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Pentru a sbura pe avionul de vénitoare IAR-80 pilotul va trebui s execute o serie

CAPITOLUL L

INSTRUCTIUNI PENTRU PILOTI

de operatiuni a ciror succesiune in timp este urmatoarea :

1.

e i a s s

10.
11.

S’a luat ca moment inifial ,Avionul pe linia de demarcafie gata de sbor“ si moment
final ,oprirea motorului, dupd sbor, pe linia de demarcatie“ pentru a avea posibilitatea de a

OPERATIUNI INAINTEA PORNIRII MOTORULUI
PORNIREA MOTORULUI

OPERATIUNI DUPA PORNIREA MOTORULUI
OPERATIUNI INAINTE DE DECOLARE
DECOLAREA

URCAREA

SBORUL IN PALIER

EVOLUTIUNI

PREGATIREA PENTRU ATERISARE
ATERISAREA

OPRIREA MOTORULUL

expune toate operatiunile ce trebuesc facute de pilot.

Pentru completarea acestor instrucfiuni pilofii vor consulta ulterior celelalte capitole

ale prezentei notite tehnice.

1. OPERATIUNI INAINTEA PORNIRII MOTORULUI
a) Controleazd sumar celula i motorul

b) Controleazd plinul de benzind si uleiu.

2. PORNIREA MOTORULUI

Motorul poate fi pornit:
A) Cu bateria de pe teren
B) Cu manivela.

A) Pornirea cu bateria de pe teren.

Pilotul fiind in carlingd executd urmatoarele:

a) Ordond ca raza elicei si fie eliberatd de orice obstacol.

b) Ordond punerea calelor.

¢) Ordond aducerea unui extinctor de mana (pentru orice eventualitate).

d) Deschide robinetul de benzina.
e) Pune contactele retelei electrice de bord.
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f) Pune pasul elicei la ora 10.

g) Verificd contactul tdiat.

h) Amorseazd benzina.

i) Ordona invArtirea elicei de doud trei ori pentru a goni uleiul care s’ar fi strans
in cilindrul inferior al motorului.

i) Face 4—5 injectii cu pompa de injectie pentru a umple canalizatia de benzina

k) Ordona legitura demarorului cu acumulatorii de pe teren.

1) Impinge starterul pentru a pune in funcfiune demarorul.

m) Cind demarorul a atins turatia maxima, se trage de starter pentru a cupla
demarorul ; in acelas timp se pune contactul si trage maneta de gaze la jumatate. Motorul
trebue sd porneasca.

n) Mecanicul decupleazd acumulatorii.

B) Pornirea cu manivela.

Se face executdndu-se aceleasi operafiuni ca la pornirea cu bateria, in afard de:
— Punctul k (in acest caz se introduce manivela si se invarteste).
— Punctul I

3. OPERATIUNI DUPA PORNIREA MOTORULUL.

a) Pilotul observa ca:
— presiunea uleiului sa fie 5 kg/cme.
— presiunea benzinei 280 gr./cm>.
b) Tine motorul la ralanti:
— 10’ pe timp friguros.
3—4 pe timp cald.
c) Mireste turafia incet pand la 1000 ture/minnt si lasd motorul sd se incalzeascd
pand cdnd se obtine:
— temperatura uleiului iegire 70°.
— temperatura uleiului intrare 40°.
d) VerificA aprinderea punind contactul pe MI, M2 si pe M1+4+M2. Contactul
fiind pe M1 sau pe M2 nu trebue sd scadd turajul motorului mai mult de 50 t/min.
e) Verificd cuplajul D.B.U. pundnd alternativ pe pozitiile 1, 2, 3. Motorul trebue
sd aibd un mers regulat fird nici o scddere de turaj.
f) Trage motorul in plin si verifici din nou cele prevdzute la punctele d si e.

4. OPERATIUNI INAINTE DE DECOLARE.

a) Ordond scoaterea calelor.

b) Constatd buna functionare a comenzilor.

¢) Pune pasul elicei la 12.

d) Ruleazd spre punctul de decolare luand aerodromul dela capat.

e) Aseaza avionul pe directia de decolare.
f) Aseaza volefii profundorului in pozitie neutra.
g) IncearcZ motorul tragandu-1 in plin, actiondnd franele.

OBSERVYATIUNI:
1. Rularea pe teren se poate face cu cabina inchisd sau deschisd ; idem decolarea si

aterisarea.

2. Pe un teren lung nu se vor braca volefii de decolare; pe un teren scurt se vor
braca partial (20°).

3. Se va cauta ca motorul sd nu fie finut prea mult timp la ralanti, pentru a nu
se ancrasa bujiile ; rularea dela Hangar la punctul de decolare se va face actiondnd motorul

prin reprize puternice.
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5. DECOLAREA.

a) Trage motorul in plin §i decoleaza.
b) Dupa deslipirea avionului de pe pamant:
— red# turajul motorului pentru a avea boost 850 mm Hg si regland pasul
elicei pentru a avea 2300 ture.
c) Ajuns la iniltimea de 200 m. se procedeazi la escamotarea trenului dupd cum
urmeaza :
— se trage maneta distribuitorului trenului inapoi §i se apasd pe selectorul de
ambreiaj al pompei
— se va observa cum lampile rosii ale trenului se aprind imediat.
— cand lampile verzi s’ahgtins se di drumul selectorului de ambreiaj; trenul
este escamotat.
— Se va observa cid presiunea la pompa creste la 135 kg/cm®.

OBSERVATIUNI:

Cu trenul scos nu depdsi viteza de 250 km/ora.

6. SBORUL IN URCARE.

a) Urcarea optimd se face cu:
— boost 850 mm Hg.
— pasul elicei reglat pentru 2300 t/m.
— Voletii NACA deschisi.
b) In timpul sborului nu se va depési niciodatd 850 mm. Hg Boost i 2300 turaj.

7. SBORUL IN PALIER. -

Se face cu voletii NACA inchisi.
a) Sbor rapid.
— Boost 850 mm. Hg.
— Se va ciuta cel mai mic turaj compatibil cu viteza maximd indicatd pe vi-
tezometru, lucrandu-se asupra pasului elicei. Nu se va depdsi insd turajul de 2300.
b) Sbor de croaziera
— se pune motorul in pline gaze pana se obfine 850 mm. Hg. Boost.
— se lucreaz asupra pasului elicei pand cand se obfine 2300 ture/minut.
— se reduce maneta de gaze pand cdnd se obtine 720—850 Boost, fard a mai
schimba pasul elicei.

7. EVOLUTIUNL.

a) Acrobatia rapidd este inferzisd.

b) In picaj nu se va depasi turajul de 2450, se va lucra deci cu pasul elicei
(pentru picaj se va mari pasui pana la 9.30.)

c) Acrobatia lentd o executd foarte usor.

d) Avionul este foarte maneabil ; nu manifestd nici o tendintd.

9. PREGATIREA DE ATERISARE.

a) La indltimea de 3—400 m. se face un tur de pista in care:
— se pune pasul elicei la 12.
— se scoate trenul de aterisaj in felul urmator :
— se duce maneta distribuitorului in ‘pozitia inainte observandu-se in acest
timp aprinderea imediatd a ldmpilor verzi §i cdnd trenul este scos complet, stingerea ldm-
pilor rosii.
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— reducindu-se maneta de gaze clacsonul nu va mai suna.
— se pune siguranfa la maneta distribuitorului trenului de aterisare.

OBSERYATIUNI:
= 1= cyul cand trengl de ateryajf

a Qcc.r
— se deschide robinetul ce se afla in dreapta scaunului.
— se apasd pe selector,
Daci si in acest caz trenul nu iese complet se procedeazd astfel :
— se actfioneazd pompa de mand, robinetul fiind deschis.
In ultima incercare se va face un picaj urmat de o redresare bruscd sau balansuri
repetate pe aripa.

2. Atdt lampile verzi cat si cele rosii se pot stinge dand cédtre stdnga contactul ce
se giseste la suportul lor. Dacd se reduce maneta de gaze se aprind automat indicand po-
zitia fiecdrei jambe.

3. Este de recomandat ca in timpul sborului sd se controleze pozitia trenului de
aterisaj; in cazul cdnd nu este zdvordt bine se va actiona selectorul pdnd cand indicatoarele
aratd completa lui zavorare.

nu jese prin simpla manevrd a manetei distribui-
e

10. ATERISAREA.

— Asezindu-se avionul pe directia de aterisare ;
— se reduce viteza la 200 km/ora
— se scot voletii ducAndu-se maneta distribuitorului spre inainte. Cu aceasta
ocazie, privindu-se printre deschizitura produsi de voleti, se va putea controla pozitia tre-
nului de aterisaj.
— se coboard pe panta de aterisare cu o vitezd de 160—180 km/ora.
— se lucreazd cu volefii profundoruluj in pozitia cabraj.
— Redresarea se face cat mai jos.
-— Actionarea franelor va fi ficutd numai la nevoe.
-— Se va executa numai ,aferisajul terminat“ $i apoi:
— se vor bdga voletii de aterisare,
— se va rula la hangar.

11. OPRIREA MOTORULUI.

— Se lasd motorul sd& meargd citeva momente la ralanti.
— Se trage de indbusitor.

— Se taie contactul.

— Se inchide robinetul de benzina.

— Se inchid contactele refelei de bord,



CAPITOLUL L.

CARACTERISTICILE AVIONULUI

Avionul [.A.R.-80, conceput si fabricat de Industria Aeronauticdi Romana, Brasov,
este un avion de vanitoare monoloc §i monoplan cu aripa joasd cu V si diedru. Forma in
plan a aripii este trapezoidald cu varfuri rotunjite. (Fig. 1, 2, 3).

Constructia avionului este in intregime metalicd §i este inzestrat cu un motor in
stea 14. K. IV. ¢ 32 fabricat in uzinele L.AR.

Avionul are urmaitoarele caracteristici:

A) Planor

Ancombrament general

Anvergurd maxima 10,5 m.
Lungime totala ‘ 8,9 m.
Indltimea (bechia pe pdmant) 3,6 m.
Inaltimea in linie de sbor . 3,6 m.
Indl{imea axei elicei de la pdmént (bechia pe pamant) 2,170 m.
Inaltimea axei elicei de la pamént (in linie de sbor) 1,8 m.
Garda elicei in linie de sbor 0,3 m.
Diametrul elicei . 3,0 m.
Aripa

Suprafafa totald . 16 me
Profunzimea maxima (in axa avionului) 2,020 m.
Profunzimea minima . 1,147 m.
Unghiu de calaj. 2"
Aripioara

Lungimea 2,290 m.
Profunzimea maxima . 0,345 m.
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Suprafafa aripioarelor .
Bracajul maxim in sus

Bracajul maxim in jos

Yolet de hipersustentatie

Lungime

Profunzimea maxima .
Suprafata volefilor

Bracajul maxim (la aterisare)

Ampenaj orizontal

nvergura ..

e O e MOV

o~ AD_[ Suprafata planului fix

Suprafafa profl}p orului
a,

S ra ™
Bracajul maxim in sus

Bracajul maxim in jos
J?:J/q.nr e o Jarniere 4./3 écw./ a’e :u’.,.-_-_ 4fm rr/-nc

Ampenaj vertical

_L_ea maxima =

-~reier a g
Suffra ﬁi‘érﬁl" e

Suprafata dlrer;_ }l

rQ. g -—
Bracajul maxim .
Dylane Al Jdﬂ;re/d /1'

Fuselaj

Lungimea (dela cadrul 1 la axa etamboului)

Aterisor

Escamotabil monojamb. tip , Messier®

Numadrul rotilor .
Tipul rofilor: ,Messier®

Dimensiunea cauciucurilor .

Presiunea de umflare.

Calea

Amortisor oleo-pneumatic tip ,Messier*

Cursa amortizorului

Dispozitiv de frdnare: Frdne pe rofi tip ,Messier”
Bechie cu amortizor oleo-pneumatic tip UT-14 IAR.

Cursa amortizorului

;ﬁ’u) o e ol 'I"l)@c'f.-

2x0,684 m?
26°
240

1,776 m.
0,418 }m.

2x0,683 m?
o

60" 4

1.815 m. {lff
/585 : 4»:’

2D, 7 m? o
1 me /
4FEm— LF
25° os°
&6/90 n 6907

5860 m. 26
2 buc. 2

635x190 mm, ©3%%
3,15 kg/cme 1t/
3450 m. 34°

150 mm, 180

170 mm, /7



CAPITOLUL II.

CARACTERISTICILE AVIONULUI

Avionul [.A.R.-80, conceput si fabricat de Industria Aeronautici Roména, Brasov,
este un avion de vandtoare monoloc §i monoplan cu aripa joasd cu V si diedru. Forma in
plan a aripii este trapezoidald cu varfuri rotunjite. (Fig. 1, 2, 3).

Constructia avionului este in intregime metalicd §i este inzestrat cu un motor in
stea 14. K. IV. ¢ 32 fabricat in uzinele LAR.

Avionul are urmaétoarele caracteristici:

A) Planor

Ancombrament general
Anvergurd maxima . : g : : : A : ; : 10,5 m.
Lungime totald . g ; : X 4 . : ; X . 8,9 m.
Indltimea (bechia pe padmant) . - g : ; A : : 3,6 m.
Inaltimea in linie de sbor . : i . ; . X : : 3,6 m.
Indlfimea axei elicei de la pdmant (bechia pe paméant) . : : 2,170 m.
Indltimea axei elicei de la pdmdnt (in linie de sbor) : : ; 1,8 m.
Garda elicei in linie de sbor . ] g ) : : : ; 0,3 m.
Diametrul elicei . ; J . . : . . ‘ s ; 3,0 m.
Aripa

L
Suprafata totald . . : . 2 3 ! ; g : : 16 me
Profunzimea maximd (in axa avionului) . : - : : - 2,020 m.
Profunzimea minima . - ; . . . . : : 3 1,147 m.
Unghiu de calaj . : : ; 2 : \ - i . g @’
Aripioara
Lungimea . ; ; ! - : y . s . \ : 2,290 m.

Profunzimea maxima . . : s . p : ” 3 ; 0,345 m.




vezi notifa motorului 14. K. IV. c.

Numdrul motoarelor

Tipul motorului .

B. — Grup moto-propulsor

Puterea nominald la altitudine
Altitudine de restabilire (la banc)
Altitudine de restabilire in sbor .

Regim nominal

Presiunea nominald la admisie .

Raport de reducere

Regim nominal elice .

Greutatea totala .

32

1

14. K. 1V.C-32

1000 CP.

3200 m.

4000 m.

2300 t/m.

850 mm. Hg.

2/3

1533 t/min.

. cca. 688 kg.



CAPITOLUL Il

DEVIZ DE GREUTATI $H-PERFORMANTE
CrewGls,, L lueabis

Deviz de greutdti : 19 8o
looo
Avionul gol echipat . y : ; ; ; : b : . 1950 kg.
L PR G BRI e A e S R e 30 ;
6'4£L1;nitraliere g R T Y R S e S 59 28 ,
00
2060 cartuse . ; : : : . : . : . : 68 56
Pistol -} fusee . : g : : : g : : : ; 2
Benzina (o ¢ D 3 . ; . : ; : : 520289 2
Uleiu . D h . A : ; : : : : ! : : <L
Inhalator Mﬂ-m% y : ; : 3 . : A ; . 69,
Pilot 4 parasuta . IS S R SRR 90 |,
2600
Greutatea totala 2446 kg.

Benzina Wtaré rezervorul\guperior) \_ /. \_ . .
Disponibil pen \diverse - ) \
. el . . e SR .

Greutatea {'btalé maxima,.-’! admisa
I L L




TABLOU DE CENTRAJ v

meNrunla . .
/ Vanitoare
I T { _C_réz;atea totald
S 2520kg.
ﬁ 2o
IR,
e
i f kg.
Incircatura pe rofi Ry é-’%g({’ g
i 60 kg.
Incircitura pe bechie R, ?,:{o g
TABLOU DE PERFORMANTE
e Boost de 35 vaw W lurale 300
Vandtoare
A LT ELRBRIEE A Timp de Viteza
urcare km/ora
SOL [ - 420
1000 1’20” 440
2000 239" 460
3000 3'50” 480
4000 5’05” 500
4500 5'40” 510
5000 6’15” 495
6000 730” 470
Plafon practic: : » - : : - - : : . ; 3 10.500 m,
Decolare . : o o " & ; § . ! : . ; > 260 m.
Aterisare fir3d frane . : : ; E . : : . - ; 3 430 m.

Aterisare cu frine . .



CAPITOLUL IV.

DESCRIEREA GENERALA

Fuselajul

Fuselajul se compune din doud périi separate: anterioara din ofel si posterioard din
duraluminiu, asamblate intre ele cu patru axe (5a) si cuprinde in total unsprezece cadre
principale de rezistentd (Fig—5).

Partea anterioard a fuselajului (Fig. 6) e formatd din tuburi de ofel, sudate in
formi de grindd cu zabrele. Scheletul de rezistentd e. constituit din patru longeroane, legate intre
ele prin trei cadre transversale, jar pe flancuri si in plan, cu traverse si diagonale. Traversa
si diagonalele fetei superioare intre cadrele I si I, (6b, 6c, 6d) sunt demontabile, pentru a
permite montarea rezervorului principal de benzind in interiorul fuselajului. Toate cadrele au
forma dreptunghiulard si sunt prevdzute la mijloc cu doud diagonale sudate in forma de V
pentru a le face indeformabile.

Furcile (6e) nodului 1, servesc pentru prinderea superioard a suportului motor: Ila
urechile (6f) nodurilor 7 se prind verinurile trenului de aterisare; in ferurile nodurilor 6, 8
si 10, se fixeazd aripa, iar cu atasele nodurilor 4 §i 5 se fixeazd coca.

Scheletul pértii anterioare a fuselajului, este acoperit -cu un capotaj demontabil din
tabld de duraluminiu si electron fiind prins cu turnicheti si prizonieri.

Partea posterioard a fuselajului. (Fig. 5, 7 5i 8) este din duraluminiu si de con-
structie ,cocd" cu secfiunea ovala.

Scheletul cocii cuprinde noud cadre principale (II—XI) de secfiune dublu T si cinci
cadre intermediare (8b) de sectiune Z, prin care trec patru longeroane (8¢c) de secfiune .
Spatiul dintre primele trei cadre principale este rezervat carlingei pilotului. Parfile laterale
ale cocii sm;te intarite igba est lo_c cu patru diagonale (Sd'.'). 'Eentarrg,a onsolida inveligul cocii
care este din—tg'éa ig %ie ﬂuraiugms Hie 0.6 mm grosimers%#ﬁ: eﬁm‘mﬁpﬁ%& zut pe toata lun-
gimea lui cu profile Z legate de cadre pe care se prinde, prin nituire, tabla inveligului
(Fig 8z).

Cu scopul de a proteja capul pilotului, o coama (5e) e fixata pe partea superioard
a cocii intre cadrele V—IX (Fig.5). '

Fata superioard a cocii, intre cadrele IX—XI, e lipsitd de invelis, locul fiind destinat
ampenajului orizontal ; deasemenea §i spatiul dintre cadrele X—XI al fetei inferioare, se aco-
perd cu un capotaj numai dupd montarea bechiei.

Un montant U, (7a) nituit pe cadru} IX, se termind la capdtul superior, cu o ferurd
pentru prinderea longeronului oblic al derivei, iar U-ul finat pe ultimul cadru XI, serveste
pentru montarea derivei si directiei.

O gauri (8e) intdritd cu placi laterale este prevdzutd in invelisul cocii, langa cadrul
IX, in care se introduce o bard pentru ridicarea avinului. Aceastd bard va fi un tub de
otel avand rezistenta R—40 kg/mm? si diametru 3¢ /33 mm.
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Suportul motorului.

Suportul motor (Fig-9) este format dintr’o coroand (94) si o serie de bare ce se
grupeazd in patru puncte formand atasele la fuselaj (9b—9c). Atat coroana cat si barele, sunt
din tuburi de otel crom-molibden, sudate si intdrite cu guseti (9d).

Suportul motor se prinde prin intermediul a doud atase superioare (9b) de fuselaj
si prin doud atase inferioare (9¢) de longeronul anterior al aripii.

Fixarea motorului pe suportul motor se face cu doudsprezece buloane, prin intermediul
unor suporti antivibratorii de tipul ,Repusseau“ (9e si 10e).

Aripa

Aripa (Fig. 3) are o formd trapezoidald, avand profunzimea maximd in axa avionuluj
de 2020 mm., iar cea minimi la nervura 1 de 1147 mm., cu anvergura totald de 10,5 metri.

Scheletul aripii (Fig. 1%) prezintd o singurd piesd in ansamblu §i este constituit din
doud longeroane (1la-si~t1b) si 36 de nervuri (11g) adicd 18 pentru fiecare semi-aripd. Dat
fiind ca trenul de aterisaj al avionului dupd decolare se ageazd in interiorul aripii, pentru a
nu micsora rigiditatea ei, scheletul este prevdzut in partea centrald, cu o traversa cheson, in
form# de X (11c) si intre nervurile 12 si 17 cu diagonalele in dublu T (Hd) Decuparile in
nervuri sunt intdrite cu cadre din corniere duble, (¥¥e). Nervurile (Fig. 12) se compun din
trei parfi separate: bordul de atac (12a), partea centrald (12b) si bordul de scurgere (12c¢)
toate fiind din tabld de dural cu giuri ambutisate, afard de pértile centrale ale nervurilor 11
si-12, care sunt din tuburi de ofel sudate in zdbrele si servesc ca suporti pentru mitraliere
(13a). Nervurile pori-sarniere: 2, 6, 9, 11, 14 si 16 ca si altele de rezistentd, sunt intdrite
cu corniere, formand o secliune in dublu T.

Longeroanele aripii (Fig-14) sunt din duraluminiu; partea intre nervurile 1 §i 11, are
sectiune in dublu T, iar restul se compune din cite doud inimi §i talpi in form3d de cheson.

Longeronul anterior (11a) vazut din planul aripii, este drept, spre deosebire de cel
posterior (Kb), care e curbat la mijloc pentru a urmdri forma trapezoidald a aripii.

In dreptul celor patru picioare ale traversei X, sunt fixate pe longerozne, ferurile de
atas, prin care aripa se incastreazd in fuselaj.

Invelisul (Fig. 11). Aripa este invelitd cu tabld de duraluminiu, de diferite grosimi:
intre nervurile 1—11 de 0,6 mm., iar restul de 0,8 mm. Pentru a consolida invelisul aripii,
scheletul este prevdzut pe toatd Iungumea lui cu profile L (14f) legdnd nervurile intre ele atat
in partea centrald cat si in spatele longeronului-poster or.

Prinderea tablelor invelisului dela extrados, pe schelet, se face cu nituri normale cu
cap ascuns de duraluminiu, iar a celui dela intrados si a bordului de atac, cu nituri ex-
plosive. oo 40

Suprafafa aripii invelite, este neteda, toate capetele niturilor sau buloanelor, fiind fre-
zate si ingropate in tabla inveligului.

Mai multe portite de vizitd in invelisul aripii, permit accesul la cutiile de cartuse i
controlul comenzilor aripioarelor, a trenului de aterisare si al mitralierelor (Fig. 185).

Forma trapezoidald a aripii, se termind cu un bord marginal de forma semi-ovala
din tabli de electron, intdrit in interior cu doud nervuri transversale de duraluminiu.

Desurubarea buloanelor pentru fixarea portifelor de control pe aripd, trebuie sd se faca
in mod treptat, adicd sd nu se scoatd unul din ele prea mult fatﬁ de celalalt, céci altfel, for-
tdnd tabla, ea riscd sd se deformeze.

Aripioarele. Scheletul aripioarei (Fig. 16) este format dintr'un tub de dural, ca lon-
geron (16a) si zece nervuri (16b) fixate ne el, care completeazd profilele nervurilor aripii.
Nervurile 2, 3, 6, 8 si 9 sunt duble, plas ndu-se intre ele trei sarniere de articulatie (16c)



»1*, pe cari sunt nituite nervurile.

La partea din mijloc, sunt doua antretoaze inclinate (18¢) din profile , 1.

Pe longeronul anterior (18b) sunt fixate bordurile de atac ale nervurilor (18d), pe
care se afld fixat invelisul bordului de atac (19a) al stabilizatorului, din tabld de dural ne-
tedd de 0,6 mm. grosime.

Pe restul suprafefei sale, stabilizatorul este invelit cu tabld de duraluminiu de 0,6 mm.
grosime, iar bordurile marginale sunt din tabla de electron de 1 mm. grosime. Stabilizatorul
se fixeazd pe longeroanele de sus ale cocii, in patru puncte cu ajutorul ferurilor (19b). Fe-
rurile cocii de care se fixeazd stabilizatorul la partea anterioard, sunt reglabile la sol prin
suruburi. : '
Dispozitivul de reglare, permite reglarea stabilizatorului Ja sol, pe o cursd de 12 mm.
corespunzand cu —0%40’ (in jos) si +0°40' (in sus) fafd de axa orizontald.

Profundorul (Fig. 20) este format dintr’o bucatd, avand o portiune liberd la mijloc
pentru a permite migcarea directiei, 3

In mijlocul deschiderii, se afld pérghia de comanda (20a). ,

Scheletul profundorului se compune dintr’un tub de ofel crom molibden (21a) pe
care sunt fixate nervurile (2tb) din tabld de dural.

O traversid mai scurti (21c) serveste la fixarea cablului Bowden (21d) de acfionare
a volefilor (22a) profundorului, iar o traversd mai lungd (2te) care leagd extremitatile a patru .
nervuri, serveste pentru articularea voletilor profundorului (22a). : X

Volefii profundorului (22a) sunt construifi din tabld de dural de 0,6 mm. grosime.

Fiecare volet este previzut cu cite o parghie cu doud brate (22b), actionatd prin
cablul Bowden (22c) comandat din carlinga pilotului (Comenzi de shor). Reglajul Bowde-
nului se face prin portifa (22€). ( o F N st R

Bordul de atac al profundoru !
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ui, este invelit cu tabld de dural de 0,6 mm. grosime,
bordul interior este invelit cu tabld de electron de 0,6 mm. grosime si bordul maginal este
invelit cu tabld de electron de 1 mm. grosime.
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nerv. 2, 6, 9) si doua parghii de comandd (16d) (nerv. 3, 8), iar nervurile extreme 1 si 10,
sunt intdrite cu contrafise (¥6e) pentru a impiedeca deformarea aripioarei la impdnzirea ei.

Bordurile de atac (16f) si de scurgere (16g). sunt deasemenea din tabld de duralu-
miniu respectiv de 05 si 0,6 mm. grosime. Pentru a asigura reglajul lateral al avionului, bor-
dul de scurgere e prevézut intre nervurile 2—6 cu o tabld din dural (16h) de 1 mm. grosime
(Flettner) reglabild la sol.

Scheletul aripioarei este acoperit cu panzd cusutd pe nervuri §i emaitata.

Yoletii de hipersustentatie.

In scopul de a micgora lungimile §i vitezele de decolare si aterisare, aripa este pre-
vizutd cu un sistem comandat de pilot, gratie ciruia se poate mari portanfa ei. Acest sistem
se compune pentru fiecare semi-arip3, dintr'un volet (Fig.-17) asemdnator ca forma §i con-
structie cu aripioara si care se intinde dealungul bordului de scurgere dintre nervurile 10—17.
Fixarea voletului se face prin trei sarniere (17a), montate intre nervurile duble 11, 14 §i 16.
Tot intre nervurile 14, sunt nituite §i_doud p ii,:_upa_pentru comandé (lTb) si alta pentru O
conjugare (17e) cu aripioara, 0ol DracaTt %P ;"-'---;:-f- ehind - 8%

mirind-astfel—efectl—de-hipersustentatie. C’on/uy ar-d.’da cu an;e&raar'd a.t#e ,1979,&1 maz‘a*

Comanda voletilor si a aripioarelor, e descrisd in paragraful Comenzﬂe de sbor P
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Stabilizatorul. (Fig. 18 si 19) in forma de triunghiu isoscel cu varfurile larg rotun-
jite, are scheletul format din longeronul posterior (18a) si longeronul anterior (18b) cu profil
»1%, pe cari sunt nituite nervurile.

La partea din mijloc, sunt doud antretoaze inclinate (18¢) din profile ,1%

Pe longeronul anterior (18b) sunt fixate bordurile de atac ale nervurilor (¥8d), pe
care se afli fixat invelisul bordului de atac (19a) al stabilizatorului, din tabld de dural ne-
tedd de 0,6 mm. grosime.

Pe restul suprafefei sale, stabilizatorul este invelit cu tabld de duraluminiu de 0,6 mm.
grosime, iar bordurile marginale sunt din tabld de electron de 1 mm. grosime. Stabilizatorul
se fixeazd pe longeroanele de sus ale cocii, in patru puncte cu ajutorul ferurilor (19b). Fe-
rurile cocii de care se fixeazd stabxhzatorul la partea anterioard, sunt reglabile la sol prin
suruburi.

Dispozitivul de reglare, permite reglarea stabilizatorului Ja sol, pe o cursd de 12 mm.
corespunzdnd cu —0%40’ (in jos) si +0°40’ (in sus) fafd de axa orizontala.

Profundorul (Fig. 20) este format dintr’o bucatd, avind o porfiune libera la mijloc
pentru a permite migcarea directiei.

In mijlocul deschiderii, se afld parghia de comanda (20a).

Scheletul profundorului se compune dintr’'un tub de ofel crom molibden (21a) pe
care sunt fixate nervurile (2tb) din tabla de dural.

O traversi mai scurtd (21c) serveste la fixarea cablului Bowden (2id) de acfionare
a volefilor (22a) profundorului, iar o traversid mai lungd (2le) care leagd extremitdfile a patru
nervuri, serveste pentru articularea voletilor profundorului (22a).

Voletii profundorului (22a) sunt construiti din tabld de dural de 0,6 mm. grosime.

Fiecare volet este prevazut cu cite o parghie cu doud brafe (22b), actionatd prin
cablul Bowden (22c) comandat din carlinga pilotului (Comenzi de shor). Reglajul Bowde-
nului se face prin portita (22e).

Bordul de atac al profundorului, este invelit cu tabld de dural de 0,6 mm. grosime,
bordul interior este invelit cu tabld de electron de 0,6 mm. grosime i bordul maginal este
invelit cu tabld de electron de 1 mm. grosime.
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Peste toati suprafata, profundorul estesinvelit cu panzi.
Inveligul ‘este prevazut cu portite de control (22e) pentru a permite controlul co-
menzilor. _

Deriva (Fig. 23) de formd trapezoidald, are scheletul compus dintr'un longeron ver-
tical (23a), un longeron oblic (23b) si un profil ,U“ frontal, legate prin patru nervuri.

Bordul de atac (23c) este confectionat din tabld de dura] de 0,6 mm. grosime.

Partea de sus (23e) este invelitd cu tabld de electron de 1 mm. grosime.

Restul suprafetei derivei, este invelit cu tabld de dural de 06 mm. grosime (23f).

In partea superioard este atasa antenei radio (23g).

Deriva este fixatd cu capitul de jos (23b) al longeronului oblic, printr'un ax de ofel,
la ferura de pe cadrul IX al fuselajului; la capatul inferior al longeronului vertical (23a),
deriva este fixatd cu suruburi pe cadrul XI al cocii (vezi fig. 24a).

La partea de jos, deriva este unitd cu fuselajul printr'un capotaj din tabida de alu-

miniu de 1 mm. grosime.
La partea superioard a derivei, este fixatd lampa de pozifie (23h)

Directia (Fig. .25 si 26) are scheletul alcatuit dintr'un tub (252) de dural i din
cinci nervuri (25b). Suprafata directiei este invelitd cu tabld de dural, netedd, de 0,6 mm.
_.grosime, iar bordul de scurgere este confectionat din tabld de dural de 3,2 mm. grosime.

O tabld fixd (264) numitd , Flettner® este introdusa in bordul de scurgere al directiei
pentru reglarea avionului.

Partea de jos (2615) este astfel profilatd, incat prelungeste forma parfii dinapoi a fu-
selajului.

La partea de jos a tubului (25a), se afla pﬁrghla de comandd a directiei (25¢€), c
doui brate, previzute cu rujmenti cu bile, pentru prinderea cablurilor de comanda.

Atat directia cat si profundorul, sunt articulate in lagdre cu rulmenti (19¢), (20b)
si (260). :

Comenzile de sbor
(Fig. 27,.27bfs. i 28)

1) Comanda aripioarelor si a profundorului se face cu mana, prin actionarea man-
sei (I) previzutd la partea superioard cu un mdaner, iar la partea de jos cu o furca, care cu-
prinde intre brafele sale tubul (2).

Cand se impinge capitul mansei la stinga sau la dreapta, tubul (2) se roteste in
paliere si miscd parghia (8) cu un singur braf, fixatd la capatul acestui tub.

Dela parghia (8), migcarea se transmite la aripioare, printr'o serie de tije (4) arti-

culate in sir la capete si prin mijlocirea parghiilor cu brat (5).
Braca]ul arlploarel este ,ﬁ=ﬂhﬁf de 26“ in sus 51 240 in ]OS mr—}a-—ateﬂsarc-aéteé

Cﬁnd mansa (I) este 1mpmsé inainte sau inapoi, se deplasecaza tua (6) care actto—
‘neazi parghia (7) articulatd pe suportul din spatele scaunului pilotului.

Dela parghia (T), migcarea se transmite prin tijele (8) 1a parghia cu doud brate (9)
din capitul dinapoi al fuselajului i de aci cu ajutorul tijei (10) se transmite la péarghia (11)
a profundorului. Bracajul profundorului este in sus de 25° iar in jos de 30°.

x) 2) da voletilor de hipersustentatie (Fig. 27).

Voletii de hip

fixat cu un cap la longeronul iop~al aripii §i cu celalalt la parghia de comandd a vo-

letului. Lichidul pentru acfionare
(Fig. 41 si Anexa l.):

* o



ompid de pe motor (C) aspird lichidul din rezervorul (E) si il trimite prin dis-
tribuitorul (F)™sganeta distribuitorului in pozifla inapoi) in verinul (B) (28a) provocdnd mis-
carea acestuia si i_a voletilor (inchiderea/voletilor). Lichidul din partea cealalti a pisto-
nului verinului, este refuts{_intr’'un acumulagfor (H) unde comprimd aerul din partea supe-
rioard a acestuia marindu-i iunea. Pedtru miscarea inversd (deschiderea voletilor) se mutd
maneta distribuitorului (F) (Fig. inainte si lichidul din partea inferioard a verinului
este gonit prin distribuitor in rezervor de pistonul verinului care este sub presiunea
acumulatorului. Paralel cu tijele comepzii aripiowsei, se afld tijele (16) (Fig. 27) ale comenzii
voletului, articulate pe parghii pe cafe sunt fixate p. ijle tijelor aripioarelor. Migcdrile vo-
letilor conditioneazd o schimbare gorespunzitoare de pozifie unctelor de suspensie ale
comenzilor aripioarei. Bracajul voletilor de hipersustentafie este de {n jos.

3) Comanda voletilor profundorului (Fig. 29). Pe tubul orizontal al scaunului pilo-
tului, se afld un volan (I7), cuplat cu o roatd dintatd (18) angrenatd cu un lan{ (19) dela
capetele cdruia pleacd un cablu de otel (20) condus pe scripeti (21).

Cablurile actioneazi parghia (22), care prin doud cabluri Bowden (23) miscd parghia
voletilor (24). Prin actionarea voletilor in timpul sborului; se corecteazd incidenta ampena-
jului orizontal.

Bracajul voletilor profundorului, este de %159,

4) Comanda directiei, se face cu palonierul (25), montat pe un tub vertical care se
roteste in jurul axului sdu, sub actiunea picioarelor pilotului. La capatul de jos al tubului
vertical este o parghie cu doua bratfe (ﬁ dela care pleaca cablurile de ofel (27) pédna la
parghia (28) a directiei. Bracajul directiei este cite 25° la dreapta si la stinga.

Trenul de aterisare

Trenul de aterisare al avionului [AR-80, este escamotabil in aripd, in locasul creat
intre cele doud longeroane (fig. 11).

Acest tren cuprinde doud parti distincte si anume:

A) Trenul propriu zis servind pentru aterisarea avionului (Fig. 30, 31 si 32).

B) Comanda de escamotare a trenului (Fig. 41).

A) Trenul propriu zis

Trenul de aterisare propriu zis, se compune din urmdtoarele piese (vezi fig. 30,
31.'s1 132).
Roata (a)
Axa rofii (b)
Furca roftii (c)
Amortizorul (d)
Compasul de torsiune (e)
Chesonul superior (f)
Axa de rotatie a trenului (g)
Contrafisa telescopici de comanda (verin) (h)
Bulonul de fixare al axei de rotatie (i)
10. Rondela de distantad (k)
11. Carligul de asigurare in pozifie escamotatd (m)

QOO0 TR S 0 b

1. Roata propriu zisd este turnatd, prevdzutd cu rulmenti si poartd pe ea fréna tip
»Messier “,
Cauciucul rofii este de tip balon si are urmdtoarele caracteristici :

Fabricatie ,DUNLOP*“ ?‘MM'_ @M. oo naw  Noamboc
s | ) . :
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Dimensiunea 635x190 (7,50—10)

Sarcina 1250 kg. o el Soudee  AS00 K%‘ -

Presiunea de umflare 3,15 kg/cm?®

2. Axa rotii este o axd tubulard din ofel si face legdtura intre roatd si furca.

3. Furca rofii este facutd din dural matrifat si primeste intre cele doud brafe ale
ei, roata.

La partea superioard este fixatd de amortizor prin buloane.

De unul din bratele furcii, printr’'un ax (31n) este fixatd frana.

4, Amortizorul este de tipul ,Messier* oleo pneumatic cu o cursd de 150 mm. si este
plasat in interiorul unui tub culisant (30p) care primeste toate eforturile laterale. Amortizorul
nu incaseazd decit eforturile axiale. ¥da Awvimal WMi%wo e vl wlt A §Bo won

5. Compasul de torsiune este compus din doud brafe articulate intre ele si cu cela-
lalt capit articulate la furca trenului i la tubul fixat pe chesonul superior.

Acest compas are de scop mentinerea planului de rulare al rofii pe directia de
aterisare. Wprmak

6. Chesonul superior are forma unui cot, este 4urpat din aliaj—uger si primeste in
partea verticald a lui, tubul culisant al piciorului, iar in partea orizontald, axa de rotajfie a
trenului in jurul cdreia se invarteste in momentul operafiei de escamotare.

La cele doud capete ale bratului orizontal, chesonul are doud lagidre de bronz,
prin intermediul cdrora se reazimd pe axa de rofatie.

Pe una din fetele laterale ale brafului vertical, este o gaurd pe unde iese ventilul
de umplere al amortizorului (35 v).

7. Axa de rotatie a trenului este o axad tubulard cu cele doua extremitdti cilindrice
unite printr’o parte conicad.

Aceastd axd trece printr’un lagdr sferic din longeronul anterior al aripii, prin cele
doud lagdre din braful orizontal al chesonului superior al trenului si printr’un lagar sferic din
longeronul posterior al aripii.

8. Contrafisa telescopici de comandd (verinul) (fig. 33) se compune dintr’'un cilindru
al carui capit este fixat la fuselaj §i un piston a cdrui tije este fixatd la chesonul superior.

Legitura intre tije si cheson este facutd prin intermediul unui cardan (3l1s), iar
intre cilindru si fuselaj, printr’un ax ce patrunde intr’un lagar sferic fixat pe fuselaj.

Lateral la partea superioard a cilindrului este fixat un clapet de sigurantd (33 si
34t) pe unde se admite lichidul sub presiune pe partea superioard a pistonului in manevra de
deschidere a trenului. Tot lateral, insd la partea inferioard a cilindrului, se afld un racord
(33 si 35u) pe unde se face admisia sub presiune a lichidului pe fafa inferioard a pistonului
pentru manevra de escamotare a trenului.

La partea inferioard a cilindrului se afld un dispozitiv de asigurare mecanicd a
verinului in pozifia ,deschisa“.

Functionarea clapetului de sigurantd din partea superioard a cilindrului, a se vedea
la ,Comanda de escamotare a trenului.“

9. Bulonul (35i) de fixare al axei de rotafie, este un bulon de ¢ 6 la partea anie-
rioard care impiedecd alunecarea osiei din lagare.

10. Rondela de distantd (35k) este o rondeld de ofel interpusa ‘intre chesonul supe-
rior si lagarul din longeronul anterior al aripii, cu scopul de a lua jocurile in lungul axei de
rotatie $i de a usura montajul trenului.

11. Carligul de asigurare (31m) in pozitia escamotatd, este un carlig fixat l]a partea
inferioard a furcii si care atunci cand trenul atinge pozifia limitd de escamotare, intrd intr'un
Jacdt (34 si 36a) care se incuie prinzdnd carligul induntru. ’

In acest fel, trenul in pozifia escamotat, este asigurat mecanic, iar nu prin pre-
siunea lichidului din verin, 2



B) Comanda de escamotare a trenului
(Fig. 41 si 42 si anexa II.)

Dispozitivul de comandd al trenului, cuprinde pe ldnga tevarie $i racorduri, urmaitoa-
rele piese principale :

Rezervorul de alimentarea circuitului (E).
Pompa hidraulicd, antrenatd de motor (C).
Distribuitor cu doud pozitii (R).
Acumulatorul (G).

Pompa de mana (D).

Robinetul de sigurantd (N).

Selectorul (U).

Manometrul (Q).

Manometrul (P).

10. Lacdtul de asigurare in pozitie escamotatd (36a). %

11. Pistonul de comanda al lacatului (T), _ L ] /1/

I h%ie?%"rﬁl’ng ﬁir%gnﬁ?enﬁig?niiﬁec;q; (g;pa?ité,g cn?)é‘i'n/a“]a d‘géfl')/ litri, are la
partea superioard gura de alimentare (37b) si un filtru (37a) prin care trece lichidul cdnd se
alimenteazd rezervorul.

La partea inferioard are trei racorduri (37d, ¢, e): unul pentru circuitul de ridi-
care, unul pentru aspiratia pompei-motor, unul de prea plin, iar lateral in partea superioara,
un racord (37f) pentru intoarcerea scadpdrilor dela pompa.

Plinul normal este efectuat cand nivelul de lichid atinge fundul filtrului.

2. Pompa motorului (Fig. 38) este de tipul P43 MN cu sensul de rotatie la stinga
vazut din spate. Ea este montata direct pe motor, putdnd fi ambreiatd numai la nevoie, restul
timpului fiind in repaos.

Ambreiajul se face pneumatic (cca. 28—30 atm).

In partea posterioard, pompa are un disiribuitor unde se racordeazd un tub pe
unde soseste aerul necesar ambreiajului (38d), un tub pentru aspiratia lichidului din rezer-
vorul de alimentare (38a) si un tub pentru refularea lichidului in circuitul de lucru (38b).

Pe acelasi distribuitor opus racordului de ambreiare se afld o supapd de sigurantd
pentru suprapresiune (38e).

Lateral, pe corpul pompei, existd un racord (38c) pentru intoarcerea pierderilor
de lichid la rezervorul de alimentare.

Scopul pompei este de a creia presiunea necesard circuitului de escamotare al
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trenului.

Caracteristicele pompei sunt:

Regimul de utilizare 500—2500 t/min.

Cilindree pentru o rofatie 4 cm?®,

Presiunea 120 kg/cm?®.

3. Distribuitorul cu doud pozitii (Fig. 39) comandd functionarea verinului din pozitia

inchis la deschis s§i invers. £

. Cuprinde un corp in care sunt doud supape (39a, b,) comandate din afard, printr’un
levier (39d) putdnd fi imobilizat intr’'una din pozifii.

La partea inferioard, are inca un clapet (39c) care permite circulatia lichidului
nugai in sensul cdtre distribuitor. Capétul levierului de comandd este vopsit rosu.

4. Acumulatorul (Fig. 40G) este un rezervor cilindric cu capetele semi-sferice avand
la partea inferioard un racord (40f) in legaturd cu o conductd care aduce lichid din partea
superioard a verinului de comandd al trenului si lateral (40e) o prizd pentru un releu mano-
metric (40n). Nivelul lichidului in acumulator, se afld la nivelul prizei manometrului atunci
cand verinul de comandd este in pozifia deschis (Fig. 40).
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La inchiderea verinului, tot lichidul din cilindrul lui frece in acumulator unde
comprimd aerul mdrind presiunea.

5. Pompa de méan# (Fig. 41D) este o pompd cu dublu efect si permite, in cazul cand
nu merge pompa motor pentru ridicarea trenului sau acumulatorul pentru scoborire, si efec- -
tudm aceste manevre cu ajutorul ei. 2

Aceasti pompd aspird (a) lichidul necesar din rezervorul de alimentare §i pom-
peazd (b) lichidul in circuitul de lucru.

6. Robinetul de siguran{i (41N, este un robinet cu doud cdi, al cdrui scop este de
a pune pompa de mind in legiturd cu camera superioard a verinvlui de comandd al tre-
nului pentru deschiderea acestuia, in cazul unui defect al acumulatorulm G (vezi schema de
comanda fig. 41).

7. Selectorul (41U) care este intercalat pe conducta de aer pentru ambreiajul pompei
motor comandd aceastd ambreiere a pompei motor pentru escamotarea trenului.

8. Manometrul Q este un manometru gradat pand la 40 kg/cm* brangat pe acumu-
latorul G print)’un releu manometric.

9. Manometrul P este gradat pini la 150 kg/cm? si aratd presiunea de lucru in -
circuitul de ridicare al trenului de aterisare.

10. Laciétul de asigurare al trenului (36a) in pozitia escamotat, are de scop menfinerea
trenului in aceastid pozifie prin mijloace mecanice. El este finut tot timpul deschis sub ac-
fiunea unui resort (36b) in afard de situatia cand trenul este escamotat, cand lacatul este
inchis de un verin hidraulic (36T) bransat pe circuitul hidraulic de ridicare al trenului.

11. Pistonul de comandd al lacitului (T) este un piston simplu (36c) care se migca
intr’un cilindru (36d) sub presiunea lichidului din circuitul de ridicare al trenului (Fig. 41)
admis prin 36e. rin interme el vaa p an 3AM4,
Tija (36f) acestui piston, esfe legatd\de lacitalede asigurare ale trenului. Atunci
cind presiunea pe fafa pistonului (36¢) creste, acesta este impins §i prin tija Jui (36f) co-
mand inchiderea lacital&¥ (36a).
Cand presiunea scade, resortul antagonist (36b) actioneazd asupra pistonului care

face cursa inversa 1mp1 and afara lichi /gl din /Cl )51 ru, sx comandand deschiderea laci-
tuTtﬂ (363) 42. Pedala(3cH) da oyl Yl i sG e <hida amecenic /locatele Tremo-

Pes ol decﬁfa’er 4,dmg fcq vu fonclioneara ~ prinapgia reG co preio-
rar//‘pe /oed' la:

‘h. -t Cqav
; Ridicarea trenului (Fig. 40, 41, 42 si Anexa Il.)
Pentru a obfine miscarea de ridicarea trenului, se pune maneta distribuitorului (R)
in pozitia ,spre inapoi“, ridicare care are efectul de a deschide clapetul (b), clapetul (a) ra-
manand inchis ; dupd aceia se ambreiazd pompa cu ajutorul selectoruivi (U) de comanda,
care se giseste in partea stingd a pilotului (vezi fig. 42), ydumol & asot e,

Pompa motor aspird lichidul din rezervorul de alimentare (E) si il refuleazd in cir.
cuitul de lucru,

Lichidul pétrunde la filtrul (M,) ajunge la distribuitor (R), lrece prin clapetii (C) si
(b) printr’un alt filtru (M) si ajunge la verinul trenului prin racordul inferior. ¢

Un manometru (P) (fig. 43) indicd presiunea de lucn%’v( 120"KgTem 15" i site ?)

Lichidul care intrd in verin, la partea de jos, lucreazd asupra pistonului pe care il
impinge in sus, antrendnd in aceastd migcare intreaga jambad a trenului.

O derivatie din circuitul de ridicare lucreazd asupra pistonului auxiliar (I), deschi-
zdnd un clapet care permite uleiului de pe fata superioard a pistonului, sd se intoarcd in
acumulatorul (G).

Lichidul care se intoarce in acumulator (G) comprimd spatiul cu aer dela presiunea
initiald care trebue si fie cuprinsd intre 15—18 kg/cm® cand trenul este deschis pana la
23—26 kg/cm?® cand trenul este complet inchis.

Presiunea indicatd mai sus in acumulator se controleazd cu manometrul Q (fig. 43).

Acest volum de aer inchis sub presiune in acumulator, va servi mai tarziu pentru
coborirea trenului.
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Cand semnalizatorul electric (Fig. 45) aratd cd trenul este zdvorit (ldmpile cu lu-
mina rosie, sunt aprinse) atunci se desambreiazd pompa cu ajutorul selectorului (U).

Zidvorirea hidraulicd in pozifia escamotat este implinitd, deoarece lichidul din verin
nu se poate inapoia, supapa (39c) a distribuitorului oprind acest sens de circulatie.

Ridicarea de ajutor.

Dacd pompa de motor sau ambreiajul s’a defectat, se poate ridica trenul, cu aju-
torul unei pompe de méand (D) (Fig, 41 si 44).

Lichidul vine dela rezervorul (E), trece prin filtrul (M3), intrd in pompa de mand

(D) care gompeazé 11ch1du1 in canalizatia de ridicare, lucrdnd la fel cu pompa motorului.
U e panclitadl Q) relvadtoe g lat N
Coborirea trenulm '

Se impinge maneta ,d“ a distribuitorului ,R“ inainte.

Prin aceastd manevrd se deschide ,a“ si se inchide supapa ,b“, (Fig. 41).

Sub efectul presiunii din acumulatorul ,G*, lichidul este impins prin supapa ,I“ a
verinului ,A“ pe fata superioard a pistonului. Lichidul de pe fafa inferioara trece prin su-
papa ,a“ in rezervorul ,E“. Aceiasi cale o urmeazd si lichidul din verinul de zdvorire ,T*,

sub }ectul resortulm (36b) Pistonul coboard i odatd cu el ?I jamba respectivd. Daca la -
nuye devrchicde se va a_/oa:oq c,u)mc.-orw/ﬁé’ a é&'é‘/v’/
Coborirea de ajutor.

In cazul cind acumulatorul ,G“ a pierdut presiunea prin spargerea sa, sau a unei fevi
in legdturd cu el, trenul nu mai poate fi scos prin manevrarea distribuitorului ,R“, decat par-
tial cit poate esi sub greutatea proprie, fard insd a se produce zdvorirea automatd a veri-
nului in pozitia deschis.

In acest caz, putem introduce presiune pe fafa superioard a pistonului verinului ,A%,
deschizind robinetul de sigurantd ,N“ (Fig. 41 si 44) care se gdseste pe partea dreapta a
carlingei si actiondnd pompa motorului ,C* ca de obiceiu apdsind pe selectorul ,U“. Li-
chidul deschide §i trece prin supapa verinului ,]“, izoland in acelag timp acumulatorul $i ca-
nalizatiile sale prin inchiderea supapei ,I“.

Dacd pompa motorului nu functfioneazd (ex.: motorul calat prin gripaj sau ruptura
de piese, lipsa de aer comprimat in butelie prin g#urire etc.) se va inlocui pompa motorului
»C“ cu pompa de mand ,D“ Dacd intreaga instalatie este distrusa, se poate incerca scoa-
terea si zdvorirea totald a trenului printr’un picaj urmat de o redresare energicd, sau mig-
cari energice de balans lateral.

Semnalizatoarele de pozifia trenului.
a) Trenul scos pentru aterisaj.
Lampile verzi ale semnalizatorului electric aprinse (Fig. 45).

Presiunea in acumulatorul (G) (Manometrul ,Tren* Q) cuprinsa intre 15—17 kg/cm®.
Reducdnd motorul, claxonul nu trebue sa sune.

b) Trenul in pozitie intermediard.

Dacd una sau amindoud jambele se gdsesc in pozifia intermediard, atdt lampa rogie
cat si lampa verde, sunt aprinse, pentru jamba respectiva.
Claxonul sund cand se reduce motorul.

c) Trenul in pozifia escamotat.

Cand amindoud jambele s’au agifat in carlig, presiunea la pompa de ridicare (ma-
nometrul P. eticheta ,POMPA") creste brusc la 129 kg/cm2 (Fig. 43).

Se sting ambele 1&mpi verzi §i rdman aprmse numai lampile rosii.
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Claxonul sunid dacid se reduc gazele: Presiunea in acumulator (manometrul ,TREN®)
creste la 23 - 25 kg/cm®.

Observatii. Atdt ldmpile verzi cat si cele rosii, se pot stinge diand citre stinga
contactul ce se giseste la suportul lor. Dacd insd se reduce motorul, ldmpile se aprind au-
tomat, indicAnd pozifia fiecdrei jambe.

Se recomandd ca in timpul sborului, sd se controleze indicatiile l1ampilor pentru a se
asigura ca trenul nu iese singur afard, ceeace se poate intdmpla dacd una din supapele ,a“
sau ,c“ ale distribuitorului nu sunt bine inchise. In acest caz se va apdsa cdteva secunde
pe selectorul ,U“ de ambreiaj, pdnd cand manometrul ,POMPA“ P si lampile aratd cd trenul
s’a inchis din nou.

La aterisaj, cand voletii de curburd sunt scoborifi, se poate vedea direct din ca-
bina, pozitia rofilor.

Intretinerea trenului de aterisare.

1. Se va unge trenul de aterisaj la toate articulatiile unde sunt prevadzute gresoare.

2. Se va observa ca nici o piesd sd nu fie deformatd impiedecdnd miscarea de es-
camotare sau deschidere a trenului.

3. Se va verifica daca tablele de carenaj (310) ale trenului se aplicd pe aripd cu
un joc suficient $i nu agata.

4, Pentru a verifica dacd anumite deformatii nu produc o frénare in timpul miscarii
trenului, se va scoate verinul de comandd $i se va escamota trenul cu mana, el trebuind si
mearga u§or.

5. Tija verinului trebuie sd fie mentinutd curatd §i unsd bine.

6. Se va verifica din cdnd in cand ca sd nu avem scurgeri din verin pe tija lui
(defect de etanseitate). In caz de defect, se va strdnge usor capul inferior al verinului (3iu).

7. Se va verifica etanseitatea tuturor racordurilor, fevdriei flexibile, $i daca este ne-
voie, sd se strdngd aceste racorduri.

8. S4 nu se demonteze clapetii verinului (34t)

9. Se va verifica umflarea amortizoarelor. Umflarea se face prin ventilul 35 v.

Umplerea cu lichid si aerisirea sistemului hidraulic de ridicare
a trenului si voletilor.

1. Avionul ridicat pe capre si cu trenul deschis.

2. Se demonteazd verinul §i se introduce lichid , Messier® in verinul deschis.

3. Se remonteaza verinurile.

4. Se umple rezervorul de alimentare.

5. Se umple apoi acumulatorii prin robinetele respective, stabilind o oarecare pre-
siune de aer si apoi se desfac racordurile de sosire la verin dela acumulator, lichidul ince-
pand sd se scurgd. Atunci cand lichidul care se scurge nu mai are bule de aer, se strange
racordul.

6. Se reface nivelul de lichid in acumulator, ldsdnd sd se scurgd surplusul prin ro-
binet care face oficiu de prea plin.

7. Se bagd aer in acumulator stabilind o presiune de 15 kg/cm?® pentru acumulatorul
trenului §i 14 kg/cm® pentru al voletilor. (Vezi c4p., /ﬂ/'fej?ﬂc’ff 24

Aerisirea tevariei de ridicare a trenului si voletilor.

1. Se pune maneta distribuitorului cu doud pozitii in pozitia ,ridicare®.

2. Se slabesc racordurile tevii de legdturd dintre clapetul verinului i baza lui.

3. Se dd drumul pompei si se observa scurgerile de uleiu la racordurile sldbite.

4. Cénd lichidul se scurge fdrd bule de aer, se strdnge intdi racordul clapetului si
apoi cel al verinului, fdrd a opri pompa.
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5. Se lasi si functioneze pompa pani la ridicarea completd a trenului sia voletilor.

6. Se opreste pompa §i se pun manetele distribuitorului pentru scoborirea trenului
§i a voletilor.

7. Se refac toate aceste operafii de mai multe ori, pand cénd lichidul nu mai con-
fine bule de aer.

8. Se observd tot timpul nivelul in rezervorul de alimentare.

Aerisirea tevariei de coborire.

Prin manevrele succesive de ridicare si coborire ale trenului, bulele de aer sunt go=
nite in acumulatori, asa cd aerisirea se face automat.

Umplerea rezervorului de alimentare.

1. Rezervorul de alimentare se umple cu lichid pand la nivelul fundului filtrului din
interior.

2. Dupi operatiile de aerisire, se va reface nivelul lichidului din rezervorul de ali=
mentare.

Intretinerea sistemului de comanda.

1. Se va verifica in fiecare sdptdmani nivelul de lichid in rezervorul de alimentare
si se va reface acest nivel.

2. Se va restabili presiunea in acumulatori, imediat ce manometrele ne vor indica o
pierdere.

3. Se vor supraveghia manometrele cari trebuesc sd fie in bund stare.

4. In fiecare luna se vor verifica §i se vor curdfi toate filtrele.

5. Se vor verifica racordurile ca sd nu aibd pierderi §i dacd este nevoie se vor
strange, sau in cazul cd nu refac etanseitatea, se vor inlocui.

6. Se va verifica pompa.

Defecte de functionare.

Escamotarea.
Daci escamotarea se face greu sau deloc, pot fi urmatoarele motive :
1. Pompa trebue si se invarteascd la cel putin 600 t/min. pentru a se putea amorsa.
Se va invarti pompa la un regim mai mare decat cel inferior.
Insuficienfa presiunii de aer pentru ambreiajul pompei (30 atm.)
Ambreiajul patineazd (se va curdfa).
Rezervorul de alimentare nu are plinul prescris.
Structura trenului este deformatd; se va verifica cum am spus la intrefinerea

ool B

trenului.
6. Racordurile sufld (se vor strdnge sau inlocui).

In sbor.
Daci aterisorul nu std inchis si pompa motor nu-l reinchide, se va pompa lichid
cu pompa de mind. Dupd citeva pompdri, trenul trebuie sd se zdvorasca.
Cauzele neescamotdrii pot fi:
1. Aerisirea tevariei prost facuta.
2. Clapetii distribuitorului nu sunt etansi din cauzd ca filtrele au ldsat sa treacd im-
purititi. Se vor verifica filtrele si dacd defectul persistd, vor trebui rodati clapetii.
3. Se vor verifica racordurile sd nu sufle.

Coborirea.
a) Dacd maneta e pusd in pozifia ,coborire“ si trenul nu se deschide.
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Clapetul distribuitorului nu se deschide.
Se va desface racordul de la distribuitor si coborirea este obligatorie.
b) Daci trenul nu se zdvoreste in pozifia ,deschis“, atunci inseamnd c& nu existd

suficientd presiune in acumulatori.

Se va desface robinetul de ajutor §i se va actiona fie pompa motor, fie cea
de ména.

In caz ci nu este lichid suficient in canalizatie pentru umplerea verinului, atunci
se va face un picaj cu o redresare, maneta fiind pe pozifie de coborire §i se va balansa
avionul. Zdvorirea se va face sigur.

o ocorilils ?JTENJIUNE' W%&“t 1 o %m‘ﬁf velul dit
Faf. oriiloler. Ori de cdte ori s'a menesxat trenul cu pompa\(de mdnd, se va nivelu
B ror(si daciesto-rievoie—se-va-reface. Didwd, M murtatabie

Cantitatea totald de lichid continutd in sistemul hidraulic este de, 8 litri.

e
Franele. Q

Atat frinele propriu zise cat si sistemul de comandd al lor, sunt de tipul hidro-
pneumatic , Messier*.

Frana propriu zisd (Fig. 46 si 47), se compune dintr’'un platou (46a) care este
impiedecat sd se invarteascd, de un ax (31n) care-l fixeazd de furca trenului.

Acest platou poartd doi saboti de frand (46b), actionati de doud pistoane (46c)
asupra cdrora in momentul frandrii, se executd o presiune hidraulicd. Sub actiunea acestor
pistoane, sabotii sunt aplicati pe tamburul rotii (46d) pe care o franeaza.

Sistemul de comandi al franelor (vezi schema fig. 48 si 49) este urmdtorul:

Dela butelia (2) in care avem o presiune de 30 kg/cm?®, pleacd o conductd care
trece prin racordul 6 si ajunge la detentorul (7) unde presiunea este micsoratd dela 30
kg/cm?® la 8 kg/cm®. Dela detendor, aerul trece la mansa (8). Prin apdsarea butonului (13)
(vezi si fig. 43) din capul mangei, aerul sub 7—8 kg/cm® este ldsat sd treacd mai departe
prin racordul (15) la repartitorul (16) care este conjugat cu palonierul. Intre mange si re-
partitor, este bransat un manometru (17) care ne indicd presiunea in circuitul franei (7—8
kg/cm?) (vezi fig. 43 FRANA).

Repartitorul (16) (vezi fig. 43) fiind conjugat cu palonierul, distribuie presiunea de
aer primitd la hidro pompele (19) si anume presiuni egale cand palonierul este la mijloc §i
diferite cand palonierul este intr’o parte.

Hidropompele primesc aerul sub 8 kg/cm?® prin intermediul repartitorului (16) si
transmit mai departe presiunea asupra lichidului care acfioneazd pistoanele sabotilor de frana.

~Un rezervor (20) (vezi si fig. 43) alimenteazd cu lichid tot timpul circuitul hidraulic
de franare (Hidro pompa §i pistoanele sabofilor de frand).

Cantitatea totald de lichid necesard este de aproximativ 1 litru.

3
Intretinerea si reglajul franelor.

Sabotii de fréna.
Garniturile sabotilor, trebuesc sa fie totdeauna uscate, grdsimea impiedecand func-

tionarea franei. :
Daci garniturile sunt unse, trebuesc spdlate cu benzind, sau cu benzol. frecandu-le

cu o perie metalica.
In cazul cind sunt prea imbibate cu grdsime, se vor inlocui.

») Reglajul frénelor.
Reglajul trebpf asa fel ficut, inedt sabo,m/ sa frece de tambur pe toatd suprafafa.
Verificarea se face asjfel : (Fig. 46).
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Se ridicd avionul, scoate roata, se unge cu praf de/cretd sabotii (46b) se in-
troduce roata §i se invartesje. Se scoate roata §i se observd gabofii cari trebuiesc sd fie
stersi de cretd pe toatd suprafata. In cazul ci sunt locuri cadd au rdmas cu praf de cretd,
inseamni ci reglajul nu ghte bine facut. In acest caz, se ipfartesc axele (Fig. 46e) in jurul
cirora se rotesc sabotii/axe cari sunt fixate pe excentrigf. Cind se obfine un contact pe
toatd suprafata, reglajyl este terminat.

Pentru a apydpia sau indepdrta sabotii de ‘t
(Fig. 46f) fixate p¢/mijlocul sabofilor. Aceste suru

bur, se va lucra asupra suruburilor
ri sunt montate tot pe excentrice.

Instalatia de comanda (Fig. 48 si 49).

La fiecare 6 luni, se vor verifica toate garniturile.

Se va verifica rezervorul de aer ca sd fie totdeauna protejat prin vopsea pentru
a evita ruginirea locald, care poate da loc la accidente.

Se va verifica totdeauna prin manometrul (5) ca sd avem presiune in butelia de
aer 30 kg/cm®.

Detendorul (7) se regleazd prin stringerea sau sldbirea capacului. Pentru a ve-
rifica presiunea ce trebuie admisd la distribuitor (manometrul 17), se face un punct fix cu
motorul in plin i manga trasd, cand avionul fird cale §i numai franat, trebuie sd nu aibd
decidt o usoard tendin{d de avansare.

Reglajul se face din detendor.

Repa:titorul 16.
Se va verifica :
a) Pozitia de punct mort a repartitorului sd corespundd cu pozifia de punct mort a

palonierului.
b) Limitarea cursei palonierului sd nu fie fdcutd prin repartitor.

Rezervorul de lichid 20.

Se va verifica nivelul lichidului in rezervor in fiecare sdptimand, addogandu-se
lichidul necesar pentru mentinerea nivelului in rezervor la %,.

La introducerea lichidului in circuitul de frdnd, se va avea in vedere evitarea
bulelor de aer si se va face o bund aerisire (scoaterea bulelor) pentru cd dacd avem bule de
aer, putem avea accidente la frdne, cari nu mai funcfioneazd normal.

Aerisirea circuitului de frdnd se va face astfel:

Se ia o siringd echipatd cu tevdrie flexibild §i un racord. Se umple siringa cu
uleiu de frind Messier si se insurubeazad in locul surubului de aerisire al cilindrului inferior
(46c) de frand. Se desface surubul de aerisire al cilindrului superior (46c) de frana.

Impingdnd uleiu cu siringa, acesta va iesi prin gaura de aerisire a cilindrului su-
perior si rezervorul de alimentare (20) vezi schema (fig. 48 si 49). Cand uleiul iese fara
bule de aer prin gaura de aerisire a cilindrului superior, se astupd aceasta cu surubul lui §i
se continui introducerea uleiului cu siringa, observdndu-se lichidul care ajunge in rezervorul
20. Cand nici in rezervor nu mai ajunge lichid cu bule de aer, aerisirea este gata. Se scoate
siringa si se astupd gaura de aerisire a cilindrului inferior.

Ca verificare, se redesface surubul gaurii de aerisire a cilindrului superior s§i se
lasd si curgd prin aceastd gaurd lichid din rezervorul 20. Dacd lichidul vine fard bule de
aer, aerisirea este bine ficutd. In caz contrar, se reia operatia de aerisire dela inceput.

Bechia

Bechia avionului IAR-80, se compune din doud elemente distincte :
a) Bechia propriu zisd cu patina (50a).
b) Amortizorul bechiei (50b).
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1. Bechia propriu zisa se compune dintr’un tub carenat (50c) avdnd la partea
superioara sudat, un tub perpendicular pe el prin care trece axul (50) de fixare la fuselaj,
iar la partea inferioard, doud urechi (50e) de cari se fixeaza printr'un cordom (50f)
amortizorul, _

Tot la partea inferioard, fixate cu buloane, se afld patina bechiei (50g) care atunci

cind se uzeazd, poate fi inlocuita.
2. Amortizorul bechiei este hidropneumatic de tipul IAR-UT, avdnd o cursd de

‘160 mm. fiind montat cu cilindrul in jos §i pistonul in sus pentru a feri partea culisantd de
murddrie (50b).

La partea inferioard, se fixeazd de bechie, printr'un cordon (50f) iar la partea
superioard de ultimul cadru al fuselajului. La acest punct se poate ajunge printr’o portitd
practicatd in invelisul cocei pe partea stanga.

Un carenaj (51a) fixat cu suruburi Elastic stop pe cocd si cdptusit cu un burduf
de piele, astupd decuparea inferioard a ultimei travee a cocii §i permite trecerea bechiei si a

amortizorului,

Grup moto-propulsor

|8
Pentru detalii vezi notita@nicé a motorului.
a) Motor (Fig. 52).

Marca . : : . . ; : : . LA.R.
Tip. ; ; . ; 14.K.IV. c. 32
Altitudinie’ de séiiiaase wtmw ; . . . 3300 3204200
R Toati Putere Regim. Presiunea la
G P, t/m. admisie mm-Hg
Nominal la 3200 m. 1000 2300 850+10
. g : A
Maximum la sol timp de 3 960 Y 935+10
Utilizare la sol 4
La cale
Raport de reducere . : g : : . : 2/3
Regimul nominal al elicii . ; ‘ : . ; 1533 t/m.
Consumatia de benzind . } 1 § 2951 gr./CP ori
Consumatia de uleiu : X . ; : ; 10+5 gr./CP ord
Greutate totald, echipat 5 . ’ . - . 688 kg.
b) Magnetouri
Numérul . . . : . ' . . _ 2
Marca : N . . : ! k . Bosch
Tip . g - 5 ; 3 . . . GE 14 L-11
¢) Bujii '

Xip. - o . ; : : - : . . B.G. 4 SL



d) Carburatoa
Numi
Marca
Tip

e) Pompe de a
Numa
- Marca
Tip

f) Pompe de u.
Numi
Marca

g) Demaror ele
Marca

port din stange
Carbu
automat.
Tot in

metru (#a) pe
Maneta

releul §uperior
~ Dela p
parghia (53d),

Coma
(53h) din stang
aceea se taie ¢

Trans

Pompa de injectie (Fig. 55a) tip .LA.R. este fixatd in partea dreaptd a pilotului,
sub plansa de bord. Pentru a injecta benzind, se desurubeazd manerul §i se pompeazd ben-
zina care este aspiratd din rezerverul inferior.

Dupi injectare, se insurubeazd manerul pand la refuz.

Sistemul de pornire este format:
— Dintr’'un demaror de inerfie electric tip LA.R. licenfi ECLIPSE, montat pe partea

posterioard a motorului.
— Dintr'un starter tip BOSCH (Aﬁr) licenta ECLIPSE, montat pe plansa de bord in

partea dreapta.
— Acumulatorii de 24 volfi de pe aerodrom, care se branseazi la pnza de sub

avion in bordul de atac al aripii drepte.
Lansarea demarorului se face prin impingerea starterului oﬁr) Dupd ce demarorul
a atins turafia respectiva, atunci se trage starterul inapoi. Prin aceastd miscare se cupleazi

demarorul cu motorul.
La caz de nevoie, se poate lansa demarorul §i cu ajutorul unei mamvele, care in

caz de utilizare se gdseste in avion.

Comanda de amorsaj (Fig. 53 a canalizatiei de benzind se face prin maneta (ﬁa)
ce se gaseste in stdnga postului de pilotaj.




d) Carburatoare

Numérul : . : : ; g : : 1

Marca . : : : . : 3 ; a Stromberg

Gp i . : : : : . NAR 130 RGSL
e) Pompe de alimentare cu benzind

Numarul , : ; . ; . g 4 2

Marca : . ; : : : : ! LA.R.

Tip . : : . . . : : . Model IV

f) Pompe de uleiu
Numdérul : 1 pompi tripld §i 1 pompd suplimentard.

Marca IAR.

g) Demaror electric
Marca . . i - y . A Bendix

Seria 11 A de mind si electric

@ Comenzi motor (Fig. 53).

Comanda gazelor (Fig. 58), se face cu ajutorul unei manete (53a) fixatd pe un su-
port din stinga pilotului (54a). VAR 130RGSL.
Carburatoral motorului este de tip ZENITH-SFROMBERG, cu corectorul altimetric

automat.
Tot in mod automat se face si reglajul presiunii la admisie ,Boost“, iar un mano-

metru (71a) pe plansa de bord, aratd presiunea amestecului in mm. Hg.
Maneta de gaze (53a si 54a), transmite migcarea prin tijele (53b si 54b) pana la
releul superior (53c) s§i apoi la parghia (53d) articulata pe tubul (53g) fixat pe planga parafoc.
Dela parghia (53d) la carburator, legitura se face cu tija telescopicd (53e). Tot dela
parghia (53d), pleaca o tije (53f) la ,Boost* (limitatorul de admisie).

Comanda de oprire (Inibusitor) (Fig. 53) se face prin apdsarea clapei ,Oprire“
(53h) din stanga pilotului. Prin aceastd comandd, se inabuse motorul pentru a-l1 cala. Dupd
aceea se faie contactul si se inchide robinetul de benzina.

Transmisia dela clapa de oprire la carburator, se face cu cablul Bowden (83i).

Pompa de injectie (Fig. 55a) tip .AR., este fixatd in partea dreaptd a pilotului,
sub plansa de bord. Pentru a injecta benzind, se desurubeazd méinerul §i se pompeazd ben-
zina care este aspiratd din rezerverul inferior.

Dupi injectare, se insurubeazd méanerul pana la refuz.

Sistemul de pornire este format:
— Dintr’'un demaror de inertie electric tip L.A.R. licentdi ECLIPSE, montat pe partea

posterioard a motorului.
— Dintr'un starter tip BOSCH (45r) licenfa ECLIPSE, montat pe plansa de bord in

partea dreapta.
— Acumulatorii de 24 volti de pe aerodrom, care se branseazd la priza de sub

avion in bordul de atac al aripii drepte.
Lansarea demarorului se face prin impingerea starterului (45r). Dupd ce demarorul

a atins turatia respectivd, atunci se trage starterul inapoi. Prin aceasti miscare se cupleaza

demarorul cu motorul.
La caz de nevoie, se poate lansa demarorul si cu ajutorul unei manivele, care in

caz de utilizare se gaseste in avion.

Comanda de amorsaj (Fig. 56) a canalizafiei de benzind se face prin maneta (56a)
ce se giseste in stdnga postului de pilotaj.
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m legituri cu valva Clarke, iar cea de iesire cu rezerv : - _
fel ficutd, cd permite trecerea uleiului cald, prin toate lubunle radlatorulm si a uleiului mai
pufin cald, direct prin spatiul intre cdmasa exterioard si cea interioara. Regularea circulafiei
se face automat cu ajutorul valvei Clarke, al cirei principiu de functionare este descris mai
jos, Radiatorul de uleiu se fixeazd cu doud coliere pe longeronul anterior i bordﬂﬂvle de
atac ale nervurilor 18—15 impreuni cu gura de intrare a aerului (vezi fig. ?7 :

Valva tip Clarke (Fig. 59) are misiunea de a regula automat vdscozitatea si circu-
latia uleiului prin radiator pentru ca alimentarea motorului cu ulein, si se facd la aceiasi
vascozitate in mod neintrerupt si normal, independent de variafiunile telnperatnm aerului, aﬁf
la decolare cét si in sbor.

~ Principiile constructive si functionarea valvei Clarke sunt urmatoarele : ulejul dela
motor care intrd in corpul valvei, are doud posibilitati in functie de vascozitatea Lqislanume.

a) Uleiul destul de cald, deci subtire, patrunde printr’'un ventil )a), tinut de o mem-
brana elastici (59b) in compartimentul respectiv (59c), de unde curge la o priza a radia
torului §i se rdceste, trecand prin tuburile lui. ER e e
 b) Uleiul relativ rece, deci gros, d4 nastere la presiuni mari in interiorul valvei, mem-
brana se intinde si inchide ventilul (59a) al primului compartiment, in acest moutw,-- ser
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Miscarea este transmisd prin cablul (56b) la pompele cu membrand din cele doua
grupuri combinate D.B.U.

Contactul (Fig. 54d) este de tip Bosch cu patru pozitii, fixat in stinga pilotului.
Intreaga instalatie de aprindere, este blindatd contra paraziilor.

Alimentarea cu uleiu (Fig. 57).

Sistemul de ungere se compune din urmé&toarele elemente:

— Un rezervor de uleiu (Fig. 60).

— Un filtru de uleiu (Fig. 57b). :

Un radiator de uleiu (Fig. 57c) (vezi si 61c).

— Valva Clarke pentru regularea vascozitdtii uleiului (Fig. 59 si 57d).
— (Canalizatia. 8

Rezervorul de uleiu (vezi si Fig. 57 si 60) are o capacitate de 50 litri si e facut
din tabld de duraluminiu de'l'G;S mm. grosime, intdritd cu trei cadre transversale in interior,
Fundul interior e prevdzut cu doui flanse, din care una (57e) serveste pentru scurgerea uleiu-
lui la filtru, iar cealaltd (57f) pentru golirea rezervorului.

Pe fundul superior, se giseste busonul de umplere (57g) tija indicatoare de nivel
(87h) si priza de aerisire (37i). Intoarcerea uleiului in rezervor, se face prin flansa (5§7k)
nituitd pe manta sub fundul superior.

ezervorul de uleiu este montat in faja plansei parafoc pe patru suporti (60h), fie-
care avand cite doud rondele groase de cauciuc pentru amortizarea gocurilor.

Filtrul de uleiu D.B.U. (57b) tip F-25A este fixat pe partea inferioard a plangei para-
foc. Constructia este aseminitoare cu aceea a filtrului de benzind, afard de robinetul de des-
chidere si pompa de amorsare, pe care nu le are.

Filtrul este intercalat pe conducta (571), care vine dela rezervor §i merge la motor.

Uleivl intrd in corpul filtrului prin racordul de intrare, parcurge elementul filtrant si
iese prin racordul de iesire, trece prin cutia termometrului de intrare (57 m) si intrd in motor.

Demontarea si curdtirea filtrului, se face prin scoaterea clopotului §i curdfirea de im-
puritdfi a elementului filtrant.

La demontare, orificiile de intrare si iegire, se inchid automat, oprind scurgerea
uleiului.

Radiatorul de uleiu (Fig. 59) este de tip fagure, cu suprafata radiantd de 2,5 m.
Radiatorul are doud prize pentru intrare §i una pentru iesirea uleiului. Prizele de intrare sunt
in legiturd cu valva Clarke, iar cea de iesire cu rezervorul. Cimasa radiatorului este in asa
fel ficutd, cid permite trecerea uleiului cald, prin toate tuburile radiatorului §i a uleiului mai
pufin cald, direct prin spatiul intre cimasa exterioard i cea interioard. Regularea circulafiei
se face automat cu ajutorul valvei Clarke, al cdrei principiu de functionare este descris mai
jos, Radiatorul de uleiu se fixeazd cu doud coliere pe longeronul anterior intre bordurile de
atac ale nervurilor 18 —15 impreund cu gura de intrare a aerului (vezi fig. 61).

Yalva tip Clarke (Fig. 59) are misiunea de a regula automat vascozitatea si circu-
latia uleiului prin radiator pentru ca alimentarea motorului cu uleiu, sd se facd la aceiasi
viscozitate in mod neintrerupt si normal, independent de variatiunile temperaturii aerului, atat
la decolare cédt si in sbor.

Principiile constructive si functionarea valvei Clarke. sunt urmatoarele: uleiul dela
motor care intrd in corpul valvei, are doud posibilitdti in functie de véascozitatea lui §i anume:

a) Uleiul destul de-cald, deci subtire, patrunde printr’un ventil (89a), {inut de o mem-
brand elastici (59b) in compartimentul respectiv (59c), de unde curge la o priza a radia-
torului si se rdceste, trecand prin tuburile lui.

b) Uleiul relativ rece, deci gros, dd nastere la presiuni mari in interiorul valvei, mem-
brana se intinde si inchide ventilul (59a) al primului compartiment, in acest moment, se
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deschide un al 2-lea ventil (59d) finut de un resort (59e) suficient de puternic si uleiul pa-
trunde in compartimentul celdlalt (59f) de unde curge la o a doua prizd de intrare a radia-
torului si trece repede prin spatiul intre cdmaga exterioara $i cea interioard, neavand timp
sd se riceascd.

X) X) —>
Canalizatia (Fig. 58).
Conductele canalizatiei de uleiu, sunt din tuburi flexibile ,Aviotub“ de 20 mm. §i 35
mm. diametru interior.
Din rezervor, uleiul curge la fiitru i de acolo la motor, prin tuburi .de @& 25 mm.
Legatura intre motor-valva Clarke-radiator se face cu tuburi de f 20 mm,, iar dela radiator

pané la rezervor, cu tub de & 25 mm. interior. Un—a-pafal—combmat—(-ﬁg—&?‘sr?-}b)-ﬁwmens
;esue_dm—motepAeﬁt—sa—pmsmﬂea—lm%c Mwﬁw m&,, A ules M@L-m_ M‘@W,C

oo Wy, .- £3 ALe— otre  melov | Qo G bty Sl w‘: o e
Alimentarea cu benzina (Fig. 63). 5‘4 u. //_ /=200 43 /-2 40! o
Sistemul de alimentare cu benzind se compune din: el

— Doud rezervoare de benzind, inferior (63a) si superior (63b) cu capacitatea totald
de 455 litri.

— Grupul combinat D.B.U. (66(: vezi si fig. 62) compus din doui filtre (62c) cu
robinete (62d) si o pompi de amorsare (62e).

— (Canalizatia.

Rezervorul de benzind inferior (Fig. 64) cu capacitatea de 292 litri, e plasat intre
cadrele | si Il a pdrfii anterioare a fuselajului si se prinde cu patru buloane si rondele de
cauciuc pentru amortizare, prin suporfii (64f).

Rezervorul e construit din tabld de duraluminiu de 1 mm. si 1,2 mm. grosime si
intdrit in interior cu cadre transversale §i longitudinale.

Pe fata superioari a rezervorului, sunt previzute prize pentru litrometru (656a) si ae-
risire (656b) si pe cea inferioard, sunt prize pentru aspiratie (65c) si golire (65 d); pe partea
laterald dreapta, sunt doud prize (65e) pentru intoarcerea surplusului de benzind (refulare),
iar pe partea dinapoi, este o prizd de comunicatie (65f) cu rezervorul superior §i o prizi
pentru injectie (65g).

Rezervorul de benzinag superior (Fig. Gé) are capacitatea de 163 litri si este fixat
pe longeroanele superioare ale fuselajului prin suporfi (66a). El ocupd tot spatiul dintre
schelet si capotajul fuselajului. :

Mantaua superioard a rezervorului, este din tabld de dural de 0,8 mm., iar cea in-
ferioard de 1 mm. grosime. In interior el este intdrit cu mai multe cadre transversale. Pe fun-
dul rezervorului sunt prevdzute doud prize: una pentru comunicatie (65h) cu cel inferior i
alta pentru aerisire (65n). Pe peretele Wrr se afld o prizd (65m) pentru litrometrul de
benzind. Umplerea ambelor rezervoare cu benzind, se face printr’un buson (65p) al rezervo-
rului superior. O portitd in capotajul fuselajului permite accesul la acestebusoo.ne

Grupul combinat D.B.U. (Fig. 62 si 67) se compune din doud ansambluri cuplate,
fiecare ansamblu cuprinde cate un filtru (62c) si robinet (62d), iar unul din ele are §i o
pompid de amorsare (62e). :

El se compune (Fig. 67) dintr’'un canal de intrare, prevdzut cu un racord (7), urmat
de un ventil de inchidere (8), care se reazemid pe o membranid de etanseitate (9).
Ventilul de inchidere (8) este actionat de o pérghie cu ax, prin membrana de etan-
seitate.  » -

Canalul de intrare prin ventilul (8), este prelungit panid la clopotul filtrului (10) in
care se afld filtrul de benzind (11) propriu zis.

Clopotul filtrului (10) e demontabil. Fixarea lui la grupul D.B.U. se face prin scé-
rita (12) si piulifa de strangere (13).
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Partea superioard a unuia din cele doud filtre, este previdzutd cu o pompd de amor-
sare, compusd din ventilul de aspiratie (14) si ventilul de refulare (15) actionat de o par-
ghie (16), printro membrand mare de etanseitate (17).

Dupi ventilul de refulare (15), canalul este condus la un racord de iesire (18).

Pentru curitirea filtrului, se slibeste piulita (13) si se inlaturd scdrifa (12). Aceasta
se face cu atentie, deoarece sub filtrul (11) se afld un resort puternic (19), care poate arunca
clopotul si filtrul. Se spald filtrul (11) si interiorul clopotului cu benzind. Pentru montare, se
aseazi la loc filtrul (11), resortul (19) si clopotul (10), fixdndu-le cu scarita (12) si
piulifa (13).

Parghiile pentru comanda ventilelor de inchidere, au cate patru pozitii si sunt cu-
plate in modul urmétor :

Pozitia I  ventilul dr. deschis si ventilul stg. deschis

N | » » ¢ P » » inchis
il » , ainchis o , deschis
R " o - 5 3 , inchis

Aceste combinatii permit controlul grupului D.B.U. separat pe elementele care-|
compun. 3 _

Comanda ventilelor grupului D.B.U. se face cu ajutorul manetei (56c si 54c) care
se giseste in stdnga pilotului §i a cérei miscare se transmite la grupul DBU prin tijele (56d).

Insemnirile pe sectorul manetei de comandd, aratd pozitiile corespunzatoare ale

ventilelor.

Canalizatia (Fig. 65).

Conductele canalizatiei de benzin, sunt din tuburi flexibile tip ,Aviotzb® de & 13
mm. interior. Benzina curge din rezervorul inferior prin- doud conducte separate la filtre,
pompe si carburator, iar surplusul de benzind (refulare) se intoarce in rezervor, tot separat
dela fiecare pompd.

In felul acesta cu canalizafiile independente ale celor doud pompe de benzina, se
asigurd buna functionare a sistemului de alimentare. Crenichyes:

Presiunea benzinei la intrarea in carburator, este médsuratd cu un manometru electric

SIEMENS. combinat cu manometrulgi-termemetru de uleiu (T1b).

Inelul N.A.C A. (Fig. 70 si 68) se compune dintr'un bord de atac (69a) din tabld
de dural si un inel suport posterior (69b) din tub de ofel, fixate cu numeroase contrafige
(60c) la motor. Capotele de tabld de dural (70d) intdrite cu profile M nituite, se sprijina in
fatd pe bord, iar in spate pe tub.

Capotele sunt formate din doud pirfi, una superioard si una inferioard, cari se prind
cu inchizdtoarele (70e).

Comanda voletilor inelului NACA. Pe inelul posterior, se articuleazd o serie de
volefi (68f) ce se pot comanda de pilot, pentru a varia cantitatea de aer ce trece in jurul
motorului. Comanda (vezi fig. 41) se face hidropneumatic, cu ajutorul distribuitorului (41s
si fig. 44) care se afld in dreapta pilotului si*a verinului cremaierd (68g. si 41v). Cand se
schimb3 maneta distribuitorului pentru funcfionare (spre inainte, atunci lichidul din acumu-
latorul (41g&) acfioneaza asupra verinului cremaierd (68g) si acesta asupra axului in torsiune
(68f1) punand in migcare un lant care acfioneaza rofile (66i) inchizand voletii. Deschiderea
voletilor se face cu pozitia manetei distribuitorului spre inapoi §i cupland pompa (41c) cu
ajutorul selectorului (41%) (vezi si fig. 42).

: ' ~ Un_cole ctor

Colector de esampament (Fig, 69k). Se—eompume—din—dowa—part, Cea—d stdnga
adunand gazele dela®® cilindri si €&=df dreapta delaé cilindri. Gurile de iesire, cate una
in fiecare parte sunt deschise lateral, in axul avionului, la terminarea inelului NACA. R esbl

Cilinol v} lor evacueafayamfe: -se/far-af /br“;"/z 3 cofvri :‘r:.;r‘er/bare.
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Colectorul este construit din tabld de ofel S.A.S. extrasudatd, si este fixat la pipele
de esapament ale motorului, prin intermediul mangoanelor flexibile (691) si pe cercul pos-
terior al inelului NACA, prin:bridele (68m).

Plansa parafoc (ﬁgtn) desparte motorul de fuselaj. Se fixeazd cu coliere si buloane
pe cadrul Nr. 1 al partii anterioare a fuselajului §i pe partea superioard a longeronului ante-
rior al aripii. Plansa parafoc are decupdri pentru trecerea ferurilor suportului motor §i pentru
trecerea diferitelor comenzi cari vin din interiorul avionului.

Este construitd dintr’o foaie de asbest intre doud table de duraluminiu, iar marginea
este intdritd cu corniere de dural nituite.

Aparate de bord
(Fig. 1, 72 si T3).

Aparatele de bord sunt grupate pe plansa de bord principald din fafa pilotului.
Plangsa de bord principald se compune din trei placi de dural fixate pe o cornierd legata cu
scheletul superior al fuselajului gi la podeaua dintre longeroanele superioare.

Partile din dreapta si din stdnga ale tabloului, sunt fixate rigid pe corniera
suport.

Partea centrald este separatd de rest i suspendatd prin 7 amortizoare de
cauciuc Lord.

Partea stédngd cuprinde :

— Un intrerupdtor cu buton Siemens 77 sch 13b Bz 1 (semna'lizare pe directie si
lampi de pozitie (71d).

— Un semnalizator optic pentra incdlzirea antenei vitezometrului Siemens LMA
1/1 (T4). Orerom.”

— Un mmetru-te\t% m uleiu $1 benzmé Siemens EvlIT (Hb).

— Un indicator-ceas tip V.D M. Nr. 9— 9500 31 pentru reglajul elicei (Tte).

— Un compte-tours centrifugal ,Prerom*“ rep. C turaj minim 600 t/m maximum
3000 t/min. (71c).

— Un manometru de presiune la admisie Boost rep. Z ,Prerom* (71a).

Purteu centralu cuprinde
Uy < /e e
= Un altifnetru ’P{erom[rgp’c cu 1{ndlcat1{m dela 0—10000 m. (71g).

— Un vitezometru ,Prerom“ cu cadran fix cu gradatie 0—700 km/ord (71h).
— Una busold ,Prerom-Kadlek* LK-23 (71i).

— Un indicator de viraj ,Prerom*“ ('ﬂ q)-

— Un semnalizator pentru tren de aterisare ,Siemens“ 77 tabl 11a (71t).

— Un-clinometruJongitudinal ,Prerom*—rep:—,D*“ (TTI).

— Un variometru ,, Prerom“ rep. X (7im).

focad M {5/}[’/]}'.{/’0—’ wﬁ.l”;'/l /gq.h_./
Partea dreapta cuprinde :

— Un manometru al stingdtorului automat ,IAR-BARBIERI“ (72n).
— Un-eeas— Longines*cu-suspensie-elastict tip-4331(72p). L Yorblo0 de oo/ o /L
— Un comutator de demaraj ,Bosch“ SSH 35/32 (72r).
— Un litrometru de benzind ,Prerom“ (72s).
— Un volt-ampermetru Siemens L stp. 60/40 (72u).
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Instalatia electrica
(Fig. 74)

Curentul pentru intreaga instalatie electrici a avionului, este furnizat de o baterie de
acumulatori (24 volfi, 7 amp. ore) si de o generatrice Bosch (24 volti 600 wati), sau La-
binal (24 volti, 300 wati).

Toate cablurile care compun instalatia, pleacd dela doud cutii de distributie (D; si
D2). (Vezi schema legéturilor electrice) anexa III.

Legéturile ]a motor sunt prevazute cu prize montate pe plansa parafoc pentru a
usura demontajul si montajul,

Intreaga refea electricd este blindatd pentru a nu influenfa aparatele electromagnetice
dela bord si instalatia radio. :

Toate circuitele sunt asigurate cu siguranfe automate termice cari servesc si de in-
trerupdtoare cu buton.

Circuite.

Circuitul acumulatorului (A) cuprinde: Acumulatorul (A9), voltampermetrul de control
(V1) cu shuntul respectiv (V2), 1 intrerupédtor automat (30A) pentru acumulator, 1 intreru-
pitor automat (30A) pentru generatrice, generatricea (A;), regulatorul de tensiune (A;) si
filtru contra parazifilor (A,), una prizd (R,) pentru radio, una prizd exterioard (A8) pentru
alimentarea intregii instalatii dela o baterie de acumulator de pe aerodrom.

— Circuitul de pornire (B) cuprinde: Priza externd de curent (B13) la care se
leagd bateria de pe aerodrom, este plasatd sub fuselaj in partea din fafd, dreapta. Un intre-
rupator magnetic (B12), motorul de pornire (B10), releul de cuplaj (B3), un comutator bi-
polar (B11), bobina de aprindere (B4), vibratorul (B5), comutatorul de pornire (B9) si in-
trerupétorul de pornire (B8) (72r). Trei prize montate pe plansa parafoc (B6, B7, B14).

Pentru pornirea motorului, se va plasa comutatorul de pornire (B9, in pozitia M1+-2
(54d). Apidsédnd intrerupitorul de pornire (B8) se stabileste curentul in releu (B12) si mo-
torul de pornire (B10) este lansat. Dupd ce discul demarorului a luat viteza necesara, se trage
intrerupitorul de pornire. Curentul in motor este intrerupt §i se inchide circuitul releului de
cuplare (B3); deplasarea acestuia inchide intrerupatorul bipolar (B11). Se stabileste astfel
curentul in vibrator si bobina de aprindere. Curentul de inaltd tensiune este aplicat pe dis-
tribuitorul unuia din cele doud magnetouri. Odatd motorul avionului pornit, se incearca func-
tionarea fiecdrui magnetou (comutatorul de pornire in pozifia M; si M2. Cind motorul este
pornit, comutatorul va fi totdeauna plasat in pozitia ,O°. Circuitele primare ale magnetou-
rilor, sunt astfel scurtcircuitate si se evitd pornirea neprevdzutd a motorului in urma unei
manevre gresite.

Circuitul de pornire cu acumulatorul de bord, leagd intrerupdtorul magnetic B,, cu
acumulatorul de bord A, printr’un intrerupdtor automat de 100 de amperi plumbuit, deoarece
acest circuit se intrebuinteazd in cazuri cu totul exceptionale §i anume la un aterisaj forfat
pe cdmp cand pilotul n’ar avea un ajutor pentru pornirea motorului.

Circuitul electric pentru reglat pasul elicei (E).

Motorul electric (E1) care datoritd celor doud bobinaje de excitatie se poate invarti
in ambele sensuri, micsoreaza sau maireste pasul elicei. Un comutator (E3) (71z) plasat in
cabina pilotului, comand4 functionarea. Pozifia elicei ,in drapel“ poate fi fixatd. Intre motor
si comutator, este montat un intrerupdtor final (E2) care intrerupe curentul in pozitiile ex-
treme de reglaj ale pasului.

Circuvitele de semnalizare si lumini (L).
La extremititile planului, sunt plasate cele doud lampi de pozifie (L, si Lz). Pe de-
rivd este montatd lampa de directie (Lyp) in circuitul cdreia se afid intrerupdtorul (L6) (71d)
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de semnalizare. Pentru luminatul interjor al cabinei, s’au montat doud lampi (L4 si L7) (71k
si 72w) in dreapta si stdnga tabloului de pilotaj. Intensitatea luminoasd se poate varia dupd
nevoie. Busola este luminatd de o lampd suplimentard (L5).

Circuitele de incéalzire pentru tubul Pitot §i inhalator (C).

Tubul Pitot (C,) este plasat in extremitatea stdngd a planului §i are in circuit un
indicator de functionare (C:), plasat pe tabloul de bord (71f).

In cabina pilotului, se afld §i priza (C3) pentru incidlzirea inhalatorului de oxigen.

_ Circuitele de semnalizare pentru trenul de aterisaj (S) functioneazd optic si
acustic.

— Semnalizarea optica cuprinde indicatorul (S7) (71t) de pozitie si intrerupdtoa-
rele (S;, S;, S, Sg) montate pe tren. Prin actiunea mecanici a trenului asupra intrerupa-
toarelor, se aprind si se sting lampile indicatorului de pe tablou. In pozifia ,tren  iegit” se
aprind lampile verzi; in pozitia ,tren ascuns“ se aprind ldmpile rosii. Intre. cele doud po-
zifii in timpul manevrei trenului, se aprind toate lampile. Un intrerupdtor auxiliar, permite
stingerea lampilor la drum.

— Semnalizarea acustica. Un claxon (S9) este introdus in circuit cdnd se reduce
motorul, printr’un comutator (S8) plasat pe maneta de gaze.
Trenul in pozitia ,iesit“ comandd comutatoarele claxonului (S, si S;) intrerupand cu-

rentul si functionarea avertizorului.
Un circuit suplementar, comandat tot de comutatorul plasat pe maneta de gaze (S8),

pune in functiune si dispozitivul de semnalizare optica, chiar dacd acesta a fost intrerupt
pe tablou.

Circuitele indicatoarelor de temperatura si presiune (M).

Temperatura uleiului la intrarea siiesirea din motor, se mdsoard cu doud termometre
electrice (M1 si M3). Presiunea uleiului §i a benzinei, se mdsoard cu doud manometre (M6
si M8), deasemenea electrice. Cele patru indicatiuni, sunt transmise electric la un singur
aparat indicator, plasat pe tabloul de bord si avind patru gradatii (M10), (71b).

Circuitul aparatelor de radio (R).

O prizd de curent R;, permite legarea instalafiei de radio la bord. Ciand se va pune
in functiune instalatia de radio la sol, se va utiliza o baterie de mare capacitate, legatd la
priza externd (AS8).

Un intrerupdtor cu sigurantd de 30 amperi, scoate din funcfionare intreaga instalafie
electrica (A7).

Instructiuni pentru incdarcarea si intrefinerea bateriei de acumulatori

Bateria ,Varta Tudor®, tip 12 FI 2 de 24 volti 7 amperi ore.

— Punerea in functiune a bateriei.

Bateria descdrcatd si uscatd, se umple cu electrolit la 10 grade Baumé. Dupd o ord
se adaogd electrolit pdnd ce nivelul lichidului depdseste cu 15 mm. partea superioard a pla-
cilor. In nici un caz nu va fi depdsit acest nivel pentru a evitaiesirea acidului In timpul sbo-
. rului de vénitoare. Bateria se leagd apoi la o sursd de curent continuu, respectdnd polari-
tatea (polul plus al bateriei la polul plus al sursei de Incdrcare; polul minus al bateriei la
polul minus al sursei).

Regimul de incédrcare va fi de 0,5 amperi timp de 50—60 ore. Dopurile vor fi sli-
bite dar nu ridicate, pentru a evita proectiunea aciduluj afara.

Se va controla temperatura electrolitului, ea nu trebue s34 depdseascid 45°C.
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Incadrcarea trebue sd inceteze cdnd :

— a) A trecut numdrul de ore indicate pentru curentul de incidrcare respectiv.

— b) Acidul fierbe liber in fiecare element.

— ¢) Densitatea acidului ramane constantd la 28°—29° Baumé cel putin pentru patru
incercdri timp de o ora.

— d) Tensiunea pentru fiecare element, atinge 2,5—26 volti.

Dupi sfirsirea incircdrii, se va verifica densitatea electrolitului in fiecare element.
Daci densitatea depiseste 28°—29° Baumé. se mai adaugd apd destilatd scofdnd acid.

In timpul incdrcarii, se va evita apropierea cu o flacdrd sau cu figara, deoarece ga-
zele ce se degajeazd, dau un amestec explosiv.

Daci bateria rimine mai mult timp neintrebuinfatd, se va reincdrca in fiecare luna.

- Norme de intrefinere.

I. Nu incdrcafi sau descircafi excesiv bateria. Descdrcarea va fi opritdi cand ten-
siunea a scazut la 20,4 volfi (1,7 volti de fiecare element). Bateria va fi apoi reincarcata.

2. Nu permiteti ca temperatura acidului, s& depdseasca limita maxima de 45°C.

3. Conservafi bateria totdeauna curatd, cu dopurile bine insurubate, suprafafa exte-
rioard uscatd si capetele cablurilor unse cu vaselina.

4. Supraveghiati nivelul electrolitului care va fi cu 15 mm. deasupra plicilor. Com-
pletarea se va face addogind ori de céte ori este necesar, apd distilatd purd.

Amenajarea carlingei.

1. Scaunul pilotului este reglabil in timpul sborului cu ajutorul unui mecanism com-
pus dintr’o ax3 de care sunt fixate doud parghii deoparte §i de alta a scaunului. Axul poate
fi rotit cu parghia (44a) care se miscd cu fata unui cadran cu dinti (44b). Cadranul cu dini
serverste la fixarea parghiei (44a) in pozifia voitd, cu ajutorul unui dinte (44c), actionat de
maneta (44d) atasati la parghia (44a). Prin rotirea axului (44e), se ridicdi sau se coboard
scaunul. Rezematoarea scaunului este cadptusitd cu piele §i astfel construitd, incat pilotul poate
avea parasutd in spate.
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Port-harta. N
O cutie fixatd pe scaunul pilotului In dreapta, confine port-harta care este aceeasica
pe toate avioanele IAR in serviciu.

Semnalizarea. -

Un pistol de semnalizare de 35 mm. este fixat de peretele fuselajului in partea
stingd a carlingei, putdndu-se invérti in suportul lui in orice pozifie (dupd necesitate).

Pe podeaua carlingei, sunt fixate 2 cutii pentru cate 4 fusee §i 2 cutii pentru cate
2 fusee, deci in total 12 fusee de semnalizare.

Centura pilotului (Fig. 75).

Centura pilotului se compune din doud parii: &

a) Centura propriu zisd fixatd de scaunul pilotului (7{7/43). A‘v(,fw“"

b) Sistemul de comandi al centurei. T

Centurz;gpropriu zisd este o centurd normald tip IAR. Sistemul se compune, dintr'un
cablu de ofel (75b) rulat pe un scripete (75¢) tinut sub tensiune de un cablu (75d) intins
de un sandow (75e).

O manetd (75f) fixatd pe scaunul pilotului este in legdturd cu un cablu bowden, in
legdturd cu un deget opritor care fixeazd scripetele (75¢) in pozitia doritd de pilot.
: Dacd pilotul doreste sd se aplece inainte, trage in sus de maneta (751), scripetele
(76?:) se libereazi iar pilotul prin aplecarea inainte trage de cablu (75b) roteste scripetele
(75¢) si intinde sandowul (75e). Dand drumul manetei (75f) scripetele se fixeazd In aceastd
pozifie si centura permite aplecarea pilotului inainte.
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Dacd pilotul vrea sd fie {inut lipit de scaun trage ménerul de comandi (75f) si este
readus de sandow inapoi. Prin liberarea manetei (75f) scripetele se fixeazd in aceastd pozitie
si piletul este finut lipit de spatarul scaunului.

Instalatia stingatorului
(Fig. 76 si 77).

Sistemul de sigurantd contra incendiului, este de tipul IAR-BARBIERI i cuprinde:
— Un stingdtor automat tip (76a) IAR Barbieri E.

— Un stingitor comandat tip (76e) IAR Barbieri B,.

— Un avertizor de incendiu cu cablu fusibil (720).

Materialul de stingere intrebuinfat la ambele stingatoare, este bromura de methil.

Stingatorul automat este format dintr’o butelie sub presiune (76 si 71a) fixata pe
plansa parafoc in legéturd cu tuburile (76b) ce merg la punctele expuse la incendiu. Tuburile
se termind cu capete fusibile (76c) cari la 0 temperaturd mai mare decdt cea normald se
topesc lasand lichidul sd iasd. Aparatul are $i un manometru (76d) pe plansa de bord (72n)
care trece pe sectorul rosu, imediat ce stingdtorul lucreazd pentru a anunta pilotul.

Stingatorul comandat este format dintr’o butelie (}6?) fixatd la indemana pilotului
(Bge) si din conducte (76(f) ce merg la motor. El este actfionat de pilot in cazul unui nou
incendiu, in timpul aceluiasi sbor (stingdtorul automat fiind golit in acest caz) sau chiar
scotdndu-1 dela Ioc pentru un incendiu declarat in carlingd sau in hangar. Pentru intrebuin-
fare se roteste la dreapta manerul (76g, 55g) care printr’un dispozitiv de percurtie, dd dru-
mul lichidului sub presiune prin conducte.

Avertizorul de incendiu (726) fixat pe tabloul de bord, este comandat prin destin-
derea unui cablu format din bucati lipite cu metal usor fusibil. La declararea incendiului,
cablul se intrerupe actionand avertizorul.

Pentru detalii si intrebuinfare, vezi notifa speciald.

Inhalatorul de oxigen

Inhalatorul montat pe avionul IAR-80, de tip ,MUNERELLE 34‘, se compune din:

a) O butelie de oxigen (78a) cu o capacitate de 5 litri §i cu o capacitate de incar-
care pana la 500 litri oxigen, la presiune normala.

b) Un detentor cu supapa de protectie (J(b)

¢) Un tablou de distribufie sub plansa de bord (78c).

d) O masca de respirafie (?8d) cu incilzire electricd. Butelia de oxigen (78a) este
plasatd in partea din fafd a fuselajului. Capétul superior al buteliei (79a) este previzut cu
un robinet de inchidere legat direct cu detentorul (#8e) (regulator de presiune) care asigurd
constanta debitului buteliei, indiferent de presiunea interioarad. Detentorul este legat prin doud
tuburi ,Soupliso* (78f si 78g) cu tabloul montat sub plansa de bord. Tubul (78f) este le-
gat direct cu manometrul tabloului (78h) care aratd presiunea in butelie, iar tubul (76@) cu
regulatorul de presiune din interiorul tabloului, care asigurd alimentarea mdstii (78d) cu
cantititile de oxigen necesare respiratiei pilotului la diferitele inalfimi de utilizare.

Afari de aceasta, tabloul de distribufie este prevazut cu indicatorul de debit (ﬂﬂf)
si cu robinetul (#8k) de inchidere. Inainte de plecarea la sbor, se deschide robinetul buteliei
de oxigen (78a).

Inainte de intrebuinfare, masca inhalatorului se leagd cu ajutorul unui tub special cu
tabloul prin racordul (78m) iar conducta electricd (,7671) cu priza respectiva.
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Se aseazd masca (78d) pe gurd, se impinge maneta (7%) la stanga (Debit automat)
si la intrebuintare se deschide robinetul (?S/k). In caz de insuficienta de debit de oxigen,
mirirea cantititii se regleazd prin maneta (78r), impingand-o spre dreapta.

Masca inhalatorului, se pastreazd intr’o posetd din dreapta pilotului (fig. 80).

Pentru detalii asupra intrebuintdrii inhalatorului, vezi notifa tehnica speciala.

Armament

Avionul 1AR-80, este armat cu“4 mitraliere Browning 7,92 pana la avionul Nr. 50,
jar incepand dela avionul Nr. 51, cu 6 mitraliere Browning 7,92.

Toate mitralierele sunt montate in aripi (jumitate pe dreapta si jumdtate pe stanga)
in afara campului elicei, asa cd nu au nici un dispozitiv de sincronizare cu motorul.

Cele 4 mitraliere (doui dreapta i doud stdnga) montate catre axul avionului, au
atat pivotul anterior cét si cel posterior reglabili.

Pivotul anterior, permite reglajul mitralierei in inalfime (16 mm.), iar pivotul poste-
rior permite reglajul in plan (+8 mm)

Vezi fig. 84 pentru anter. si fig. 85 pentru posterior.

Reglajul in inil{ime se face astfel:

Se slibeste foarte putin piulita (84a) se sldbeste contra piulifa (84b) si apoi se in-
varteste bucsa conicd (84c) ceeace antreneaza deplasarea pe verticald a furcii (84d) si deci
a mitralierei. Reglajul in plan, se face la pivotul posterior, astfel :

Se scoate axul (85a) se ia din trusa avionului pana (85b) si se introduce in bucsa
filetatd (85c), se introduce axul (85a) care are un cap patrat si se suceste axul dupd ce s’a
slibit catre piulifa (85d) care cu ajutorul penei (85b) invarteste bucsa filetatd (85c) depla-
sind-o in sensul dorit. Cand a ajuns in pozitia cerutd de reglaj, se strdnge contra piulita
(85d) se scoate axul (85a), se scoate pana (85b), se reintroduce axul (85a), rondela Grower
(85¢) si se stringe piulita (85f). Acest reglaj, se face odatd la fabricd. Ori de céte ori se
demonteazi mitraliera, nu mai este nevoie de un nou reglaj daca nu s’a slabit contrapiulifa
(85d) si nu s’a invartit bucsa (85c).

Schemele de reglaj, ale mitralierelor sunt date in fig. 86.

Mitraliera exterioara este asa fel montatd, incat reglajul in plan este ficut la uzind,
odatd pentru totdeauna. -

Este permis numai reglajul pe verticald care se face la pivotul posterior, vezi fig. 87.

Se demonteazi buloanele (87a) se sldbesc bucsele (87b) si se muta placutele (87c)
jos sau sus, ridicind suportul (87d), mai jos sau mai sus, dupd necesitate. Cand am stabilit
reglajul cerut, se introduc buloanele, se strang piulitele (87e) apoi se strange si axul (87f).

Alimentarea mitralierelor.

Avionul are montate in aripd in versiunea cu 4 mitraliere, 4 cutii de cartuse (15a)
a cite 600 cartuse fiecare, si in versiunea cu 6 mitraliere, are 6 cutii de cartuse a cate 400
cartuse fiecare, deci in ambele versiuni are 2400 cartuse. Introducerea cartuselor in cutii, se
face prin partea superioard a aripii, deschizand capacele din invelis (88d).

Trecerea cartuselor dela cutii la mitraliere, se face prin cdte un culoar fixat cu sar-
niere simple la mitraliera si cutia respectiva (88g).

Evacuarea zalelor si tuburilor. _
Zalele se evacueazd lateral prin culoare (88h) cari le scot afard din aripa la partea

inferioard a invelisului. A0
Tuburile se evacueazi pe jos prin canale cari le scot afarda prin partea inferioara.

Armarea. :
Armarea mitralierelor se face cu ména la sol, trigind de manetele de sub plan din

dreptul mitralierelor (fig. 83).
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Darea focului.

Darea focului se face pneumatic printr’un piston (88a) fixat pe partea superioard a
mitralierei care comandd o parghie (88b) ce acfioneaza asupra percutorului.

Schema comenzii pneumatice (vezi fig. 48 si 82).

Compresorul (1) montat pe motor, alimenteazd butelia de aer (2) in care menfine o
presiune de 30 kg/cm®.

O conducta pleaca dela aceastd butelie, trece prin releul distribuitor (3) si conduce
aerul sub 30 kg/cm® la pistoanele (4) de darea focului de pe mitraliere.

Un manometru (5) ne indicd presiunea din butelie (2). O derivatie din conducta de
30 kg/cm? conduce aerul la detentorul (7) unde este destins la 8 kg/cm* §i condus la dis-
tribuitorul (8) montat in capul mansei. Trigind de levierul (9) (fig. 43), aerul sub 8 kg/cm®
trece in conducta (10) si prin robinetul de sigurantd (11) deschis de pilot (vezi fig. 42),
aerul trece la releul distribuitor (3) pe care-1 deschide punand pistoanele (4) in comunicatie
cu butelia de aer (2) 30 kg/cm®

Pentru sigurantd, un robinet (vezi fig. 42), impiedeca circulatia aerului la mitraliere
si deci evitd accidentele. In cazul cand trebue sd se tragd, se da maneta robinetului in
fata (fig. 82).

Pregatirea pentru tragere se face astfel:

Se pune robinetul de siguran{d in pozitia oprit. Se desface capacul mitralierelor (88c).
Se desfac capacele dela cutii (88d) invartind suruburile (e) treptat (cate trei ture la fiecare).
Se introduce banda in cutie. Se desfac capacele (88f) ale mitralierelor, se trage banda pe
culoarul (88g) si se introduce primul cartus in incarcdtor. Se inchid capacele mitralierelor §i
cutiilor de cartuse si se armeazd mitralierele trigind de manerele (83k) de sub aripa. Se
duce la buti sau in sbor, se pune robinetul de siguran{d ,inainte“ (vezi si fig. 42) si se
trage din parghia din capul mangei (vezi si fig. 42). In acest moment mitralierele sunt puse
in functiune.

Aerisirea mitralierelor se face prin canalele (83) cari ies concentric cu teava mitra-

lierei prin bordul de atac (vezi fig. 83)
CAPITOLUL V.
r ,\- Vet <% INTRETINEREA AVIONULUI
A) Controlul avionului inainte de sbor

Instalatiile hidropneumatice.

Instalatia trenului de aterisare se va verifica detailat:
a) Dacd s’au constatat defecte in sborul precedent,
b) Dacd s’au executat diferite lucrari referitoare la aceste instalatii,
¢) Dupd un timp mai indelungat de repaos,
Controlul se va face cu avionul ridicat pe cricuri.
Se pune maneta distribuitorului trenului in pozifia ridicat si se pompeazad cu
pompa de mana.
Se va observa daci trenul se inchide normal. Pentru cazul cdnd nu se inchide
normal, se va verifica instalatia conform prescriptiunilor dela cap. ,Intrefinerea trenului®.
Deschiderea trenului se va face trecind maneta disttibuitorului ‘pe pozifia deschis.
d) Se va verifica cu aceastd ocazie si buna funcfionare a sistemului de semnalizare
al trenului (JAmpile verzi i rosii).
2. Instalatia pentru comanda voletilor de hipersustentatie se va verifica actionand
atat pompa de ménd cdt §i pompa motorului la punctul fix.
3. Aceiasi verificare pentru voletii inelului NACA.
4, Se vor verifica presiunile la manometre:
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Manometrul ,Pompa“ este la O in repaos?

Manometrul ,Volefi“ este la 14 kg/cm??

Manometrul ,Aer“ este la 30 kg/cm*?

Manometrul , Tren® este la 15 kg/cm*?

Manometrul ,Frand“ este la O in repaos si 7 kg/cm® cand apasdm butonul de fra-

nare de pe manse.

Instalatia electrica.

Se va apasa pe contactul general al instalatiei din dreapta pilotului pe diagonala cocii
(vezi fig. 80a).

Se cupleaz3 toate aparatele i se aprind ldmpile de pozitie. Daca nu functioneaza,
se verificd acumulatorul §i se incarcd dacd este cazul.

Instalatia motorului.

Sa verifica filtrele numai cu motorul oprit. Se scot clopotele si se curdtd cu ingrijire
filtrele, verificindu-se dupa reinsurubare entanseitatea lor.

Se verificd bujiile, precum si fisele respective cu capetele lor.

Se manevreazi maneta de gaze si se controleazd comenzile motorului,

Se controleazd toate conductele de benzind §i uleiu, daca sunt entange.

Instalatia elicei.

Se actioneazd palele elicei punidnd contactul (71z).
Se verificd dacd merg normal.

Se controleazd fixarea elicei si a capotei ei.

INSTRUCTIUNI GENERALE

Comentzile.
Aripioarele, directia, profundorul si voletii profundorului, se verificd dacd merg ugor.

Capotajele.
Se controleazd toate capotele si portitele de vizitd dacd sunt bine fixate.

Trenul propriu zis.

Se va verifica cursa amortizorului care pentru avionul incarcat normal $i cu bechia
pe pimant, trebue sa fie cuprinsd intre 75 §i 90 mm. (Cand este mai pufin se umfld prin
orificiul v (fig. 35) si cand este mai mult se desumfla).

Cauciucurile trebuesc umflate la 3,15 kg./cm.”

Bechia.
Avionul fiind cu bechia la sol si incdrcat complet, bechia trebue sa aiba 160 mm.
cursad libera.

Centrajul.
In cazul cdnd s’au pus sarcini suplimentare, se verificd greutatea avionului prin cén-
tarire pe trei puncte, trebvind sd se incadreze in cifrele prevazute la devizul de greutati.

Pregatirea avionului pentru decolare

a) Se va controla nivelul benzinei in rezervor. Capacitatea totald a rezervoarelor de

benzina este de 455 litri.
Alimentarea cu benzind se face ca in fig. 89.
Se va utiliza numai benzind de minimum 87 octani. Benzina de alimentare se va

trece obligatoriu printr’o piele de cédprioara,
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b) Se va controla cantitatea de uleiu.

Pentru introducerea uleiului, se deschide capacul capotei superioare §i se scoate
busonul (Fig. 90).

Se va pune in rezervor 38 litri din uleiul prevdzut in notita tehnica a motorului
aprobat de IAR si MAM.

Se va controla nivelul cu rigla legatd cu lant de buson. Nu se va depdsi cantitatea
de_\:\38 litei, fiindca rezervorul trebue sd aiba un volum de destindere.

bl . .
Pornirea motorului.

Se vor indepirta mai intdi toate caprele, scidrile etc. cari se gdsesc in jurul avio-
nului si se va elibera raza elicei.

Se va pregati un extinctor de mand pentru orice eventualitate.

Se aseazd cale in fata rotilor.

Se pune elicea la ora 10 (vezi ceasul elicei de pe plansa de bord).

Se deschide robinetul de benzina.

Se amorseazd benzina.

Se verificd contactul tdiat.

Se dau 2—3 ture la elice (pentru a goni uleiul care s’ar fi strans in cilindrul in-
ferior al motorului).

Se fac 4 —5 injectii cu pompa de injectie pentru a umple canalizafia de benzina
pana la motor. :

Se face legdtura demarorului cu acumulatorii dela aerodrom.

Se impinge starterul (vezi plansa de bord).

_ Cand demarorul a atins turatia maximi, se pune contactul si se trage starterul, iar

maneta de gaze la jumatate.

Motorul trebue sd porneasca.

In cazul cind n’avem baterie de acumulatori, demarorul se lanseaza cu manivela de
mand, iar starterul nu se mai impinge inainte.

Cand demarorul a atins turajul maxim (dupd sunet) atunci se pune contactul, se
trage starterul §i maneta de gaze la jumatate.

Incalzirea motorului.

Dupi ce a pornit motorul, se observd presiunea la uleiu si benzind (5 kg/cm uleiu
si 280 gr/cme benzind).

Motorul se tine la ralanti 3—4 minute pe timp cald §i aproximativ. 10 minute pe
timp friguros.

Se mireste turatia incet pand la 1000 t/min. §i se lasd motorul sd se incdlzeascd
pand avem:

Temperatura uleiu iesire 70—80°

Temperatura uleiu intrare 40°

Se va verifica aprinderea pundnd contactul pe M1 pe M2 si pe M1+4-2.

Cand avem contactul pe M1 sau M2, turajul nu trebue sd scadd maimult de 50 t/m.

Se va verifica cuplajul D.B.U. punand alternativ pe pozitiile I, Il si Ill. La fiecare
din aceste pozitii, motorul trebuie sd aibd un mers regulat fard nici o scadere de turaj.

Proba in plin gaz.
Daci in urma probelor de mai sus motorul §i canalizatia sunt in reguld, se trage

motorul in plin. :

Se verifici instalatia, pundnd magnetoul pe M1 si M2 observandu-se turajul care sd
nu scadd cu mai mult de 50 t/min.

Se mai verificd cuplajul D.B.U. ca mai sus.

Daci totul este in reguld, se poate decola, dupd ce mai intdiu s’au migcat comenzile
de sbor pentru a vedea daca sunt libere si s’au pus voletii profundorului la mijloc.
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Decolarea.

Pentru decolare, se pune motorul in plin la 935 mm. boost si ceasul eliceila ora 12.
Pe teren scurt se va decola cu voletii aripii bracati la 20°.

Dupi decolare, turajul creste. Se reduce turajul motorului trecdnd la boost de 850
mm. si regland pasul elicei pana ajunge la 2300 t/min. Dupa ce a iesit din raza aerodro-
mului, se procedeazi la ridicarea trenului. Se trage maneta distribuitorului trenului §i se apasa
pe selectorul de ambreiaj al pompei. Ldmpile rosii se aprind imediat. Cand se sting lampile
verzi, trenul este inchis, iar presiunea la pompa creste la 135 kg/cm® Se da drumu} selec-
torului pentru ambreiaj.

Cat timp trenul este deschis, nu se va depasi viteza de 250 km/ora.

Sbozul in urcare.

Urcarea optimi se face cu 850 mm. boost si cu pasul elicei reglat pentru 2300 t/min./
si cu voletii NACA deschisi.

In timpul sborului, nu se va depisi niciodatd 850 mm. boostul si 2300 t/min. turaj.

In picaj nu se va depdsi turajul de 2450 t/min.

" Tonoul rapid nu se va face cu o vitezd mai mare de 250 km/ora.

Aterisarea. 5

Se reduce viteza avionului sub 250 km/ord i se scoate trenul pundnd maneta dis-
tribuitorului ,tren inainte.” :

Se aseazd avionul pe directia de aterisare §i se bracheaza volefii aripii punand ma-
neta distribuitorului ,voleti inainte.” B (13 i

Se regleazi flettnerul profundorului pentru a echilibra efortul din mange.

Avionul ateriseazd cu 135 km/ora.

Dupi aterisare, se aduce avionul la punct.

Se lasd motorul s meargd pufin la ralanti.

Se trage indbusitorul.

Se taie contactul.

Se inchide robinetul de benzina.

Se inchide contactul refelei de bord.

Daci se decoleazd imediat, se lasd motorul sd meargd la ralanti.

Curdtirea avionului dupa sbor.

a) Palele elicii trebuiesc curdfite si unse cu vaselind fdra acizi. In nici un caz nu
se vor spdla cu benzind, etc.,, deoarece se disolvd lacul.

b) Se vor spéla cu apd caldutd piesele din dural si aluminiu; pentru petele de
grisime, se va intrebuinfa apd cdldutd cu sapun.

c¢) Celelalte piese metalice, trebuesc frecate cu o carpa imbibatd in petrol. In gduri
sau incheeturi, curdtarea se va face cu o pensula.

d) Se vor curdfa cauciucurile §i se vor proteja contra uleiului si benzinei.

e) Se vor curdta suprafetele culisante ale amortizoarelor trenului de aterisare si ale
verinurilor, cu benzind, apoi se vor usca bine §i unge cu vaselind proaspata.

f) Se va curiti amortizorul bechiei de praf §i uleiu si se va unge cu vaselind
partea culisantd.

g) Partile transparente de Plexiglas nu se vor curdfa in nici un caz cu obiecte
dure, smirghel, benzind, benzol, acetond, carboranti, solvanii pentru vopsele etc.
Se va indepirta praful si murdaria, uddnd abundent suprafata.

Dacd murdiria se mentine, se va incdlzi apa la 40—50°C, addogandu-se daca e
nevoie, sipun sau carbonat de sodiu. Se va lustrui apoi suprafafa umedd cu vatd sau sue-
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dind (imitatie de piele de cdprioard) muiatd in solutia Plexipol Il (Reprezentant: Ing. DIET-
RICHSTEIN et WILLING, str. Sfintilor 8, Bucuresti).
Dupéd aceia, se va freca moderat cu suedind uscatd.

Manevrarea avionului in serviciu.

a) Scoaterea si bagarea avionului in hangar.

Pentru aceasta, se ridicd coada avionului cu ajutorul unui tub sau rangd (91a), in-
trodus in giurile prevdzute in fuselaj si se pune bechia pe un cérucior de remorcare (Fig.
91). Ridicarea de tub se va face egal de ambele pirfi. Manevrarea se va face impingand-se
numai de bordul de atac.

Nu se va impinge de ampenaje, carenaje sau de bordul de scurgere al aripii.

b) Campament. Se vor pune toate husele pe avion. Se va ancora avionul de inelul
(923) si de bechie, cu instrumentele din trusa de campare. Se vor intinde cablurile suficient,
pentru ca avionul sa fie complet imobilizat.
Se vor bloca comenzile.
A

L#d & T D) Revizii periodice

a) Dupa 10 ore de sbor.

— Si se verifice fixarea motorului pe suport §i a suportului pe fuselaj.

— Se va verifica fixarea inelului NACA, a suportilor si capotajelor motorului (inchi-
zitoare, buloane, turnicheti).

— Si se facid controlul etanseitdtii intregii instalatii hidropneumatice a franelor.

— S84 se ungd articulatiile comenzilor de sbor (vezi fig. 93) controland buna lor stare.

. — S4 se ungi si controleze intreaga comandd a voletilor profundorului.
— S4 se verifice starea racordurilor §i a tevariilor.
— Si se verifice fixarea diferitelor accesorii ale motorului. Pentru motor, vezi notifa

speciala.

b) Dupa fiecare 50 aterisaje.
S4 se verifice starea franelor si a rotilor dupd indicatiile de mai jos.
Si se desfacd capota bechiei (51a), sd se curete articulaiile (50d si f) si partea lisa

a amortizorului. S& se unga.
Si se controleze cursa amortizorului, care trebue sd fie de 160 mm., avionul cu

bechia pe pimént, la incdrcitura cu care sboard de obiceiu. Se va umfla pentru a obtine

aceasta cursa.
Se va controla talpa bechiei (50g) care va fi inlocuitd cu una noud, in caz de uzurd.

c) Dupa 25 ore de sbor.

S4 se verifice jocul tuturor articulatiilor dela comenzi, scripefi §i starea cablurilor.
Idem comanda voletilor si profundorului.

Si se verifice comenzile motorului.

Se vor verifica ferurile si axele de atag ale ampenajelor i suportului motor.

Se va evita oxidarea, findnd toate aceste piese pufin unse.

Se va verifica montajul si functionarea elicei.

Se vor controla fisele de punere la masd si buna functionare a contactelor.

d) Dupa 100 ore de sbor.
Se va face revizia parfiald atdt a motorului cat si a intregii celule.

e) Dupa 300 ore de sbor.
Se va demonta motorul pentru a-i face revizia generald atat a lui cdt si a celulei.



Piesele componente ale avionului

GR. MOTOPROPUL.

Suportul motor

Motor

Colector de esapament
Suportii inelului NACA
Inelul NACA cu voleti
Capotajul motorului
Deflector

Elicea

AVIONUL

BECHIE

Amortizor
Patina

ATERISOR

CELULA

Aripa
Aripioara st.
Aripioara dr.

Voleti de hipersustentatie st.
Voleti de hipersustentatie dr.

Roti cu frane

Axa rotii

Furca rofii

Amortizor

Compas de torsiune
Cheson superior

Axa de rotatie a trenului
Contrafisa teles. de Cdé

CORPUL ANT.

Plansa parafoc

Rezervor de benzind principal
Rezervor de benzina suplimentar

Rezervor de uleiu

Tevéria de benzina si uleiu
Comenzi motor

Comenzi de sbor

Capotaje

Amenjamente diverse

FUSELAJUL

AMPENAJE

Directie
Deriva
Plan fix
Profundor

COCA

Scaunul pilotului
Amenajamente diverse
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Revizia detailatéd a avionului. Se va face dupd regulele normale.
Se vor revizui :

a) Instalatia motorului.

Fixarea si etanseitatea rezervoarelor si a tevidriei de uleiu si benzina.
Filtrele de benzina si uleiu.

Comenzile motorului.

Ansamblul capotajului NACA, starea niturilor §i tensiunea lacatelor.
Comenzile profundorului, directiei si flettnerelor profundorului.

b) Fuselajul.

Starea invelisului si a niturilor.
Axele de fixare.
Comenzile profundorului, directiei si flettnerelor profundorului.

c) Ampena;j.
Se verificd invelisul si niturile stabilizatorului, directiei §i impanzirea profundorului.

d) Bechie.

Se verificd dacd pistonul amortizorului nu s’a strambat.

Pentru controlul bechiei si al amortizorului ei, se inlatura invelisul pariii inferioare a
fuselajului. Se va avea grijd de starea furcii bechiei, a ferurii de fixare pe fuselaj, cat si de
starea tilpii bechiei, iar daca talpa este uzatd, se va inlocui cu una noua.

e) Aripa.

Se verificd starea invelisului si a niturilor aripilor.

Se verifica starea sarnierelor si parghiilor de comanda ale aripioarelor.

Se verificd functionarea si bracajele aripioarelor §i volefilor de hipersustentatie.

f) Rupturi ale invelisului.

Indatd ce apare cea mai micd fisurd a invelisuiui, aceasta se opreste prin gaurire la
capete, altfel fisura progreseazd din cauza vibrafiilor avionului in sbor.

Ungerea avionului. (vezi fig. 93).

a) Se vor unge la fiecare 8 zile sau dupa fiecare 25 ore de sbor:

Sarnierele aripioarelor si voletilor.

Sarnierele profundorului.

Sarnierele directiei.

Butucii rotilor.

Articulatiile trenului de aterisare $i bechiei.

Toate piesele mecanismului comenzii franelor rofilor, care sunt supuse la frecare.

Se vor sterge cu o cdrpd imbibatd cu petrol, toate cablurile de ofel si se vor unge
cu o cirpd bine imbibatd in vaselina. Articulafiile trebuesc curafate cu petrol si usor unse.
Dupad 750 de aterisari sau cel putin odatd pe lund, chiar dacd avionul n’a executat ateri-
sirile prescrise in acest timp, se vor unge axele de rotafie ale picioarelor trenului de aterisare.

Stocaj.

Pentru stocajul motorului, vezi notifa motorului.

Daca avionul trebue sd ramand pe loc mai mult timp, se va ageza avionul pe cri-
curi si se vor desumfla cauciucurile.

Se vor goli rezervoarele de benzina si uleiu.

Se vor unge toate pérfile metalice susceptibile de ruginire. Se va acoperi avionul cu
huse. Se va observa sd nu se scurgd berizind sau uleiu pe piesele cu cauciuc (anvelope, fise
de bujii, tuburi, etc.).
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Se va prepara bateria de acumulatori, conform regulelor obignuite.

Se va scoate parasuta din avion.
La fiecare 2 luni, se va schimba unsoarea de pe piesele metalice.

Scule. — Intretinerea avionului necesiti o serie de scule cuprinse in trusa de avion,

escadrilda si armament
In fig. 94 e ardtatd trusa de bord a avionului.

CAPITOLUL Vi.
REPARATII

a) Consideratiuni generale.

Orice avion care a suferit un accident, trebue si fie cercetat amdnuntit inainte de a
fi trimis in reparatie. Striciciunile exterioare putdnd da nagtere la indoeli asupra starii pie-
selor din interior, trebue sd se demonteze organele asamblate §i piesele care impiedecd apro-
pierea de acelea cari trebuiesc examinate.

In principiu, institutia care executd reparafia, trebue sd-si dea seama dacd mijloacele
ce le are la dispozitie, sunt suficiente pentru executarea chiar rudimentard a reparatiei sau
dacid este preferabil a se procura elemente gata de schimb. In caz ca reparafia ce se poate
face este rudimentard, se va face si se vor procura piese de schimb pentru inlocuirea pie-
selor stricate, imediat ce avionul este disponibil.

Se intelege dela sine cd la orice reparatie cat de rudimentard, trebuiesc utilizate ma-
teriale fard cusur si cu rezistena suficientd, trebuind respectate toate prescriptiile pentru tra-
tamentul diferitelor materiale.

Pregdtirea avionului pentru demontare.

— Se demonteazd in primul rand, capotajele de racordare intre aripd si fuselaj (95b),
capotajele corpului anterior §i capotajele de racordare intre plan fix §i derivd. Toafe acestea
sunt prinse cu prizonieri sau turnicheti (fig. 96).

— Se demonteazd apoi rezervoarele de benzina.

— Dupa aceea, avionul se ridicd pe suporfii cari se fixeaza in aripa, la locurile in-
dicate si cari sunt pe talpa inferioard a longeronului anterior (fig. 97). Coada avionului se
aseazd orizontal pe o caprd speciald, a carei traversd de sprijin va avea profilul inferior al
cadrului I¥ si va fi ciptusitd cu pdsld. Se agatd apoi pe ranga care se intrebuinteaza la ri-
dicarea avionului deoparte si de alta, greutdti in cantitate de aproximaiv 150 kg. (Fig. 98).

Demontarea avionuiui.
Pentru demontare, se tine seama de organele din care este constituit avionul. Prin

organ se infelege orice ansamblu caredimbind cu altele adiacente prin axe sau buloane.

a) Demontarea grupului moto-propulsor.

— Se controleaza dacd robinetul de benzind este inchis, contactul taiat, efc.
- Se demonteazd elicea cu sculele respective.

— Se demonteaza inelul NACA.

— Se demonteaza colectorul de esampament.

— Se demonteazd suportii inelului NACA.

— Se demonteazd priza de aer.

— Se desface legatura circulatiei de uleiu.

— Se desface legdtura de benzind.

— Se desfac comenzile motorului.

— Se desface racordul compresului auxiliar.

— Se desface legitura aparatelor de bord ale motorului.

— Se demonteaza rezervorul de uleiu.

Motorul fiind astfel izolat de fuselaj (fig. 99) se poate demonta.
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Demontarea se face scotdnd cele 4 buloane (fig. 99a si b) ale suportului motor dela
fuselaj, in asa fel, incat motorul se lasd cu suport cu tot, montdndu-se pe un cdrucior spe-
cial (fig. 100).

Inainte de a scoate cele 4 buloane, se agata motorul pe macara, de urechile
prevazute.

b) Demontarea ampenajelor.

— Se scoate carenajul de racordare, intre ampenaj si fuselaj (101a).

— Se sldbesc tendoarele care intind cablurile de comenzi.

— Se scot axele de legatura intre cabluri pentru directie si tije pentru profundor si
parghiile de comanda.

— Se scoate directia din buloanele cu care este atagatd la deriva (101b).

— Se demonteaza deriva (24a si 102c).

— Se demonteazid comanda flettnerelor dela profundor.

— Se demonteazd intreg ampenajul orizontal din ferurile de atas la fuselaj (102a si b).

c) Demontarea aripii.

— Se demonteaza mitralierele.

— Se demonteaza aripioarele si volefii de hipersustentafie.

— Se demonteazd toate legdturile cari existd intre fuselaj si aripa.

— Se demonteaza trenul de aterisaj.

— Se demonteazi buloanele de prindere ale aripii la faselaj si se ridicd fuselajul cu
macaraua, riminand aripa liberd pentru orice reparatiuni.

d) Demontarea trenului de aterisare.

— Se ridicZ avionul pe cricuri (fig. 97).

— Se demonteaza toatd {evdria dintre tren si aripa.

— Se demonteazi axele de fixare ale trenului cu aripa si cu fuselajul

In felul acesta, trenul compus din roti, frane, picior §i contrafige, este izolat de avion
si poate fi demontat separat in elementele componente.

e) Demontarea bechiei.

— Se ridica fuselajul pe capra (fig. 98).

— Se scoate carenajul (5la) cu protectia de piele si cadrul inferior de fuselaj.

— Se scot axele ce leagd patina cu fuselajul (50d) si amortizorul cu fuselajul, des-
ficandu-se portita de vizitd dela coada fuselajului

f) Demontarea fuselajului.

Fuselajul, compus din corp anterior, cocd si amenajamente interioare, se aseazd
pe capre.

Se pot demonta acum toate elementele interioare: scaunul cu suportul lui, postul de
comandi, comenzile, plansa de bord cu toate aparatele, extinctor, aparatele de radio, etc. Se
{ine seamd ca prin element demontabil, se infelege acela care este prins de structurd cu axe
sau buloane.

Deci elementele nituite trebuiesc curdfate si analizate pe loc §i numai dacd trebuiesc
reparate se degajeazd prin nituire.

Fuselajul se poate acum desface in cele doud corpuri componente, din axele lor de
jonctiune (95a).

Spalarea si curdtirea pieselor. Examinarea striciciunilor. Dupad demontare, organele
asamblate sau piesele, sunt spalate §i curifate spre a se observa deformdrile si stricdciunile

ce au suferit.
Dela inceput se observd piesele cari au deformdri sau striciciuni vizibile nepermise.
Acestea. e inutil s3 se mai curdte, deoarece vor fi sigur inlocuite cu piese noui, deci se vor

inlatura in primul moment.
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— Pentru curatire, deosebim doud feluri de piese:

a) Piese cadmizate — toate piesele din ofel.

b) Piese vopsite si eloxate — in general cele de dural si alte materiale.

— Piesele cadmizate, se spald cu benzind sau cu petrol. De preferat cu petrol care
spald mai bine piesele unse si nu este asa volatil ca benzina. Nu este permis a se curdfa
prin frecare cu emeri care ridicd stratul de cadmiu.

— Piesele vopsite se vor spdla in decapant, care se dd cu o pensuld, odatd sau de
doud ori, pAnd ce vopseaua este dizolvata.

Apoi, se curdtd cu o perie asprd. O atentie deosebitd trebuie pusa Ia curdtfirea cu
benzini a amortizoarelor, tuburilor de circulatie de uleiu, tuburilor de circulafie de aer, etc.
Piesele astfel spilate de uleiu sau de vopsea. pot fi examinate mai atent §i deformdrile sau

defectele de uzurd ies la iveald, deci alegerea pieselor bune este posibila.
g » i v » : - A ] < g ! f ;

Repurufule stricaciunilor. )

Dupd spalare §i curdfire, organele asamblate sau piesele, se examineaza .§i se no-
‘teazd striciciunile observate. Stricdciunile ce se pot constata sunt de trei categorii:

a) Stricaciuni exterioare — la invelis in general.

b) Stricdciuni in invelig si in structura de rezistentd dupd gravitatea accidentului ce
a avut avionul.

¢) Jocuri si ovalizdri in organele ce se miscd ; jocuri in comenzi, in sarnierele su-
prafetejor de comandi, in atasele trenului de aterisare, in palierele rofilor, in atasele bechiei
pe fuselaj.

a) Stricaciunile invelisului fuselajului.

Invelisul din tabld lisd al fuselajului nu este facut ca sd poatd rezista la forfe con-
centrate aplicate normal pe el.

Accidentele, dau in general forfe concentrate cari produc in invelis:

— gduri

— crapaturi

— adancituri.

Daci invelisul fuselajului a fost spart, mai intdiu se indreaptd partea defectd cu un
ciocan de lemn.

Spre a impiedeca propagarea rupturii, trebuiesc date gduri la ambele capete, precum
si la fiecare cotiturd a rupturii (Fig. 103).

Se scot niturile (103a) din profilul de ldnga rupturd. Apoi se intdreste ruptura cu un
petec din tabld, care trebue si acopere bine in toate directiile. Petecul din tabld se taie dupa
forma rupturii §i se potriveste bine, pe fata exterioara.

Dupi aceasta, se marcheazd géurile niturilor (103c) si se dau gaurile in invelisul
fuselajului.

Petecul trebuie si fie bine protejat contra coroziunii §i se introduce prin interior intre
profilul longitudinal si invelis.

Pozitia petecului pe fata interioard a invelisului, este determinatd prin gaurile date
mai inainte in invelis din exterior.

Dupi aceasta, se giuresc cAteva gluri care se gésesc deasupra profilelor de ran-
forsare si se fixeazd petecul cu suruburi.

In jurul rupturii se mai prevede incid un rdnd de nituri (103b) pentruca petecul sa
se aseze bine pe rupturd.

Apoi se nitueste petecul impreund cu invelisul si cu profilele de ranforsare.

Profilele de ranforsare se nituesc cu nituri cu capul ingropat pe partea exterioard.

Deoarece giurile niturilor sunt frezate in tabla de dedesubt a invelisului, tabla de
deasupra trebuie presatd in gaura frezatd cand se strange nitul.



Unde nu sunt profile de ranforsare, se nituiesc cele 2 table cu nituri cu capul
rotund. Dupa ce s’au nituit toate niturile, porfiunea reparatd se vopseste cu coloarea cores-
punzatoare.

b) Repararea unei gauri mici in invelisul fuselajului (fig. 104). Invelisul se taie ro-
tund in jurul gdurii, astfel ca cercul sa cuprindad toate crapdturile. Cercul se traseaza mai
intdiu cu un compas, sprijinind varfu! lui interior pe o bucatd de lemn, tinuta in interiorul
fuselajului. Gaura se taie cu o foarfeca de tabla indoita si se ajusteazd exact cu o pild semi-
rotundd. Apoi se potriveste exact o bucatd de tabld (105a) in gaura taiatd, de aceeasi gro-
sime ca §i invelisul. Aceasta placd se fixeazd pe invelig cu ajutorul unui disc (105 b) ceva
mai mare, spre a putea primi niturile de fixare.

Inainte de a se nitui impreuna, capacele trebuiesc protejate contra coroziunii.

Asamblarea se face cu nituri cu capul ingropat. Trebue observat ca nici un cap de
nit si nu iasd afard pe suprafata exterioara a invelisului. Dupd ce s’au batut toate niturile,
locul reparat trebue vopsit.

¢) Reparatia invelisului aripii si @ ampenajelor fixe.

Cénd invelisul este avariat, se cautd mai intdiu daca se poate fine contra din inte-
riorul aripii, printr’o portitd sau deschizaturd. Daca acest lucru este posibil, atunci reparatia
se poate face cu ajutorul unei bucati de tabld, care trebue sd corespundd cu invelisul in
ceeace priveste materialul si grosimea.

Porfiunea defectd se taie afara intre cele 2 nervuri adiacente. Portiunea taiata afara,
trebue sa fie cat se poate de mica (fig. 106).

Colfurile se rotunjesc pentru ca invelisul sa nu se rupad mai departe. Se scot niturile
vechi langa portiunea defecta. Pentru aceasta, se marcheaza capetele frezate ale niturilor cu
poansonul si se taie cu burghiul. Dupa aceasta, se scot niturile cu un dorn, Pentru ca in-
velisul sd nu se indoaie, trebue finut contra din interior, in imediata apropiere a uitului.
Dupd aceea, se traseazd capacul, care trebue sd aibd marginile cu 15—20 mm. mai mari
decat gaura. Apoi se ambutiseazd capacul conform grosimei tablei, se potriveste exact §i se
dau gaurile pentru nituri (fig. 107).

Dupd ce capacul a fost stropit cu vopseaua corespunzitoare, se nitueste §i se stro-
peste din nou cu vopsea Dacd nu se poate tine contra din interior §i nu se dispune de ni-
turi explosive, atunci gaura trebve inchisd cu o portitd (fig. 108).

Invelisul se intdreste cu o rama de 15 mm. ldtime, care se fixeazd cu nituri de 3
mm. Gaura se inchide cu un capac ambutisat, care nu trebue facut mai mare decat este
necesar.

Spre a se evita eforturile necesare la tdierea gaurii, gaura se taie cu burghiul §i se
ajusteaza exact cu pila (fig."_"]Og). Dupéd ce s'a ficut gaura in invelis, se rectificdA bine mar-
ginea gaurii, a carei formd se traseazd apoi pe o bucatd de tabla.

Apoi, capacul se ambutiseaza pe conturul trasat, cu ajutorul unei masini de ambu-
tisat. Dupa ambutisare, se taie capacul, l1dsdndu-se o margine de 15 mm, latime si se po-
triveste in gaura.

Se potriveste rama de intdrire a gaurii, se marcheaza si se perforeaza gaurile in in-
velis pentru nituri $i suruburi. In acelasi timp, se dau gaurile de fixare in ramd si capac.

Se nituesc piulitele pe dosul capacului. Gdurile niturilor in rama se frezeaza pe am-
bele parfi, pentru ca invelisul sd poatd fi presat in gaurile frezate $i pentru ca si se aseze
bine capacul sub ramd. Dupd ce s’a nituit rama, se frezeaza gdurile suruburilor pe dinafara.

Apoi, se fixeaza capacul cu surubari. Inainte de montaj, toate piesele confectionate
din nou, trebuiesc vopsite.

A . [
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d) Curétirea rezervoarelor de benzina si uleiu.

La fiecare reparatie, chiar si la lucrdri mai mici, rezervorul trebue demontat. Mai
intdiu se goleste rezervorul. Toate orificiile rezervoarelor demontate, precum si conductele
rimase deschise in fuselaj, trebuiesc tinute bine astupate.

Se face proba de etanseitate a rezervoarelor. In cazul cdnd nu {in presiunea, se strang
sau se inlocuesc niturile pe unde sufld. In cazul cind rezervorul este gdurit se inlocueste
cu unul de schimb, iar cel defect, se trimite la un atelier de reparaie.

j@u‘.) Comenzile. ‘

In afard de cazurile de rupere prin accident, nu va fi niciodata necesar a se exe-
cuta, la comenzi, reparafii mai mari. Din cauza importantei vitale a comenzilor, toate lucrarile
necesare trebuiesc facute din timp.

Cablurile trebuiesc-intinse dupd matisaj:

La montajul comenzilor, trebue observat sd nu arcuiascd sau sd aibd joc.

Toate comenzile trebue si mearga foarte usor, fard smucituri, deasemenea §i comen-
zile compensatoarelor.

O deosebitd grija, trebue depusd la montarea axelor. Fiecare ax se introduce uns cu
vaselina.

La vopsirea pieselor, toate giurile de buloane, rulmentii etc trebuiesc sa fie
acoperite. :
Rulmentii trebuiesc unsi intotdeauna cu vaselind, cidnd se monteazd, iar dupa montaj,
trebue verificat daca merg usor.

"“f) Reparatia grupului moto-propulsor.
Pentrv reparatia motorului, vezi notifa tehnicd a motorului.

g) Instrumentele de bord.

Nu este permis a se repara instrumentele de bord in unitate. Pentru reparatie, in-
strumentele de bord se vor trimite la fabrica.

Pentru expediere, instrumentele de bord vor fi bine ambalate si vor fi blocate daca
au dispozitiv de blocaj.

Nu este permis a se incerca instrumentele pneumatice sufland in ele direct, sau cu
ajuforul unei pompe cu aer.

Daci se intentioneazi verificarea unui astfel de instrument in ceeace priveste func-
fionarea sau entanseitatea lui, atunci se bagd pe racordul lui o bucata de furtun de cauciuc
si se sufld dela o distantd de 10 cm., strangand furtunul spre a vedea dacd aparatul este
etans.

Mansoanele de cauciuc, odatdi demontate, trebuiesc inlocuite prin mansoane noui
Mansoanele trebuiesc asezate astiel ca sa nu poata fi atacate de benzind sau uleiu si trebuiesc
legate cu sarmd de alama.

La montajul instrumentelor, se va avea grije ca toate orificiile de racord rdmase des-
chise, si fie protejate contra murdariei cu carpe sau dopuri.

h) Instalatia electrica.

Nu este permis in nici un caz a se monta conducte electrice dedesubtul conductelor
de benzina.

Blindajul (imbricimintea metalicd) tuturor conductelor, trebue neapdrat legat la masa
spre a se evita perturbatiile de receptie la aparatul de radio. Toate parfile metalice ale avio-
nalui, trebue si formeze o singurd masd, Toate elementele articulate, de exemplu comenzile,
deasemeni si aripa, trebuiesc prevdzute cu conducte de ocolire.

Conductele electrice trebuiesc montate astfel ca sa nu vibreze. Colierele de fixare,
nu trebue si taie izolatia conductelor. Buloanele colierelor, trebuiesc asigurate. Reparatiile cu
bandi de izolare, se vor face numai in cazuri de extremad nevoie,
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La prima ocazie, figsele reparate astfel, se vor inlocui prin fise reglementare.

Dupi reparatie, se va verifica rezistenta de izolatie a conductelor electrice, cu aju-
torul unui aparat de mdasurat izolatia sau cu ajutorul unui indicator cu manivela.

Fiecare circuit electric se controleaza separat, observdndu-se buna stare a conduc-
telor si fixarea perfectd a tuturor elementelor. Conductele electrice, se urmaresc chiar la con-
trolul fuselajului si al aripii, verificdndu-se dacd niz sunt intrerupte.

Toate instrumentele si lampile, dupa ce s’au refdcut legaturile lor, se controleazd in
privinta bunei lor functiondri, prin manipularea comutatoarelor respective. Deseori se strica
magnetourile, generatricile, etc. prin faptul cd nu sunt unse reglementar. Magnetourile mo-
derne, se ung abia dupa 1000 ore de functionare cu o unsoare speciald; in acest scop, mag-
netourile se demonteaza.

In ceeace priveste conductele de inalta tensiune, vezi instructiunile din notita tehnica
a motorului. Dacd acumulatorul nu este in reguld, atunci trebue demontat pentru control
amanuntit, ¢

Reparatii provizorii ale instalatiei electrice. | LT

Aceste reparatiuni se executid numai in caz de oprire de scurtd duratd cau in caz
de aterisaj in afara aerodromului, unde nu sunt specialigti disponibili. Reparatiile se rezuma
in general la prinderea rudimentard de conducte rupte sau a izolatiilor stricate §i constituesc
numai un mijloc provizoriu pentru caz de nevoie spre a putea mentine avionul in stare de
functionare, pand ce reparatia poate fi executatd in mod definitiv.

Reparatia conducielor intrerupte.

In cazuri normale, va fi posibil a impreuna capetele prin cleme. In aceste cazuri se
presupune cd conductele pot fi trase atat, pdnd ce ambele capete se aseazd unul peste altul.
Aceasta se poate obtine, daca se slabesc putin colierele cele mai apropiate. Inainte de a im-
preuna capetele cu cleme, trebue scoasd izolatia dela capete.

Daca capetele conductelor sunt prea scurte, atunci se utilizeaza doud cleme. In acest
scop, se taie vechea fisd pe o lungime de 10—15 cm. §i se intercaleaza cu cleme, o bucata
de fisa noua.

Daca nu se gisesc cleme, atunci capetele — dupad ce s’a scos izolatia — se im-
preuna prin rasucire. ¢

Rasucirea trebue executatd reglementar, spre a evita contacte oscilante (fig. lll)

In toate cazurile trebue observat ca portiunea reparatd a fisei, sd fie bine infasuratd
cu banda de izolare, precum §i ca blindajul exterior sd nu facd contact cu conductorul sau
cu clema.

J
Scurt circuit in ‘aparate.
Dacd un aparat electric este stricat, este interzis a se repara acest aparat. Aparatul
trebue demontat si inlocuit cu altul nou.
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Tabloul toleranielor si alezarilor admise la nodurile principale

Nominal Reparatia |. Reparatia Il Reparatia lIl.

Pozitia D Goud| ¢ Al | ¢ Gours| @ Al | @ Gaura| ¢ Axl | @ Gours| @ Axul
A Batiu motor fuselqj 14400181 14_o012| 14,1008/ 14,1 g019] 14,2008 14,2 012} 14,3008 14,3-0.u1zﬁ
B Batiu motor aripa 14100181 14 00121 14,1 1098 14,1 g019] 142707181 14,2 (012] 14,3709781 14,3 _g012
C: Fuselof oript fof 104095 | 10_g010] 10,1 98] 10,1001 10,2998 10,2 0124 10,3099 103 -0.12
D Fuselaj aripd spate sus 8100151 8 _po0| 811 8,1-0010| 829" 8,2 go10f 83*0%1%| 8,3-0010f
E Fuseloj aripd spate jos 10*9915| 10_g010| 10,1 1298 10,1 0,012 10,2"°9'8 10,2 0012{ 10,3*%9"8 10,3 - 0012
P Fuselol-cnlier. coch 12+0018| 12+0012| 17,1 +001ef 12 { +0012f 12,2+0018] 12,2 +0012| 12, 3+0018] 12,3 10012
G Ampenqj oriz. coca fatd 10+0015 1022%%| 10,1 +0018] 10,1 -3%] 10,2998 10,2 Z%0e] 10,3 *00'8| 10,3 -2008|
'H Ampenqj oriz. cocé spate 10+0015| 10-53% 10,1 *0018| 10,1 2355} 10,2098 10,2 00761 10,3 +0018| 10,3 2000
| Deriva fata g+oois| g8 g1+0015| 812000 820018 82 300 8,3+008 83000
K Amortis. bechie sus 124001} 12-gog] 12,1 e 121:8'8?3.12,?0-0*1122 oovef 12,3 % 12,3 051
L Amortis. bechie jos 12+0018( 122000112,1+0018) 12,1 Zgog| 12,2 0018 12,2007 12,3 *0018| 12,3200%
M Bechie fald 140018 14253351 14,1000 14,1757 14,2°009) 14,25y 14,3*°-°1BI14,313:8?§

N Jocurile axiale se remediazé addogénd céte o rondeld, iar jocurile radiale rédmén constante cu to-
lerantele nominale, in caz contrar schimb& piesele uzate.



CAPITOLUL VIL.
Notita tehnicéd a amortizorului oleo-pneumatic tip IAR-UT-14 pentru bechie

1. Caracteristicile amortizorului.

Cursa totalad C = 170 m/m
Travaliul 160 mkg
Sarcina de rupturd 1600 kg

Presiunea de umflare 36 Atm.

2. Descrierea amortizorului (Fig. 112 si 114) Amortizorul bechiei se compune dintr’un
cilindru (1) si o tije (2) cu piston (3). Interiorul cilindrului (1) se numeste camera de uleiu
(CU) iar interiorul tijei (2) camera de aer (CA). Etanseitatea intre cilindrul (1) si tija (2)
este asiguratd printr’o serie de garnituri AL (4) montate intre 2 inele metalice (5) si stranse
cu un surub (6). Intre garniturile (4) si surubul de strdngere (6) se gdsesc 2 mangoane de
distanfare normale (7) si un manson de distantare cu pasld (8), care impiedecd intrarea
murddriei in interiorul amortizorului. In interiorul cilindrului (1) se gdseste montat un tub (9)
previzut cu giuri. Pe capitul superior al tubului cu gauri (9) se gaseste un veatil (10)
pentru franarea lichidului la revenire, iar pe partea superioard a tijei (2) un ventil (11)
pentru umplerea si umflarea amortizorului. In interiorul tijei (2) este montat un tub prea
plin (12) pentru determinarea nivelului de uleiu (13). Ambele capete ale amortizorului. sunt
previzute cu cate o ferurd pentru a putea fi montat pe avion.

3. Functionarea amortizorului. Cind amortizorul este complet destins uleiul se gaseste
in cilindrul (1) si tija (2) pana la nivelul (13). In aceastd pozifie aerul din interiorul tijei (2)
se gaseste la presiune inifiald de 36 Atm.

La aterisaj socul este transmis de cilindru (1), tije (2) si piston (3) la uleiul din
interiorul cilindrului (1).

Pe masurd ce pistonul (3) se deplaseazd, uleiul este silit sd treacd prin gaurile tu-
bului (9) si deschizind ventilul (10) trece apoi in interiorul tijei (2) unde comprima aerul.
Cu deplasarea pistonului (3) gdurile de pe tubul (9) ajung pe rdnd in interiorul tijei (2) in
camera de aer (CA), astfel incAt numdrul lor in camera de uleiu (CU) se impufineaza, iar
rezistenta pentru trecerea uleiului devine din ce in ce mai mare, impunand o franare pro-
gresivd. Prin urmare la socul transmis amortizorului se opune: rezistenfa de trecere a uleiu-
lui, care variazd cu deplasarea pistonului (3) dupd o curbd impusd de constructor s§i rezis-
tenta aerului datoritd comprimdrii acestuia in camera de aer (CA); amandoud la un loc dau
rezistenta progresivd a amortizorului.

La revenire, adicd la cursa de intoarcere, aerul comprimat impinge uleivl din camera
de aer (CA) prin gadurile tubului (9) in camera de uleiu (CU) adica in cilindrul (1). Pe ma-
surd ce pistonul (3) revine, uleiul inchide ventilul (10), iar gaurile de trecere se impufineaza
si rezistenta uleiului creste, astfel incat destinderea amortizorului este franatdi. In momentul
cand toate gdurile au disparut, frinarea devine si mai puternica, deoarece nu mai rdmane
pentru trecerea uleiului decat o gaurd mica (10a) de pe ventilul (10). Aceastd franare catre
finele cursei este necesard pentru a evita socul dintre pistonul (3) si inelul inferior (5) al
garniturilor (4).
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4. Montarea amortizoarelor. Amortizoarele trebuesc montate cu tija (2) in sus. La
montare trebue sa se {ind seamd sd nu fie lovit peretele cilindrului (1) sau al tijei (2). Ci-
lindrul (1) la nevoie poate fi fixat in menghine la punctul [A“ iar tija (2) la punctul ,B“
in vgcinétatea ventilului (11), intrebuin{andu-se cale de lemn.

R 5. Intretinerea amortizoarelor. Suprafafa exterioara a cilindrului (1) este nichelata
mat pentru a-l apara de coroziune. Se recomandd a avea grije sd nu se sgarie. Sub nici un
motiv sa nu se intrebuinteze panzda de smirghel pentru a curdfa suprafata cilindrului (1).
Coloarea suprafefelor nichelate este cenusie matd. Pentru a-1 pastra este deajuns ca cilindrul
sd fie curdtat cu benzind si apoi uns cu uleiu.

- Suprafata tijei (2) este executatda si polisatd la dimensiuni riguroase, astfel incat in-
tretinerea ei trebue sa fie excepfional de ingrijitd. Praful care se aseazd pe tija (2) ii pro-
voacd sgarieturi §i uzeaza garniturile de etanseitate (4).

Cu o carpa moale si uscatd se curdtd suprafafa tijei (2) care trebue sda fie lucioasd
si fard defecte. Sudoarea manilor provoacd formarea ruginei. La nevoie se poate curdta cu
benzina, insad trebue {inut seama ca benzina sd nu patrunda pand la garnituri (4). Tija nu
se curdfd niciodatd cu smirghel.

Dupd curdfire se unge usor intreaga suprafatd a tijei (2) cu vaselina consistentd.

Amortizoarele montate pe avioanele de serviciu trebuiesc controlate in fiecare luna.

6. Umplerea si umflarea amortizoarelor. Amortizoarele inainte de a fi montate pe
avioane sunt umplute cu uleiu ,Vacuum Schock Absorber“ in cantitate necesard functiondrii lor.
Umplerea suplimentard este totusi necesara, deoarece in timpul functiondrii tija (2) a amortizo-
rului face numeroase curse in cilindrul (1) si la fiecare cursd ia un strat de uleiu proaspat
din cilindru. Din aceastd cauzd dupa un anumit timp, se constatd o coborire a nivelului de
uleiu (13). .
Se mai intampla ca pierderile de uleiu sd se producd si prin garniturile de entan-
seitate (4), ceeace se constatd prin scdparea vleiului pe langd surubul de strangere (6). In
acest caz se strange surubul (6) sau se schimba garniturile (4), dacd sunt uzate.

Uleiul de umplere a amortizoarelor trebue sa indeplineascd urmatoarele conditiuni:

— vascozitatea la 20'C: 3—4,5" Engler;

— temperatura de congelatie sub —40°C;

— fard aciditate.

Inainte de umplere, uleiul se filtreazd printr’o sitd acoperitd cu un strat subtire de
vatd sau panzad deasa.

Umplerea suplimentard cu uleiu se face in modul urmétor:

(Fig/ 13). Se desurubeaza capacul (14) complet, avindu-se grija ca garnitura (15)
din interiorul ‘capacului (14) sd nu se piardd. Se sldbeste contrapiulita (17) si se desuru-
beaza corpul ventilului (16) incet cu un sfert pand la jumatate de rotatie pentru a permite
iesirea aerului din interiorul tijei (2). Pentru a inchide ventilul (11) se procedeaza in sens
invers.

Ventilul (11) al amortizorului cste astfel construit cd permite racordarea pompei de
mana (19) cu care se umple si amortizoarele ,AVIA“ dela avioanele PZL—I11F si P—24
(Fig. 45).

Dupéd deschiderea ventilului (11) se insurubeazd cu cheia pe ventil piulifa racordului
(20) dela pompa de manad (19), se umple rezervorul (21) cu uleiu $i se introduce in amor-
tizor cantitatea necesara.

Dupd umplere se regleazd nivelul de uleiu (13) astfel: se aseazd un vas sub ven-
tilul (11) si deschizdndu-se ventilul complet se comprimd incet amortizorul pdna la finele
cursei pentru a evacua surplusul de uleiu.

Daca in timpul comprimarii a curs numai uleiu fard spumd, nivelul de uleiu este co-
rect. In caz contrar, uleiul nu este suficient si operatia pentru incarcarea amortizorului trebue
repetatd. Odata nivelul de uleiu stabilit, amortizorul se incearca cu aer.
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Se uneste butelia de aer comprimat cu ventilul (11) si se incarcd cu aer comprimat
pind la 36 Atm. E necesar din motive de siguran{d ca butelia de aer comprimat sd aiba
manodetentor pentru reglarea presiunei de incarcare.

Amortizorul nu se na umfla in niciun caz cu oxigen, deoarece uleiul in contact cu
acest gaz explodeazad.

Butelia de aer comprimat¢ poate fi inlocuitd numai in cazuri exceptionale prin pompa
de mani (19), care serveste la umplerea cn uleiu, insd in acest caz operatiunea de incdrcare
cu aer este foarte dificila si dureaza mult.

Daca pilotul constatd la aterisare cd amortizorul este prea dur, se va reduce pre-
siunea aerului comprimat din camera de aer (CA), evacuand foarte incet o parte din aer prin
ventilul (11).

7. Controlul pierderilor de aer si uleiu. Dacd amortizorul igi pierde presiunea prea
repede se va controla, dacd varful corpului ventilului (16) sau garnitura (18) sub contrapiu-
lita (17) nu sunt uzate. Piesele uzate se vor inlocui cu altele noui.

In cazul cind se constata o pierdere de uleiu pe langa surubul de strangere (6) se
va demonta sirma de sigurantd (6a) si se va strange surubul (6) cu '/>—2 ture. Daca
aceastd insurubare nu da nici un rezultat, se schimba garniturile de etanseitate (4) in felul
urmator : :

Se prinde amortizorul in menghine in punctul ,A“ si se descarca de aer prin des-
chiderea ventilului (16) cu o jumatate de turd. Se desurubeaza complet ventilul (16) contra-
piulita (17) surubul de stringere (6) si se trage afard din cilindrul (1), tija amortizorului (2)
impreuna cu mangoanele de distantare (7—8) si garniturile de etanseitate (4—5). Indepir-
taindu-se piesele (4, 5, 6, 7 si 8) de pe tija (2) se goleste uleiul din cilindrul (1) si toate
piesele se spald in benzina. Se toarnd din nou uleiu filtrat in cilindrul (1) pana la jumadtatea
locasului garniturii (4), controlandu-se totodatd buna functionare a ventilului (10). Se schimba
garniturile de etanseitate (4) impreund cu pasla din mansonul de distanfare (8) si se mon-
teaza piesele pe tija (2) in ordinea de montaj aratatd in figura (116). Se introduce incet
pistonul (3) cu tija (2) impreund cu garniturile (4) si piesele (5, 7 si 8) in cilindrul. (1)
strangandu-se bine surubul (6). Dupé aceea se comprimd amortizorul complet pentru a stabili
nivelul de uleiu (13) si se incarca amortizorul cu aer la 36 Atm.

Cu o parghie de lemn lungd de 3 m. putem comprima de mai multe ori amorti-
zorul, verificind astfel functionarea lui.

Modul de intrebuintare si intretinerea pompei ,AVIA“ (19) este acelasi descris in
notita tehnicd a avionului PZL—11F.

N



CAPITOLUL VIIL.

Notita tehnicé a elicii V.D.M. elice tripald metalicd cu pas variabil

INSTRUCTIUNI PENTRU UTILIZAREA ELICElI V.D.M.
A) Generalitati

Scopul elicei cu pas variabil, este de a se adapta elicea regimului de sbor momen-
an, spre a se obtine maximum de putere motrice §i de randament. Aceasta se refera in spe-
cial la decolare, sborul de urcare si de drum. La diferite valori ale deschiderii gazelor si ale
presiunii de admisie la motor, corespund anumite turafii §i pozitii ale palelor elicii, care se
obtin prin reglajul corespunzitor al elicii. Actionarea palelor elicii (Fig. 119), se face cu aju-
torul comutatorului de méana (b), care pune in functiune motorul electric (a) spre stanga sau
spre dreapta. Motorul electric (a) este racordat printr’un ax flexibil (h) la angrenajul motor
(M), astfel ci actionandu-se comutatorul de mana, se obfine, prin intermediul electromo-
torului si al angrenajului principal (G), reglajul palei (F) la un pas mai mare sau mai mic.
Prin apisarea comutatorului in pozifiile ,turaj mai mare“ sau ,turaj mai mic", se regleaza
pasul elicei in mod corespunzdtor. Pozitia palelor elicei poate fi citita pe indicatorul mecanic
(c). Indicatorul mecanic este actionat prin intermediul comutatorului limitator (e), a gidajului
din peretele parafoc (d), precum si a axelor flexibile (i, k, 1) Comutatorul limitator, limiteaza
pozitia palelor pe deoparte la pasul minim admis (proba in pline gaze la cale) (Fig. 118,
iar pe de alta parte, la pasul maxim pentru sbor planat, adica in pozifia rezistentei minime
a elicei cu motorul oprit.

B) Punerea in funcfiune

Inaintea pornirii motorului, elicea trebue pusd la ora 10.
Dupa incalzirea motorului, se pune elicea in pozitia de decolare, adica la ora 12. In
aceastd pozitie se obtine turafia maxima admisibild in pline gaze la decolare §i la inceputul

sborului de urcare.
Dacd motorul se d:fecteazd in sbor, comutatorul trebue pus in pozitia ,sbor pla-

nat“. Palele elicii revin atunci in pasul mare in mod automat. In acelagi timp, se opreste
p

motorul, ferindu-]1 astfel de defectari mai mari.

Din pozitia pasului mare, elicea poate fi redusd in limitele regimurilor normale, nu-
mai prin apdsarea continud a comutatorului in pozitia Hturaj mai mare".

De altfel elicea trebuie reglatd la diferitele regimuri de sbor, astfel ca sa se mentina
turafla prescrisa a motorului.

C) Intrefinerea

1) ELICEA.
a) Palele.
La controlul zilnic al avionului si motorului, palale elicei trebuiesc curatite si unse
cu vaselind fard acizi. In nici un caz nu este permis a se spala palele cu benzina etc. deoa-

rece se disolva lacul. :
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b) Lagarele palelor.

Lagarele palelor, trebuiesc protejate de apd §i benzina.

Pentru a impiedeca intrarea apei de ploaie cand avionul std afard, elicea jtrebue ase-
zatd cu una din pale vertical in sus. Dacd este cazul, lagirele palelor trebuiesc acoperite cu
husa elicii.

¢) Angrenajul cu surub fara sfarsit (Fig. 112).

Angrenajele cu surub fird sfarsit, trebuiesc unse la revizia motorului, cel mai tarziu
insd la 250 ore de sbor. In acest scop, dupi ce s’a scos capota elicei, se desurubeaza ca-
pacele (14) angrenajelor (Fig. 122) si se umplu cutiile angrenajelor cu cate 30 grame un-
soare speciald VDM 42, care se livreazd in doze speciale odatd cu utilajul de bord. Cu
aceastd ocazie, palele trebuiesc aduse in limitele regimurilor normale.

d) Angrenajul principal (Fig. 120).

La controlul zilnic al avionului si motorului, angrenajul principal trebue sters daca
este murddrit, cu o cirpi uscatid de in. In nici un caz nu esle permis a se utiliza benzind
etc. pentru curdtirea lui. Deasemenea trebue observat ca in cazul cdnd se utilizeazd oare-
cari lichide la curatfirea parfilor avionului, aceste lichide nu trebue sd pdtrundd nici la elice
nici la lagarele palelor sau la angrenajul principal. Afard de aceasta mai trebue avut grija
ca coroana (5, Fig. 120) dela angrenajul principal si pinonul (11, Fig. 121) dela angrenajul
motor, sd nu fie unse cu vaselind, deoarece in acest loc, vaselina inghiatd la indlfime mare
si ar putea ingreuna migcarea palelor.

Gresorul (1) (fig. 120) de pe partea frontald a angrenajului, este prevazut cu un
capac rosu sau cu un inel de protectie §i nu este permis in nici un caz a-l1 utiliza pentru
ungerea angrenajului, fard instructiuni speciale dela casa constructoare.

Dealtfel, angrenajul se livreazd umplut cu o anumitd cantitate de unsoare speciala
VDM 42. Aceastd unsoare trebuie inlocuitd la 100 ore de sbor (la revizia partiala a moto-
rului). In acest scop, se demonteaza elicea i se deschide angrenajul. Deschiderea angrena-
jului plombat si schimbarea unsoarei, este permis a se efectua numai de mecanicii casei con-
structoare, sau de mecanici autorizati speciali pentru aceastd operatie, pentru ca altfel, nu se
poate asigura buna functionare a angrenajului. A se vedea instructiunile speciale pentru un-
gerea §i controlul angrenajului principal.

2. APARATELE DE COMANDA.

a) La motorul electric, trebuiesc controlati cdrbunii la 1000 ore de sbor si inlocuiti
daca s’au uzat, :

b) Racordurile axelor flexibile, trebuesc unse cu pasta grafitati VDM 43, cu ocazia
schimbdrii unsoarei la angrenajul principal sau cel mai tarziu la 250 ore de sbor. Axele se
livreazd unse cn aceastd pasti. Nu este permis in nici un caz a se unge axele flexibile cy
uleiu, deoarece se pot bloca prin inghet la indl{ime mare.

¢) Toate aparatele de comandd sunt unse cu ,Hydrofrost extra I[* §i n’au nevoie
de ungere. In cazul cind ar trebui si fie unse, din oarecare motive, se va utiliza numai
pasta grafitafi sus mentionatd, din cauza pericolului de inghef.

D) Controlul

1. ELICEA.
a) Palele.

Protectia de vopsea, trebue din cand in cand controlatd, pérfile defecte trebuiesc
reparate dupd instructiuni speciale. Daca se ldcuesc porfiuni mai mari sau cadte o pala sin-
gurd, elicea trebue centratd din nou. Decentrajul elicei permis, vezi Cap. E paragr. 1 e.



b) Lagarele palelor (Fig. 122, 123 si 124).

La elici montate prima data, sau la elici ale cdror pale au fost desurubate, reglajul
palelor trebue controlat dupd primele sboruri, iar piulifa conicd (16 Fig. 124) trebue stransa
si asiguratd din nou. La aceastd operatie, trebue tinut contra la bucsa lagarului (18) cu o
cheie cu cioc, precum se vede din Fig. 123, spre a delesta surubul fard sfargit. Din cand in
cand, cel mai tarziu insd la 50 ore de sbor, trebue verificat dacd semnul de pe pald cores-
punde exact cu semnul de pe inelul conic, care se afla dedesubtul piulifei (16). Pentru
aceasta se desurubeazd inelul de protectie (21, Fig. 123) de pe fata anterioara a piulifei
conice si se depdrteazd inelul de pasla (20, Fig 124, care deasemenea se afld sub piulifa
(16). Dacid semnul de pe pald nu corespunde cu semnul de pe inelul conic, atunci se sla-
beste piulita conicd (16) cu atenfie sa nu se gripeze si se indreaptd pala cu un ciocan de
cauciuc, precum se vede in fig. 124.

In timpul acestei operatii, precum si la slabirea §i strdngerea piulifei conice (16),
surubul fird sfarsit trebue delestat, tindndu-se contra cu o cheie cu cioc (23) la bucsa la-
garului palei (18), precum se vede din fig. 123.

Piulita conicd dupd ce a fost stransa, trebue asigurata reglementar.

¢) Angrenajul principal (Fig. 120).

Din timp in timp, cel mult insd la 50 ore de sbor, trebue verificat daca tabla opri-
toare fixatd la motor, nu blocheazi angrenajul principal. Tabla opritoare (4) fixatd pe angre-
najul principal, trebue si aiba un anumit joc fatd de acea fixatd la motor, deoarece altfel,
angrenajul principal, din cauza perefilor lui subfiri, se poate deforma si defecta. La elici
montate prima oara, sau la elici la care s’a inlocuit angrenajul principal, trebue controlat daca
acesta nu pierde unsoarea. Dacd se constatd cd angrenajul principal are pierderi mari de
unsoare, atunci acesta trebue controlat, tinind seama de cele spuse mai sus cap. C paragr. 1d.

d) Angrenajul motor (Fig. 121).

La angrenajul motor, din cAnd in cind, insd cel mai tarziu la 50 ore de sbor, tre-
bue controlat dispozitivul z&vorului. In acelag timp, stiftul zdvorului (8) trebue uns cu pasta
grafitati VDM 43. In acest scop, se desface siguranfa de sdrméd dela piulifa de ghidaj (9)
si, dupd ce s’a slabit pufin contrapiulifa (10), se desurubeazd stiftul zdvorului (8) impreuna
cu piulita. Dupa ce stiftul a fost scos, se verificd dacd varful si nutul de ghidaj nu s’au
uzat. In caz afirmativ, trebue inlocuit cu un stift nou comandat dela casa constructoare.

Stiftul, dupd ce a fost uns cu pastd grafitata VDM 43, se monteaza la loc, obser-
vindu-se ca arcul si aibd tensiunea necesard. Arcul are tensiunea necesard dacd, dupd ce
“s’a dusurubat axul flexibil intre motorul electric §i angrenajul motor, coroana (5, Fig. 120)
se mai poate abia invarti cu mana. Marirea tensiunii arcului se obtine prin ingurubarea piu-
litei de ghidaj (9) in locasul ei. Dupd ce aceasta a fost reglata definitiv, se strange contra-
piulita (10) pe locas si se asigura piulita de ghidaj cu sarma.

e) Capota elicei (Fig. 125—128).
La demontajul si remontajul capotei, trebue controlat:

|. Zavorirea perfectd a capotei (Fig. 125 si 127).
Trebue observat ca partea anterioard a capotei 27), sd se sprijine bine pe toatd
circumferenfa pe panoul posterior (26) iar clapa de sigurantd (36) 'sa fie vizibila in gaura ei.

2. Fixarea panoului posterior pe butuc (Fig. 128).

Trebue controlat daca suruburile (39) prin care se fixeazd pe butuc urechile (37)
nituite pe panoul posterior, nu s’au desurubat si dacd siguranfele acestor suruburi sunt inca

in buna stare.
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3. Niturile capotei (Fig. 126) in special niturile din dreapta §i stanga scobiturilor
pentru pald (31) din partea anterioard a capotei, precum si nituirea inelului de centraj an-
terior (33) pe panoul anterior (32, Fig. 126). ‘

4 Buloanele de fixare (30) care formeazd zdvoare in baionetd.

2. APARATELE DE COMANDA.

La aparatele de comanda trebue verificat urmétoarele, in cadrul controlului curent al
grupului moto-propulsor:

a) Fixarea motorului electric $i a comutatorului limitator.

b) Decuplajul ireprosabil al comutatorului limitator in pozitiile extreme ale palelor,
pentru pas minim si sbor planat, actionindu-se comutatorul de mana si observandu-se indi-
catorul de pozifia palelor.

F) Defectele si remedierea lor

1. Mers neregulat al elicei.

a) A se controla motorul in conformitate cu instructiunile din notita tehnica.

b) A se controla reglajul palelor si a lagarelor lor.

Se va verifica daci semnele de pe pale, corespund cu cele de pe inelele conice etc,
precum se aratd in cap. D, paragr. 1. Verificarea si eventual reglajul exact, se vor executa
in conformitate cu instructiunile daté in cap. citat b). Afard de aceasta, trebue verificata
concordanta palelor intre ele. In acest scop, elicea se pune la pasul de 25° (pasul de con-
trol). In aceastd pozitie semnele de pe bucsele lagdrelor palelor (18) trebue sa corespunda
cu cele de pe bucsele intermediare (19), deasemenea i semnele de pe pinioanele axului §u-
rubului fird sfarsit (15) cu cele de pe lagarul acestui ax (Fig. 122). In cazul cand aceste
semne nu concordd, atunci angrenajul trebue demontat i elicea reglatd pdna ce concorda
semnele menfionate mai sus, montandu-se apoi angrenajul la loc.

c) A se controla fixarea eiicei pe nasul motorului.

Se va cauta dacd nu s’a slabit fixarea elicei pe arborele motorului.

Piesele slabite se vor strange §i asigura din nou.

d) A se controla fixarea §i a altor piese, avand in vedere cd se pot produce efecte
de rezonantd.

e) A se controla centrajul elicei.

Toleranta admisibild de centraj, depinde de diametiul elicei. Pentru elicea avionului

IAR-80, este de 4 - 6 mgr.

2. Defecte la comanda palelor.

a) A se controla siguranfele refelei de bord.

b) A se verifica tensiunea retelei de bord.

Tensiunea retelei trebue sd fie cuprinsa intre 22 si 30 volii.

c) A se controla axul flexibil.

Se va verifica daca axul flexibil dela motorul electric la angrenajul lor, nu s’a des-
facut sau nu s’'a rupt. Axu] trebue strins la un loc sau eventual inlocuit. Dupd ce axul a
fost strans sau inlocuit, trebue controlat reglajul comutatorului limitator conform instructiu-
nilor din Cap. E. paragr. 5.

d) A se verifica racordul fiselor, dacd nu provoacd contact oscilant.

e) A se controla motorul electric §i comutatorul de mand din carlingd, daca nu au
scurt circuit sau defecte mecanice.

f) A se verifica stiftul zavorului dela angrenajul motor (Fig. 121). Stiftul (8) poate fi
strins prea tare sau poate si fie infepenit. In acest caz, el trebue controlat si reglat conform
instructiunilor Cap. D paragraf 1 d.
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In toate aceste cazuri, indicatorul pozifiei palelor, deasemenea nu functioneazi. In
cazul cand insi indicatorul marcheazd schimbarea pasului fard ca palelele sa-si fi schimbat
pozitia, adica fird ca turatia metorului si fie influenfatd, trebue anunfatd casa constructoare.

3. Defecte la indicatorul de pas.

a) A se controla axul flexibil.

Se vor verifica in special axele flexibile i, k si 1 (Fig. 119), precum si ghidajul in
peretele parafoc (d). Axele slabite trebuiesc stranse la un lcc, iar cele rupte, trebuiesc inlo-
cuite. Dupd strAngerea sau inlocuirea axelor, trebue verificat reglajul comutatorului limitator,
conform instructiunilor din Cap. E paragr. 5.

b) A se controla indicatorul de pas mecanic,

4. Defecte la limitator.

a) A se controla axul flexibil i (Fig. 119).

Axul flexibil trebue strdns, respectiv inlocuit daca este rupt, reglandu-se apoi comu-
tatorul limitator, conform instructiunilor din Cap. E paragr. 5.

b) A se verifica comutatorul limitator (Fig. 129).

Se vor controla ambele contacte (41 si 42), actionate de camele (43 si 44), daca lu-
creazd perfect. In caz contrar, aparatul trebue demontat si inlocuit printr’un aparat nou. Re-
glajul comutatorului limitator, se face conform instructiunilor din Cap. E paragraful 5. Co-
mutatorul defect se trimite casei constructoare pentru reparatie.

5. Decuplare falsa.

In cazul cind instalatia de comandd nu se decupleaza in pozitiile extreme prescrise
(pozitia pasului minim si a celui maxim), atunci reglajul comutatorului limitator, trebue ve-
rificat si eventual corectat.

Reglajul inifial al elicii este facut in modul urmator:

— Pasul minim : La ora 12 elicea trebue sid dea la cale in plin gaz 2200 t/m.

— Pasul maxim: La ora 92 in aceleasi conditiuni ca mai sus elicea tureaza
1650 t/m.

Daci limitatorul nu decupleazd la aceste pozitii, atunci trebue reglat precum ur-
meaza :

a) Decuplare falsd in pozifia pasului minim (ora 12).

In cazul cind limitatorul decupleazd la altd ord decat ora prescrisd spre exemplu la
1215 -in loc de 12, atunci elicea trebue pusa astfel ca indicatorul sa arate ora 12, apoi se
desfac axele flexibile (i si k) dela comutatorul limitator. Dupd aceea, ‘se invérteste unul din
racordurile (45, Fig. 129) pentru axele flexibile dela limitator, pand ce cama interioara (43)
ridicd tocmai intrerupétorul ei, in locul marcat printfun punct alb. Cu acest reglaj, limita-
torul se racordeaza din nou. \

b) Decuplare falsa in pozitia pasului maxim (ora 9'/2).

In acest caz, cama exterioard reglabild (44) se trage in afard §i se invarteste pe
dreapta pana la pragul opritor, impingandu-se apoi la loc, astfel ca discul cu dinfi de pe
cama (44) si se blocheze de stiftul (46) de pe cama (43). Apoi se pune elicea la ora 9'/»
cu ajutorul parghiei de comanda din carlingd. In aceasta pozitie a elicei, cama (44) se trage
in afard, se invarteste pe stdnga pand ce ridicid tocmai intrerupatorul ei (42) si se impinge
apoi la loc, blocand-o de stift.

Din caiiza marei importante a comutatorului limitator, reglajul lui trebuc neaparat
ficut asa cum s’a prescris mai sus. Este cu desavarsire interzis a se invarti pinioanele cu
oarecare scule sau a se face vre-o modificare la comutatorul limitator.
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Vederea in interior a cocii
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Fig. 7.



Suportul motor
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Prinderea amortizoarelor pe inelul suportului motor
e = Amortizor ,Repusseau”

Fig. 10
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Structura planului fix
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