S,

Prin urmare la socul transmis amortizorului se opune : rezistenta de trecere a uleiului care
variazd cu deplasarea pistonului (3) dupd o curbd impusd de constructor §i rezistenta aerului
datoritd comprimdrii acestuia in camera de aer (CA); amandoud la un loc dau rezistenta pro-
gresivd a amortizorului.

La revenire, adicd la cursa de intoarcere, aerul comprimat mpinge uleiul din camera
de aer (CA) prin gaurile tubului (9) in camera de ulei (CU) adici in cilindrul (1). Pe misura
ce pistonul (3) revine, uleiul inchide ventilul (10), iar gaurile de trecere se imputineazi si
rezistenta uleiului creste, astfel incat destinderea amortizorului este franati. In momentul
cand toate gdurile au dispdrut, franarea devine mai puternicd, deoarece nu mai rdméne penfru
trecerea uleiului decat o gaurd micd (10a) de pe veniilul (10). Aceastd frinare citre finele
cursei este necesard pentru a evita socul dintre pistonul (3) §i inelul inferior (5) al garni-
turilor (4).

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 nevoe poate fi fixat in menghine la punctul ,A%, iar tija (2) la punctul ,B“ fin
vecindtatea ventilului (11), intrebuintdndu-se cale de lemn.

Grup moto-propulsor

Avionul este echipat cu un motor IAR 14 K IV ¢ 32 ricire cu aer, 14 cilindrii dis-
pusi in doud stele.
Caracteristicile motorului sunt ardtate la pag. 21

Pentru detalii se va consulta notifa technicd a acestui motor.

a) Motor (Fig. 27).

Marca . - : ; y 5 . ! : : . LAR.
Tipul . ’ . ; : . ; ; . ; 3 v MKIV e 32
Altitudinea de restabilire . ) : ; : . : . 32001200 m
M o i : Putere Regim. Presiunea la
. ¢ P tm admisie mm-Hg.
Nominal la 3200 m 1000 2300 850_10
Maximul la sol timp de 3’ 960 2300 935£10
Nominal la sol 880 2300 850110
Raportul de reducere. . . . . ; : ; . 23
Regimul nominal al elicii . : . ‘ . ; " . 1533 tm.
Consumatia de benzind (reg. nom. sol) . ' ‘ ; . 295%"7 or./CP ord
Consumatia de uleiu (reg. nom. sol) . . 4 ; : . 1015 gr./CP orid

Greutatea totald in ordine de mers . : { \ : . 705 kg.
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b) Magnetouri

Numdirul . . . - . y . ; 5 : i 2

Marca ) : ; . ; ; . i . ; . Bosch

Tipul ; : . ; ; : : g ’ ; . GE 14 L-11
¢) Bujii

Tipul ; ! v : . . . . : " . BG4Sl

d) Carburatoare

Numdrul . ; 4 . : ’ : ; ; : a4
Marca : : ; ‘ ; y : ; ; 5 . Zenit
Tipul . : : ; ; " ; « ; . . . NAR 130 RGSL

¢) Pompe de alimentare cu benzind

Numarul . : : . . : : : : ; ; S
Marca ) : , ; : ; ; . ; . o LAR.
Tipul . ; : . ; ’ ; . ; ! : . Model IV

f) Pompa de uleiu iripld sau dubld cu injectie

Marca . ; : : : : ; ; ; ; o LAR.

@) Demaror eleciric

Marca ; ; : : ; J ; ; . ; . Bendix .
Seria 11 A de mana si electric

Comenzi motor

Comenzile motorului se compun din:

Comanda gazelor i a limitatorului de admisie.
Comanda de oprire (indbusitor).

Comanda de amorsaj a canalizatiei de benzina.

Comanda gazelor (Fig. 28) se face cu ajutorul unei manete (28a) fixatd pe un su-
port din stanga pilotului (29a).

Carburatorul motorului este de tip ZENITH-NAR 130 RGSL, cu corectorul altimetric
automat.

Tot in mod automat se face si reglajul presiunii la admisie ,Boost“, iar un mano-
metru (48g) pe plansa de bord aratd presiunea amestecului in mm Hg.

Maneta de gaze (28a si 29a) transmite migcarea prin tijele (28b si 29b) pand la
releul superior (28¢) si apoi la parghia (28d) articulatd pe tubul (28g) fixat pe plansa
parafoc.

Dela parghia (28d) la carburator legdtura se face cu tija telescopicd (28e).

Tot dela parghia (28d) pleacd o tije (28f) la ,Boost* (limitatorul de admisie).
Comanda de oprire. (Indbusitor) (Fig. 28) se face prin apdsarea clapei ,Oprire“

(28h) din stanga pilotului. Prin aceastd comandd, se indbuse motorul pentru a-1 cala. Dupd
aceia se taie contactul si se inchide robinetul de benzind.
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Transmisia dela clapa de oprire la carburator se face cu cablul Bowden (28i).

Comanda de amorsaj (Fig. 30) a canalizatici de benzini se face prin maneta (30a)
ce se gaseste in stinga postului de pilotaj.

Miscarea este transmisa prin cablul (30b) la pompa cu membrani a grupului com-
binat D.B.U.

Pompa de injectie (Fig. 31a) tip LA.R. este fixati in partea dreaptd a pilotului,
sub plansa de bord. Pentru a injecta benzind, se desurubeaza manerul $i se¢ pompeazd ben-
zina care este aspiratd din rezervorul inferior.

Dupd injectare, se insurubeazi ménerul pani la refuz.
Sistemul de pornire este format :

— Dintr'un demaror de inertie electric tip ARR. licentd ECLIPSE, montat pe partea
posterioard a motorului.

— Dintr'un starter tip BOSCH licenta ECLIPSE, montat pe plansa de bord in partea
dreapta.

— Acumulatorii de 24 volti de aerodrom, care se branseazi la priza de sub avion in
boroul de atac al aripei, dreapta.

Lansarea demarorului se face prin impingerea starterului. Dupd ce demarorul a atins

turatia respectivd, atunci se trage starterul inapoi. Prin aceasti migcare se cupleazd demarorul
cu motorul,

La caz de nevoe, se poate lansa demarorul si cu ajutorul unei manivele, care in caz
de utilizare se gaseste in avion.

Contactul (Fig. 29d) este de tip Bosch cu patru pozitii, fixat in stanga pilotului.
Infreaga instalatie de aprindere este blindatid contra parazitilor.

Alimentarea cu uleiu a avioanelor Nr. 1—250
(Fig. 32).

Sistemul de ungere se compune din urmétoarele elemente :

— Un rezervor de uleiu (Fig. 33).

— Un filtru de uleiu (Fig. 32b).

— Un radiator de uleiu (Fig. 32c¢).

— Valva Clarke pentru regularea vascozititii uleiului (Fig. 32d si 34).
— Canalizatia.

Rezervorul de uleiu (Fig. 32 si 33) are o capacitate de 68 litri si e ficut din
tabla de duraluminiu de 1 mm grosime, intdritd cu trei cadre transversale in interior. Fundul
interior e prevdzut cu doud flange, din care una (32¢) serveste pentru scurgerea uleiului la
filtru, iar cealaltd (32f) pentru golirea rezervorului.

Pe fundul superior se giseste busonul de umplere (32g) tija indicatoare de nivel
(32h) si priza de aerisire (32i). Intoarcerea uleiului in rezervor se face prin flanga (32k) ni-
tuitd pe manta sub fundul superior.

Pentru spargerea spumei de ulei rezervorul are previzutd o sitd la priza de intoarcere
a uleiului la rezervor.
- Pentru a nu se svérli uleiul prin {eava de aerisire, s'a previzut un decantor de uleiu.

Teava de aerisire este adusd in forma de spirald si trece printr'un mic rezervor de
decantare (320). Pe fiecare spird sunt previzute cite 2 gduri pe unde uleiul este cen-
trifugat si adunat in decantor. Aerul ese prin teava de aerisire.
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Prin altd teavd speciald uleiul din decantor este readus in rezervorul de ulei in (32f).

Rezervorul de ulei este montat in fata plansei parafoc pe patru suporti (33h), fiecare
avind cate doud rondele groase de cauciuc pentru amortizarea socurilor.

Filtrul de uleiu D.B.U. (32b) tip F-25 A este fixat pe partea inferioard a plansei
parafoc. Constructia este aseminidtoare cu aceea a filtrului de benzind, afard de robinetul de
deschidere si pompa de amorsare, pe care nu le are.

Filtrul este intercalat pe conducta (32l) care vine dela rezervor i merge la motor.

Uleiul intrd in corpul filtrului prin racordul de intrare, parcurge elementul filtrant,
ese prin racordul de esire, trece prin cutia termometrului de intrare (32m) si intrd in motor.

Demontarea §i curatirea filtrului se face prin scoaterea clopotului §i curdtirea de im-
puritdti a elementului filtrant.

La demontare orificiile de intrare si esire se inchid automat, oprind scurgerea
uleiudui,

Radiatorul de uleiu (Fig. 32c) este de tip fagure, cu suprafata radiantd de 2,5 m®
Radiatorul are doud prize pentru intrare si una pentru esirea uleiului.

Prizele de intrare sunt in legiturd cu valva Clarke, iar cea de esire cu rezervorul.
Cimasa radiatorului este in asa fel ficutd, ci permite trecerea uleiului cald, prin toate tu-
burile radiatorului iar a uleiului mai pufin cald, direct prin spatiul dintre cdmasa exterioard si
cea interioard. Regularea circulatiei se face automat cu ajutorul valvei Clarke, al cdrei prin-
cipiu 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 fmpreund cu gura de in-
trare a aerului.

Valva tip Clarke (Fig. 34) are misiunea de a regula automat vascozitatea si cir-
culatia uleiului prin radiator pentru ca alimentarea motorului cu uleiu, sd se facd la aceeasi
vascozitate in mod neintrerupt §i normal, independent de variafiunile temperaturii aerului, atat
la decolare cét si in sbor.

Principiile constructive si tunctionarea valvei Clarke sunt urmatoarele :

Uleiul dela motor care intrd in corpul valvei, are doud posibilititi in functic de vés-
cozitatea lui si anume:

a) Uleiul destul de cald, deci subtire, pdtrunde printr'un ventil (34a) tinut de o mem-
brand elasticd (34b) in compartimentul respectiv (34c), de unde curge la o prizd a radiato-
rului si se rdceste, trecand prin tuburile lui.

b) Uleiul relativ rece, deci gros, dd nastere la presiuni mari in interiorul valvei,
membrana se intinde si fnchide ventilul (34a) al primului compartiment, in acest moment, se
deschide un al 2-lea ventil (34d) tinut de un resort (34e) suficient de puternic si uleiul pa-
trunde in compertimentul celilalt (34f) de unde curge la a doua prizd de intrare a radiatorului
si trece repede prin spafiul dintre cdmasa exterioard si cea interioard, neavind timp sd se
raceascd.

Vara uleiul ne mai fiind viscos, valva Clarke este inutild. Din aceastd cauzd ea se
scoate complet din functionare, demontindu-se canalizatiile care o leagd cu motorul si fi-
cindu-se o legdturd directd intre motor §i radiator, asa fel cd uleiul va trece numai prin ra-
diator, iar prin cdmase deloc.

Canalizatia (Fig. 35).

Conductele canalizatiei de uleiu sunt din tuburi flexibile ,Aviotub de 20 mm sgi 35
mm diametru interior, :
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Filtrul este montat intre egirea uleiului din motor §i intrarea in carburator, deci uleiul
care il strdbate e cald i nu e pericol sd creascd presiunea in filtru din cauza vascozitatii
mari a uleiului.

Tot din aceastd cauzd in timpul iernii, cand pericolul de a intra nisip in motor este
mic, se scoate partea filtrantd ldsind numai corpul filtrului prin care uleiul trece liber ne-
filtrat.

Presiunea in filtru poate sd creascd si din cauza imbdxirei paslei cu murdirie, de
aceea dupd maximum 10 ore de mers filtrul trebue curdtat. In caz cd pe aerodromul unde
se afld avionul este mult praf, filtrul se va curdta dupd 5 ore de mers.

Demontarea §i curatirea se face in modul urmator :

Se rupe sdrma de siguranta dela piulitele fluture cari se desfac, se scoate capacul
filtrului, apoi se scoate cilindrul de pasld si rondelele de pésld dela capetele lui si se curdta
totul bine cu benzind.

Nu se va umbla la supapa de siguran{d din axul cilindrului filtrant.

La remontare se va avea grije sd se pund pldcile de pasld la capetele cilindrului si s
se incerce usor cu degetul supapa de sigurantd spre a vedea dacd resortul nu este intepenit
saut supapa deplasata.

Piulitele fluture de strdngere trebuesc neapdrat asigurate.

Dupédce motorul merge cédteva minute la cale, trebue controlat dacé filtrul este etans,
deci dacd a fost bine montat.

Cilindrul filtrant trebue inlocuit cu unul nou dupd cca 100 ore de functionare.

Alimentarea cu benzind a avioanelor Nr. 1—200 si 231—240
(Fig. 36)

Sistemul de alimentare cu benzini se compune din:

— Doud rezervoare de benzind inferior (36a) si superior (36b) cu capacitatea totald
de 450 litri.

— Grupul combinat D.B.U. (36¢c si 37) compus din doud filtre (36¢) cu robinete
(37d) si o pompd de amorsare (37e.)

— Canalizatia.

Rezervorul de benzind inferior (Fig. 38) cu capacitatea de 290 litri e plasat intre
cadrele 1 i Il a pdrfii anterioare a fuselajului i se prinde cu patru buloane si rondele de
cauciuc pentru amortizare, prin suportii (38f).

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

Pe fata superioard a rezervorului sunt prevdzute prize pentru litrometru gi aerisire §i
pe cea inferioard sunt prize pentru aspiratie i golire; pe partea laterald dreapta sunt doud
prize pentru intoarcerea surplusului de benzind (refulare), iar pe partea dinapoi este o prizd
dz comunicatie cit rezervorul superior §i o prizd pentru injectie (litrometru).

Rezervorul de benzinid superior (Fig. 39) are capacitatea de 160 litri si este fixat
pe longeroanele superioare ale fuselajului prin suporfii (39a). El ocupd tot spatiul dintre sche-
letul si capotajul fuselajului.

Mantaua superioard a rezervorului este din tabld de dural de 0,8 mm, iar cea infe-
rioara de 1 mm grosime. In interior el este intdrit cu mai multe cadre transversale. Pe fundul
rezervorului sunt prevazute doud prize : una pentru comunicatie cu cel inferior si alta pentru
asrisire. Pe peretele superior se afld o prizd pentru litrometrul de benzind. Umplerea ambelor
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rezervoare cu benzind, se face printr'un bugon al rezervorului superior. O portitd in capotajul
fuselajului permite accesul la aceste busoane.

Grupul combinat D.B.U. (Fig. 37 si 40) se compune din doud ansambluri cuplate,
fiecare ansamblu cuprinde cate un filtru (37¢) si robinet (37d), iar unul din ele are siopompi
de amorsare (37e).

El se compune (Fig. 40) dintr'un canal de intrare, prevdzut cu un racord_(7), urmat
de un ventil de inchidere (8), care se reazdmd pe o membrand de etangeitate (9).

Ventilul de inchidere (8) este actionat de o parghie cu ax, prin membrana de etan-
seitate.

Canalul de intrare prin ventilul (8) este prelungit pind 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 scirita
(12) si piulita de strangere (13).

Partea superioard a unuia din cele doud filtre, este prevdzutd cn o pompi de amor-
sare, compusd din ventilul de aspiratie (14) si ventilul de refulare (15)actionatd de o parghie
(16) printr'o membrand mare de etanseitate (17).

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

Pentru curdtirea filtrului se sldbeste piulifa (13) si se inldturd scdrita (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
aseazd la loc filtrul (11), resortul (19) si clopotul (10), fixdndu-le cu scdrita (12) si piulifa (13).

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

Pozitia I ventilul dr. deschis §i ventilul stg. deschis

Pozitia I . . 4 4 5 » inchis
Pozitia Il i , inchis " » deschis
Pozitia IV, " " 4 " » Inchis

Aceste combinatii permit controlul grupului D.B.U. separat pe elementele care-l compun.

Comanda ventilelor grupului D.B.U. se face cu ajutorul manetei (30c sau 29c) care se
gdseste in stanga pilotului §i a cdrei miscare se transmite la grupul DBU prin tijele (30d).

Insemndrile pe sectorul manetei de comandd aratd pozifiile corespunzitoare ale ven-
tilelor.

Canalizatia (Fig. 41).

Conductele canalizatiei de benzind sunt din tuburi flexibile tip ,Aviotub“ 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 fie-
care pompa.

In felul acesta cu canalizatiile independente ale celor doud pompe de benzini, se asi-
gurd buna functionare a sistemului de alimentare.

Presiunea benzinei la intrarea in carburator este médsuratd cu un manometru Prerom
combinat cu manometrul de uleiu.
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Alimentarea cu benzind a avioanelor No. 201—230 si dela 241 in sus (Fig. 42).

In vederea madrirei razei de acfiune a avionului, pentru avioanele No. 201—230 si
dela No. 241 in sus, s’au prevazut 2 rezervoare suplimentare din electron sub aripd, care in
caz de luptd pot fi largate cu aceeasi manevrd ca §i bombele.

Capacitatea acestor rezervoare este de cédte 100 litri.

Fixarea se face printr'o centurd cu ferurd Standard la lansatorul de bombe §i cu ace-
leasi brate de sprijin ca si bomba.

Alimentarea se face normal printr'un buson orb prevdzut in partea anterioara a re-
zervorului.

In caz cd in timpul misiunii este nevoie de a angaja lupta cu inamicul, pentru a nu
fi jenat in maniabilitatea laterald, sau incendiat cu gloante incendiare, aceste rezervoare se
largheazd la fel ca i bombele.

Schema circulatiei de benzina (Fig. 43)

Dela rezervorul central o conductd conduce benzina printr'un filtru de benzind la una
din pompele motorului. Aceastd pompd trimite o parte din benzind la carburator, iar sur-
plusul il trimite printr'o alta conductd inapoi in rezervor.

O a doua conductd conduce benzina din rezervorul central la un robinet la care se
leagd si conductele cari vin dela rezervoarele suplimentare.

Dela acest robinet benzina trece prin al doilea filtru de benzind la a doua pompa a
motorului care ca §i prima, trimite benzina necesard la carburator, iar surplusul il inapoiazi
in rezervorul central.

Robinetul intercalat pe aceastd canalizatie la comandd, face urmitoarele servicii:

— Pune a doua pompd a motorului in legdtura cu rezervorul central astupind in
acelas timp legdtura cu rezervoarele suplimentare.

— Pune a doua pompd a motorului in legdturd cu rezervoarele suplimentare, intre-
rupdnd legdtura acestei pompe cu rezervorul central.

In acest fel una din pompele motorului alimenteazd tot timpul carburatorul din re-
zervorul central asigurdnd alimentarea continud a molorului, iar cealaltd alimenteazd carbu-
ratorul fie din rezervorul central, fie din cel suplimentar.

Golirea rezervoarelor suplimentare de benzind se face in acelasi timp prin consum
(pompa alimenteazd carburatorul) si prin transvasarea in rezervorul central (pompa trimite sur-
plusul de benzind in rezervorul central).

Rezultd cd alimentarea din rezervoarele suplimentare trebue inceputd numai dupi ce
o parte din benzina din rezervoarele centrale a fost consumatd pentru ca surplusul de benzinad
trimis de pompd in rezervoarele centrale sd aibd loc.

Fixarea rezervoarelor suplimentare (Fig. 42)

1. Se demonteaza holenderul (¢) si se scot saibele infundate (b).

2. Se ia din trusa avionului tubul de aspiratie (¢) si se fixeazd la tubul de aspiratie
din plan strangdnd bine pentru a evita tragerea de aer fals.
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3. Se introduce pe tub resortul (d), rondela care se leagd cu linfucul agdtat la aripa
si apoi rondela de pasld (f).

4. Se ridicd bratul posterior ale lansatorului de bombe invartind de surubul (g).

5. Se agatd rezervorul in lacitul lansatorului introducind si tubul de aspiratie n
rezervor.

6. Se potrivesc centurile (h) asa incit tablele de protectie sid cadi exact sub su-
portii anteriori, respectiv posterior.

7. Se blocheazd bine rezervorul pe aripd cu ajutorul suportilor anteriori si posterior
ai lansatorului de bombe.

8. Se observd ca rondela de pasld (f) si fie bine aplicati pe gura rezervorului su-
plimentar.

9. Se alimenteazd rezervorul.

Verificarea aspiratiei

Motorul se porneste si se incdlzeste pe rezervoarele centrale. Dupd ce s'a incilzit
motorul se trage de maneta de comandd a robinetului de benzini (asezati in podeaua car-
lingel in dreapta, imediat in faja scaunului pilotului, vopsitd galben).In acest moment, motorul
trage benzind din rezervoarele suplimentare. Se observd presiunea de benzind (manometrul de
pe plansa de bord) care trebue sa fie 280 gr/cm’.

Se pune maneta robinetului filtrelor de benzini (stAnga sus sub plansa de bord) pe
rand pe pozilia 1 gi 2. Pe fiecare din aceste pozitii manometrul de benzini trebue si indice
minimum 200 gr cm®,

Daca pe una din pozifii presiunca scade la 0, pompa respectivi nu functioneazi, iar
dacd aceasta este pozifia 1, alimentarea din rezervoarele suplimentare nu functioneazd. In
acest caz se revine de 3—4 ori de pe central pe suplimentar pentru a se evacua aerul din
conductele de aspiratie.

Dacd tot nu merge se strdng racordurile tevdriei de benzind si se verificd daci ro-
binetul este deschis cand maneta este frasd. Dacd robinetul nu este deschis se regleazi tijele
de comanda ale robinetului.

Dacad avionul a fost alimentat complet, nu se va face la sol fincercarea de consum
din rezervoarele suplimentare decat un minut §i numai dupd ce moltorul a mers cel pufin 3
minute pe rezervoarele centrale. Altfel suplimentul de benzind pe care pompa il bagi in re-
zervorul central nu are loc in aceste rezervoare.

Utilizarea

Se decoleaza pe rezervoarele centrale si se consumi benzina din aceste rezervoare
cel pufin 30 minute.

Dupd 30 minute de zbor, se trage de maneta robinetului de benzinid suplimentari si
se observa presiunea de benzind care trebue si se mentind la 280 gr/cm® Consumul si trans-
vasarea benzinei suplimentare dureazd cam 15 minute, iar cind acestea s'au golit, presiunea
la benzind scade la cca 200 gr/cm®. In acest moment se apasd la fund maneta robinetului de
benzind frecidnd cu alimentarea pe rezervoarele centrale.
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Largarea

Dacd avionul angajeazd lupta, sau dacd este urmdrit §i vrea sd se degajeze pentru a
castiga in vitezd (cAstigul este de 25 Km/ord), atunci largheazéd rezervoarele.

Largarea se face in sbor orizontal, sau picat.

— Se pune automatul Bombe.

— Se pune butonul lansatorului pe pozitia Laferald.

— Se apasd pe butonul bombelor depe mange.

Rezervoarele se largheazi.

Dacd nu functioneazi apesi pe butonul rosu din stanga sub plansa de bord. Rezer-
voarele pleacd sigur.

Dacid avionul nu are de ficut misiune speciald cu razi mare de acfiune:

Se demonteazd tubul de aspiratie (42c).

Se pun saibele infundate (42b) si se stringe holenderul (42a) pe tubul de aspi-
ratie din aripd. (Detaliul B).

Razele de actiune cu benzina suplimentarad

La 2300 t/min. si 850 mm. boost 1 ord 40 min. sau 650 Km. pe vant nul.
La 2100 t/min. i 700 mm. boost 2 ore 15 min. sau 900 Km. pe vant nul.
La 2050 t/min. §i 650 mm. boost 2 ore 30 min. sau 950 Km. pe vant nul.
La 2000 t/min. §i 600 mm. boost 2 ore 45 min. sau 1000 Km. pe vant nul.

— Timpii aritati mai sus sunt timpi totali de rdmas in aer §i cuprind decolarea, ur-
carea §i coborirea pand in momentul aterizdrii.

Distanta de parcurs datid este aceea din momentul decoldrii pand la aterisare, presu-
punand ci se sboarid direct dela punctul de decolare la acela de aterisare.

Se va tine seama in cazul ci avionul trebue sd ateriseze pe aerodromul de plecare
ci punctele de atins si nu fie la o distan{d mai mare de jumitate din distanfele indicate
mai sus.

In caz cd pe parcurs avionul intdlneste vant de bot, se va fine seamd si de viteza
acestuia.

Pornirea motorului cu aragaz
(Fig. 36)

In conducta pentru injectarea benzinei, intre ,Pompa de injectie“ si ,Pulverizatoare®
s'a montat un racord, care std in legdturd cu priza de aragaz pentru racordarea buteliei de
aragaz, montati pe partea dreaptd a avionului, sub aripd, la bordul de scurgere §i la termi-
narea racordarii dintre aripd si fuselaj.

Intre racord si prizd s’a montat un robinet prevazut cu o parghie de cca 70 mm lun-
gime care este readus in pozitia inchis prin arcul de readucere.

Acest robinet se afli in partea dreaptd a carlingei cca. 400 mm in fata pilotului sub
plansa de bord (pe suportul pompei de injectie). Pentru deschiderea robinetului se trage de
méner spre pilot. Robinetul rimane deschis numai dacd se {ine ménerul in pozitia deschis,
altcum arcul de readucere inchide robinetul. Pentru inchiderea robinetului se lasd ménerul
robinetului liber; se va controla insd dacd arcul de readucere a finchis complet robinetul,
apdsand ugor asupra manerului.
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Utilizare

1. Inainte de pornire se vor respecta indicatiunile normale indicate in notita tech-
nicd a mot. 14KIVc32 (1000 A).

a) Conducta elasticd a buteliei aragaz se lcagd pentru timpul pornirii de priza de
aragaz de pe avion.

b) Ca si la orice demarare, motorul fiind rece trebue intdi invartit cu mina 4—6 ture.

¢) Butelia de aragaz trebue sd fie prevdzutd cu un detentor reglabil (se poate intre-
buinta detentorul livrat fn mod obignuit cu butelia de aragaz).

d) Robinetul dela butelie se poate deschide imediat dupd racordarea buteliei la priza.
Robinetul de pe avion nu trebue deschis decat dupd ce demarorul a fost deja adus la turatie
normald pentru demarare. In acest moment, se 'va deschide robinetul iar dupd cca 2 sec. se
va apdsa manerul (butonul) demarorului. Dacd motorul nu porneste trebue sd constatim ntai
dacd n'a fost supraalimenfat cu aragaz. Inchidem robinetul si demarim incd odatd insd cu
robinet inchis. Dacd nu porneste nici acum repetdm demararea (cu robinet deschis) cu ali-
mentdri mai bogate (de 3, 4, 5 etc. secunde dupd deschiderea robinetului de aragaz) pand ce
porneste motorul.

2. Dupa pornire

a) Se lasd ca motorul si meargd cca. 10-15 sec. cu aragaz. Dacd se¢ inchide robi-
netul de aragaz imediat dupd pornire se opreste motorul intrucdt amestecul aer-benzind livrat
de carburator incd nu s'a format intr'o proportie explosibila.

b) Dupd cca 15 sec. se poate inchide robinetul de aragaz motorul va continua ‘mer-
sul normal cu benzind. Dacd se lasd motorul prea mult si meargd cu aragaz se consumi bu-
teliile prea repede. Cu o butelie de cca 13 Kg. (aragaz) se pot realiza in conditiuni normale
350—400 porniri cu motoarele 14KIVc32 la rece, fiecare tentativd considerdndu-se drept o
pornire.

¢) Dupa ce motorul merge normal se desface legdtura intre avion si feava elasticd a
buteliel aragaz, altcum decoleazd avionul cu butelia agdfata.

Masuri de precautie

Pentru a evita ca presiunea aragazului care este in functie de temperatura ambianti
se scadd prea mult la temperaturi foarte joase, se recomandd ca butelia de aragaz si fie
tinutd intr'un loc inchis unde temperatura sd nu fie mai mica de cca + 10°C.

Filtrul de praf
(Fig. 113).

Filtrul de praf IAR se compune din cadrul filtrului imbrdcat cu o sitdi metalici din
fir gros (sarmd de 0,8—1,2 mm ), peste care se monteazd stofa filtrantd. Aceastd stofi
este protejatd cu o altd plasd metalica inchisd cu coliere. In consecintd stofa filtranti este
montatd intre doud plase metalice.

In partea din fatd a filtrului se afla un clapet comandat de pilot. Comanda se face cu
ajutorul unui cablu Bowden, care este actionat din carlingd printr'un inel vopsit albastru si
plasat in partea stiangd a pilotului, 1anga distribuitorul pentru comanda voletilor aripei.

Pentru inchiderea clapetului se trage de acest inel si cidnd a ajuns la sfarsit de cursi
se suceste un sfert de tur spre dreapta, rdmanand fn aceastd pozitie (clapet inchis).

Pentru deschidere se suceste inelul un sfert de tur la stinga pand ce incepe si cu-
liseze in jos.
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Utilizare
1. Inainte de pornirea motorului filtrul trebue sa fie curat.

2. Filtrul este din stofd si nu se unge cu uleiu, ci trebue sa fie uscat. Daca s’a mur-
ddrit, se va spdla in benzind demontind, pentru acest scop, stofa filtrului de pe supori.

Aceastd operatie se executd in felul urmdétor :
a) Se demonteazd colierul anterior.

b) Se sldbeste piulita anterioard a cablului Bowden acolo unde se termind tubul de
protectia acestuia.

c) Se scoate Bowden-ul din furca legata la parghia de comandd a clapetului, se scoate
filtrul i se bagd intr'o galeatd cu benzina sau daca stofa filtrantd sau péanza este prea im-
baxitd se demonteazd si se spald.

Aceastd operatie se aplicd, dacd prin simpld spélare cu pensula $i benzind nu se poate
curdti complet.

d) Remontarea filtrului se face executind operatiunile de mai sus in ordinea inversa.

Se va avea grije sd se strdngd bine toate colierele altcum se iveste riscul de a pierde
filtrul in sbor.

3. Pornirea motorului, punctul fix si decolarea se vor face cu clapetul de intrarea
acruiui inchis. In acest caz aerul necesar functiondrii motorului intrd numai prin stofa filtranta.

4. Dupa decolare se deschide clapetul §i tot timpul sborului pand la aterisare se va
face cu filtrul deschis.

5. Rularea pe teren dupd aterizare se va face cu filtrul inchis.

6. La punct fix fnainte de decolare se va observa ca motorul si dea boos-tul nominal
830 mm Hg. sau supraboost de 935 mm Hg. dupd pozifia manetei. In caz contrar, inseamnd
cd stofa filtrantd este mbdxitd cu prea mult praf si deci trebue curafatd.

7. Daca in timpul decoldrii se simte o scadere importanta a boost-ului sub 850 mm
Hg. sau 935 mm Hg. dupd cum maneta de gaze este respectiv trasd la boost nominal sau
supraboost, se va deschide imediat clapetul prin rdsucirea inelului spre stinga.

8. Decolarea cu filtru inchis se va utiliza numai pe aerodromuri préfuite, Pe aero-
dromuri cu iarbd, fard praf se poate decola cu clapetul de aer deschis.

9. Se recomandid ca decolarea sd se facd cu voletii de aripd bracati la cca 20

INELUL N.A.C.A. (Fig. 44 si 45) se compune dintr'un bord de atac (44a) din tabld
de dural si un inel suport posterior (44b) din tub de ofel, fixat cu numeroase contrafige
(44¢) la motor. Capotele de tabld de dural (45d) intdrite cu profile . nituite se sprijind in
fatd pe bord, iar in spate pe tub.

Capotele sunt formate din doud pdrfi, una superioard si una inferioard, care se prind
cu inchizdtoarele (45e).

Comanda voletilor inelului NACA. Pe inelul posterior se articuleazd o serie de
voleti (46f) ce se pot comanda de pilot, pentru a varia cantitatea de aer ce trece in jurul
motorului. Comanda (Fig. 47) se face hidropneumatic, cu ajutorul distribuitorului (28)
care se afld in dreapta pilotului si a verinului cremaierd (47C sau 46g). Cand se schimbd ma-
neta distribuitorului pentru functionare (spre fnainte), atunci lichidul din acumulatorul (27) ac-
tioneazd asupra verinului cremaierd (47C) si acesta asupra axului in torsiune (46h) punind
in migcare un lanf care actioneazd rotile (44i) inchizand volefii. Deschiderea voletilor se face
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Partea dreapta cuprinde:

— Un manometru al stingitorului automat ,IAR-BARBIERI“ (48p).
— Un tablou de control pentru lansator (48r).

— Un comutator de demaraj ,Bosch* SSH 35:32 (48s).

— Un litrometru de benzind ,Prerom* (48t).

— Un volt-ampermetru Siemens L stp. 60/40 (48u).

Instalatia electrica
Descriere

Curentul pentru intreaga instalatie electricd a avionului este dat de o baterie de acu-
mulatori tip 12 Fl 2-da 24 volfi de 7 amperi in 10 minute §i de o generatrice Bosch de
27—30 volti si 600 wati, 25 amperi curent permanent in timpul functiondrii motorului.

Intreaga instalatie este blindatd pentru a nu influenfa aparatele electromagnetice dela
bord si instalatia de radio.

Toate circuitele sunt asigurate cu sigurante automate termice care servesc si de in-
trerupitoare cu buton. Sigurantele din aceste automate sunt alcdtuite dinfr'un bimetal, care la
trecerea unui curent de o intensitate mai mare decdt cea pentru care este construit, se incal-
zeste si apasd asupra unui resort. Resortul face ca butonul negru sd sard, iar circuitul se
intrerupe. Dacd la mai multe incercari succesive automatele sar, inseamnd cd in circuitele res-
pective sunt scurt-circuite permanente care trebuesc indepartate.

Observatie : Toate aparatele electrice de pe avion au fost insemnate cu reperele din
figuri, pentru a fi usor recunoscute.

Pentru pozitia aparatelor in avion, vezi figurile 60, 61, 62.

Circuite
(Fig. 49)

In figura 49 se dd schema de principiu a instalatiei electrice. Pentru urmdrirea fie-
cirui circuit in parte, vezi figura respectiva.

Pentru intelegerea schemelor dam urmdtoarele lamuriri:

— Liniile groase insemneazd firele prin care circuld curentul.

— Liniile subtiri insemneazd firele pe care se intoarce curentul.

— L S A este reperul cablului.

— L S A4 L=100 inseamnd cablu negru blindat de 4 mm? Iung de 1000 mm.

1. — Circuitu! de alimentare (A) (Fig. 50) cuprinde: acumulatorul A9, voltam-
permetrul V1 cu suntul respectiv V2, un intrerupdtor automat de 30 A pentru acumulator A7,
un intrerupitor automat de 30 A pentru generatrice A6, generatricea Al cu regulatorul de
tensiune A3 si filtrul A4, o prizd Rl pentru radio i o prizd exterioard A8 pentru alimentarea
intregii instalatii electrice dela bateria de aerodrom.

2. — Circuitul de pornire (B) (Fig. 51). Pornirea motorului se face in general cu
sursid exterioard de curent. In cazuri cu totul exceptionale §i anume la un aterisaj fortat, cind
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pilotul n'ar avea un ajutor pentru pornirea motorului, s'a prevazut §i un circuit pentru por-
nirea motorului cu acumulatorul de bord.

Circuitul de pornire (B) cuprinde: Priza externi B 13, la care se leagd bateria de
aerodrom, un intrerupdtor magnetic B 12, motorul de pornire B 10, releul de cuplare B 3
cu intrerupdtorul bipolar B 11, bobina de aprinder¢e B 4, cu vibratorul B 5, magnetourile
B 1 si B 2, intrerupdtorul de pornire B 8 si comutatorul de aprindere B 9. Prizele B 6,
B7 si B 14 de pe plansa parafoc fac posibild legdtura fintre instalatia de pe motor si cea
din restul avionului.

Pentru pornirea motorului se vor efectua urmitoarele operatiuni:

Se face legatura cu acumulatorul de aerodrom.

Apasand intrerupdtorul de pornire B 8, se stabileste curentul in intrerupitorul mag-
netic si motorul de pornire este lansat. Dupd ce volanul demarorului si-a luat viteza necesari
(10 secunde cand motorul este cald si 20 secunde cind motorul este rece) se trage intrerupitorul
de pornire. Curentul in demaror este intrerupt si se stabileste curentul atit in bobina releului
de cuplare cat si in vibrator si bobind, prin comutatorul de aprindere, Curentul de fnalti ten-
siune al bobinei este aplicat pe distribuitorul unuia din cele doui magnetouri. Odatd motorul
pornit se incearcd functionarea fiecdrui magnetou (comutatorul de aprindere in pozitia M,
si My).

Observatie : Acumulatorul de bord va fi scos din circuit tot timpul cat acumulatorul
de aerodrom este legat la priza exterioard, pentru a evita pericolul de explozie din cauza de-
gajdrii de gaze prin incircarea acumulatorului de bord dela bateria exterioars. Se scoate din
circuit intrerupdtorul A 7.

Circuitul de pornire cu acumulatorul de bord leagd intrerupdtorul magnetic B 12
cu acumulatorul de bord A 9 printr'un intrerupitor de 100 Amperi care s'a plumbuit (X 2)

Observatie: Nu se va face pornirea motorului cu acumulatorul de bord decit in
cazuri cu totul excepfionale, deoarece acumulatorul de bord are o capacitate electricd mica si
nu poate suporta mai multe porniri putidnd astfel periclita intreaga instalatie electrica.

3. — Circuitul electric pentru reglatul pasului elicei (E) (Fig. 52) este legat la
refeaua de bord printr'un intrerupitor A 6 de 15 A. Acest circuit cuprinde : motorul electric E 1,
care datorita celor doud bobinaje de excitatie se poate invarti in ambele sensuri, micsoreaza
sau mareste pasul elicei. Comutatorul E,, plasal in cabina pilotului, comanda functionarea.
Infre motor §i comutator este montat un intrerupétor final E,, care intrerupe curentul in po-
zifile extreme de reglaj ale pasului.

4. — Circuitul pentru fncilzirea tubului Pitot (C) (Fig. 53) cuprinde rezistenta
C 1 pentru incilzirea tubului Pitot si semnalizatorul optic C 2.
5. — Circuitele de semnalizare si lumini (L) (Fig. 53.

La extremitatile aripei sunt plasate cele doui lampi de pozitie L 1 si L 2. Pe derivd .
este montata lampa de directie L 10 in circuitul cireia se afla intrerupdtorul L 6 pentru
semnalizare.

Pentru luminatul interior al cabinei s’au montat doui ldmpi L 4 si L 7, in dreapta si
in stanga tabloului de bord. Intensitatea luminoasi se poate varia dupi nevoe.

Busola este luminati de o lampa suplimentard L5.

6. — Circuitul de semnalizarea trenului de aterisaj (S) (Fig. 54) functioneazi
optic si acustic.
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— Semnalizarea opticd cuprinde indicatorul de pozilie al trenului S 7 montat pe
plansa de bord si intrerupitoarele S 1, S 3, S 4, S 6, montate cate doud pe fiecare semi-
tren. Prin actiunez mecanicd a trenului asupra intrerupdtoarelor, se aprind §i se sting lampile
indicatorului de pe tablow. In pozitia ,tren ascuns“ se aprind ldmpile rosii; in pozitia ,tren
iesit* se aprind lampile verzi.

Un intrerupitor auxiliar, montat chiar pe indicatorul S 7, permite stingerea lampilor
la drum. (Numai pand la avion No. 219 inclusiv. Dela avionul Nr. 220 in sus stingerea lam-
pilor se face automat). "

— Semnalizarea acusticd. Un clacson S 9 este introdus in circuit prin inchiderea
intrerupitorului S8, montat pe maneta de gaze. Intrerupdtoarele S 2si S5 montate fiecare
pe un semitren, inchid circuitul electric pentru pozitia ,tren ascuns“. Dacad pilotul a redus ga-
zele si a uitat si comande deschiderea trenului, intrerupdtorul S 8 inchide circuitul si cla-
xonul sund. ’

Un circuit suplimentar, comandat tot de intrerupdtorul S 8, pune in functiune si dis-
pozitivul de semnalizare opticd, chiar dacd acesta a fost intrerupt pe tablou. (Numai pand la
av. No. 219 inclusiv).

7. — Circuitul lansatoarelor de bombe (Y) (Fig. 55 si 56) cuprinde:

Un intrerupdtor automat A5, o cutie Y8 cu lampi de control si intrerupdtoare, plasata
pe planga de bord, un intrerupdtor cu trei contacte Y 7, situat pe mansd; in fiecare aripad
precum si la mijloc cate un grup format dintr'un dispozitiv termo-electric (Y1, Y2, Y3) pentru
declansarea bombei si un dispozitiv inert-activ (Y4, Y5 §i Y6).

Un intrerupator Y9 comandat de voleti stabileste sau intrerupe circujtul respectiv _in
care se afli si o lampd de control in cutia Y8 astfel ci se poate sti dacd volefii sunt des-
chigi sau nu.

Limpile de control aflate pe plansa de bord Y8 aratd dacd circuitele sunt in ordine.
Tot la aceastd cutie este si un comutator care stabileste circuitul bombei pe care pilotul vrea
sd o lanseze.

Prin actionarea butonului de pe mansd se stabileste curentul in circuitul dispozitivului
termo-electric respectiv si bomba este lansata.

Pentru detalii vezi Notita technicd respectiva.

8. — Circuitul armelor (M) (Fig. 57, 58 si 58 Bis), cuprinde doud circuite distincte :

a) Circaitul mitralierelor de 7,92 mm. in care se afld: un Tintrerupator cu buton NI12
plasat pe mansd, cite un intrerupdtor magnetic N3 si N4 si patru relee de cuplare N7,
N8, N9, N10 céate unul pentru fiecare mitraliera.

b) Circuitul mitralierelor de 13,2 mm. (Fig. 58) in care se afla: intrerupdtorul cu
buton plasat pe mangd N1 cdle un intrerupator magnetic N1 §i N2 §i doud relee de percutie
N5 si N6 cate unul pentru fiecare mitraliera.

Sau circuitul tunului lkaria (Fig. 58 Bis) in care se afld un intrerupdtor pe mansd
N10, cite un intrerupitor magnetic N8 si N9 si un numdrdtor de cartuse N4.

Ambele circuite sunt asigurate printr'un intrerupdtor automat de 10A, N13 sau AS5.

Prin actionarea butoanelor N11 si N12 dupad ce mai intdi s'au inchis circuitele prin
apdsarea intrerupdtorului N13 sau A5 intrerupitoarele magnetice NI, N2, N3, N4 tnchid.
circuitul releelor respective care actioneazd direct asupra mitralierelor.

Pe avioane sunt urmitoarele instalatii pentru actionarea mitralierelor.
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Pentru avioanele cu No. 181—200 sunt 4 intrerupitoare magnetice (Fig. 57).
Pentru avioanele cu No. 201—230 sunt 2 5 = (Fig. 58).
Pentru avioanele cu No. 231—240 este un intrerupidtor magnetic.

Pentru avioanele eu No. 241—290 sunt 2 intrerupdtoare magnetice Fig. 58 Bis)

b) Generamf'u! LJ 600/2¢4 BL (Fig. 63 A).

Generatorul montat pe avionul .A.R. 80 este un dinam in paralel pentru curent con-
tinuu. El se compune dintr'o carcasa cilindrici (23), cu patru poli (22), care poarti infisu-
rdrile de excitafie (21), lagdrul colectorului (29) cu suportii periilor, periile de cirbune (30),
bornele cablurilor §i carcase de inchidere (31) lagdrul de antrenare (28) cu flansa cu patru
gauri de fixare, apoi indusul (24) compus din axa indusului (25), infisurarea respectiva si co-
lectorul (27). La capsula de inchidere (31) sunt montate doud racoarde pentru legatura con-
ductelor de aerisire. Cablurile care duc la generator se leagd la acesta, intr'o cutie speciala
montatd deasupra.

Montajul generatorului

1. Intre flansa generatorului si carcasa motorului se va pune garnitura de duraluminiu
livratd de fabricant. Nu este permis a se intrebuinfa garnituri elastice, deoarece atunci cand
se strang piulifele se rup aripile flansei. Etanseizarea cu chit nu este neapirat necesari.

2. Piulitele de fixare se vor strange in cruce, numai dupd ce centrajul generatorului
a fost bine introdus in centrajul motorului, altfel este pericol de ruperea flangei.

3. Cablurile se vor lega la generator, dupd cum urmeazi:

— Cablul deparazitar se va tdia drept, la lungimea cerutd si inima cablului se va
lasa liberd de 13 mm. (B).

— Inima cablului nu se va cositori (pericol de rupere) ci la cabluri pand la o sec-
fiune de 2,5 mm® se va introduce peste inima cablului un tub de metal de un diametru co-
respunzator cu diametrul inimii cablului- Se va avea grije ca, toate sirmulitele cablului si fie
in interiorul tubului de metal pentru ca se evite pericolul de scurt circuite. Scurt circuitele la
masd, la bornele (C) dela generafor, sau la carcasa regulatorului, produc defectdri la contactele
regulatorului. :

Observatie: (Fig. 50) Cablurile se pot numai atunci lega sau deslega la generator sau
regulator, daca cablurile intre regulator $i acumulator sunt desficute la regulator sau daci intre-
rupdtorul A7 este deschis. Asa dar, se va avea grije la regulator, cablul de fincdrcare spre
acumulator sad fie legat ultimul in borna (4) respectiv se va desface primul, altfel existi pe-
ricol de scurtcircuitare.

Exceptii: Dacd vreodatd in timpul functiondrii motorului trebue si se desfaci cablurile
dela generator sau regulator, atunci se va desface intotdeauna mai 1intaiu cablul dela borna
(3) si se va lega din nou ultimul. Altfel, tensiunea se ridici asa de mult, incit infisuririle
regulatorului si generatorului sunt periclitate.

Regulatorul de tensiune S S M — 72

Regulatorul SSM-72 se compune dintr'un regulator de tensiune, un regulator de cu-
rent §i un intrerupdtor in al cdror circuit sunt 3 condensatori pentru deparazitare.

Regulatorul de tensiune fine tensiunea la clemele generatorului aproape constanti in-
diferent de turafia generatorului (dacd aceasta a trecut de 3500 t/m.) si de numdirul consu-
matorilor din circuit.
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Reglajul se face prin introducerea sau scoaterea automatd a unei rezistenfe pusd in
circuitul de excitafie al generatorului, in acest mod, cureniul de excitafie scade cand tensiunea
la bornele generatorului a crescut (deci si turatia s’a madrit) §i creste cand tensiunea la bor-
nele generatorului a scdzut (deci turafia s'a micsorat).

Intrerupdtorul leagd — pentru incdrcare — acumulatorul cu generatorul, imediat ce
tensiunea acestuia, care creste cu turatia, depageste tensiunea acumulatorului.

Dacéd insd tensiunea generatorului scade iardsi atdt de mult sub tensiunea acumula-

torului incat ar putea sd curgd un curent inapoi dela acumulator spre generator, intrerupdtorul
intrerupe imediat legatura. '

Montajul regulatorului. Montajul cablurilor la regulator se va face intocmai ca la
generator cu deosebirea cd inima cablului va fi lasata liberd numai 10 mm. in loc de 13 mm.
Elasticitatea tampoanelor de guma ale regulatorului nu trebue sa fie impiedecatd de cabluri,
de aceia ele trebuesc prinse cu coliere numai la o distan{d suficientd de bornele regulatorului,

c) Magnetou
Pentru descrierea magnetoului vezi Notifa Technicd a motorului 14 K IV ¢ 32.
d) Demaror

Pentru descrierea demarorului electric vezi Notifa Tehnicd a motorului 14 K IV ¢ 32.
e) Departizarea instalatiei electrice §i legarea cablurilor diferitelor aparate
(Fig. 63).

Aparatele instalatiilor de aprindere, de demaraj si de producere de curent, emit in
timpul funcfiondrii undele electromagnetice care deranjeazd receptia cu aparatele de radio.

Pentru a impiedeca aceste unde parazite sd se propage, cablurile intregii instalatii
electrice precum si toate aparatele generatoare de unde parazite se blindeazd adicd se prevad
cu o imbracdminte metalica exterioara care se pune in circuit cu masa avionului.

Pentru cabluri, blindajele antiparazitare se compun dintr'o refea de sarmd subfiri din
metal, care Tmbracd cablul.

Deparazitarea instalatiei de aprindere

1. Magnetoul este capsulat complet pentru a impiedeca iesirea undelor parazitare.
El este bine legat la masa avionului.

Cablurile de inaltd tensiune, legate la saiba distribuitorului, sunt finvelite n blin-
daje antiparazitare.

Cablurile de joasd tensiune sunt blindate si se leagd la carcasa polilor (C).

2. Cablurile de aprindere sunt prevdzute cu deparazitare comund, in care toate ca-
blurile sunt introduse intr'un singur blindaj fiind in felul acesta ferite de influente vatdmatoare
prin ulein, benzind, caldurd, sau solicitdri mecanice.

3. Bujiile sunt prevdzute cu mangon antiparazit.

4. Vibratorul, compus dintr'un intrerupdtor electro-magnetic si o bobind de aprin-
dere, are toate piesele care conduc curentul inchise intr'o carcasd metalica.

Cablul de inalti tensiune al bobinei se monteazd dupd cum urmeazd (C):

— Cablul si blindajul antiparazitar se vor tdia la lungimea ceruta.
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— Piulifa mangon (11), améandoud bucsele (10) si (8) si inelul de -etanseitate (6) se
vor demonta de pe bucsa mijlocie cu filet care se afli pe carcasa bobinei si se vor trece
atat peste cablu cat si peste blindaj.

— Cablul se va introduce prin bucsa filetatd si se va presa in varful din interior
pand cand atinge fundul gdurii. Varful intrd aproximativ 38 mm. adancime in inima cablului
si astfel face o bund legdturd metalica.

— Inelul de etangeitate (6), bucsa conicd interioard (8) si blindajul antiparazit, se in-
troduc peste bucsa cu filet.

— Bucsa conicd exterioard (10) se introduce astfe! peste bucsa conicd interioard,
incat blindajul antiparazit sd fie bine strans si sd nu iasi in afard nici o sarmuliti a blin-
dajului.

Piulifa mangon (11) se va inguruba peste bucsa cu filet.

5. Intrerupdtoarele: comutatorul de aprindere si intrerupatorul automat pentru
aprindere intdrziatd au toate piesele conducitoare de curent capsulate metalic si sunt pre-
vdzute cu borne speciale, antiparazite.

6. Deparazitarea instalatiel de alimentare cu curent

Generatorul §i regulatorul radiaza in timpul functiondrii, unde parazitare electro-
magnetice nascute mai ales la contactele regulatorului si la periile de carbune ale generato-
rului. Generatorul §i regulatorul sunt capsulate metalic si au o buni legaturd cu massa avio-
nului. Undele parazite sunt absorbite de capsulele metalice ale aparatelor, de cimdsile blindate
ale cablurilor, de condesatorii din interiorul regulatorului care le dirijeazd la massa avionului
si de filtrele deparazitare, special montate in cablurile dintre regulator si acumulator.

7. Deparazitarea instalatiei de demaraj

Demarorul. Ca sursd de unde parazitare, se pot mentiona scanteele periilor de cir-
bune ale motorului demarorului si contactele intrerupitoarelor: intrerupitorul demarorului, in-
trerupatorul magnetoului si intrerupdtorul automat pentru aprinderea intarziati. Toate aceste
aparate sunt capsulate metalic.

8. Legarea cablurilor antiparazite la aparate intr'o borni speciald antiparaziti ne-
cesitd urmadtoarele operatiuni: (D si F).

— Cablul si blindajul antiparazit se va tdia la lungimea necesari si inima cablului se
va curdfa. (Lungimea care trebue ldsatd liberd = diametrul bornei + 1 mm.

— Inima cablului nu se va cositori, ci la cabluri pand la o sectiune de 2,5 mm2 se
va introduce peste inima cablului un tubule{ de metal (12) corespunzitor cu diametrul. Se va
avea grije ca toate sarmulifele inimii cablului sa fie in interiorul tubului de metal, deoarece
sarmulitele care ar sta afard, pot cauza scurtcircuite.

— Cablul se va introduce in borna antiparazitard si se va fixa cu surubul de
strangere.

— Blindajul antiparazit se va infroduce peste bordul bornei antiparazite si se va
fixa cu ajutorul unui colier. Se va avea grija ca, colierul sd nu fie strins peste bordul bornei,
c¢i in spatele lui pentru a se Tmpiedeca o desfacere a blindajului antiparazit.

— Cablurile se vor fixa cu coliere, astfel ca ele sd nu fie solicitate la tractiune. La
legarea cablurilor gi a blindajelor antiparazite, se va avea grijd ca in nici un caz si nu pa-
trunda in interiorul aparatelor spanuri, capete de sirma, etc. pentriuci ele pot cauza scurt-
circuite.
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h) Metalizarea avionului

Toate pértile mobile ca de exemplu: parghiile de comandd, precum si toate prinderile
diferitelor piese prin buloane, nu reprezintd un contact electric perfect din cauza stratului de
grisime cu care sunt imbibati rulmentii parghiilor sau buloanele, sau din cauza stratului de
vopsea de pe piese. Din aceste cauze diferitele parfi metalice ale avionului, se incarcd la po-
tentiale diferite datoritd electricitd{ii atmosferice. Atingerea intre ele a acestor pdrti metalice
din cauza vibratiunilor avionului, dau nastere la unde parazite in instalatiile T. F. F.

Pentru a evita aceste neajunsuri, toate parfile mobile (tije, parghii de comandd), pre-
cum si toate partile avionului care nu prezentau un contact electric perfect, au fost legate
intre ele printr'o tresd metalicd cu ajutorul colierelor sau a coselor speciale.

Astfel s'a realizat o masd metalicd a avionului cat mai completd prin legarea cu tresa
metalicd, a tuturor parghiilor sau ftijelor de comandd atdt a celor din interiorul fuselajului cat
si a celor de pe motoare si din aripa. '

Atentiune

Inainte de aplicarea colierelor sau coselor pentru metalizare, se rade bine de vopsea
locul respectiv, iar dupa aplicarea lor se revopsesc locurile curdfate rdmase in afara colierelor
sau coselor. Aceasta, pentru a realiza un contact clectric perfect.
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Lista aparatelor electrice

Denumirea i

Reper. Firma I Tipul | Observatii
Al Generatrice 24 v 600 w. Bosch LJ600 BR 11
A2 Prizd parafoc completi Bosch SEA 49,27
A3 | Regulator de tensiune Bosch SSM 7222 |
A4 Filtru antiparazitar Bosch EMS 40,40 1
A5 Cutia completd pt. 4 intreru- ,

pdtoare Siemens L aut K8
Intrerupdtor aut. termic pt.
lansatorul de bombe Siemens il L aut 20 e
Intrerupdtor aut. termic pt.
radio Siemens L aut 15 e
Intrerupdtor aut. termic pt.
limpi de pozitie Siemens L aut 6 e
Intrerupator aut. termic pt. tub .
Pitot si inhalator Siemens L aut 6 e
A6 Cutie completd pentru 4 intre-
rupdtoare Siemens L aut K 8
Intrerupdtor aut. termic pt.
ldmpi din cabind si busold | Siemens L aut 6 e
Intrerupdtor aut. termic pt. *
semnaliz. tren aterisor Siemens L aut 6 e
| Intrerupdtor aut. termic pt.
| reglare pas elice Siemens L aut 15 e
| Intrerupdtor aut. termic pentru
| generatrice Siemens L aut 30 e
A7 Cutie compl. pt. 1 fintrer. Siemens L aut K 9
Intrerupator aut termic pentru
acumulator Siemens L aut 30 e
A8 Prizd de bord exter. Siemens 77 stp 40 a
A9 Acumulator Varta-Tudor || 12 FI, 2
Bl Magnetou de aprindere 2 Bosch I Livrate
; - odatd cu
B2 Magnetou de adrindere Bosch I oozl
B3 Releu de cuplare Bosch SSM 43'4Z
B4 Bobind de aprindere Bosch TG 24/2
B5 Vibrator pt. bobina de aprindere Bosch Uv 24/1
B6 Prizd parafoc completi Bosch SEA 50/4Z
B7 Prizd parafoc completi Bosch SEA 50/4Z
B8 Comutator de demaraj Bosch H SSH 353/Z
B9 Comutator de aprindere Bosch ' SSH 45/6Z
B10 | Motor de pornire |
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Reper Denumirea ! Firma ! Tipul :| Observatii
|
Cl1 Rezistenta pt. incdlzire tub Pitot | Prerom 5
C2 Semnalizatorul optic pt. incil-
zire tub Pitot Siemens LMA 11
D1, D2 ! Cutie de distributie Siemens

D3 Cutie de distributie Siemens Numai pt. av.

i echip. cu lans
El | Motor pt. reglajul elicii Bosch VDMI-9500 12 | Livrat de VDM
E2 .! Comutator final pt. elice Hsi B VDM9-9500 52 || Livrat de VDM
E3 | Comutator pt. regl. elicii Bosch ; VDM 9-9501 | Livrat de VDM
Ll | Lampa de pozitie (verde) Siemens | 77 1p 20a
L2 Lampd de pozitie (rosie) Siemens 77 1p 20b
L3 Cutie de derivatie Siemens 77 vert. 8 a

! Suport Siemens 77 vert. 8 Bg
L4 l;:glla{)t?i];e bord cu rezist. — 77 1p 3c/24
L5 Lampa pt. busold Prerom
L6 Intrerupdtor cu buton pt.

semnalizare Siemens 77 sch 13bBz1 ,R*

L7 ?:é?g)bailide bord cu rezist. Siemens 7 1p 324
L8 Prizi Siemens | 77 stp. 9 d
L9 Fisd Siemens 77 stp. 8b
L10 | Lampa de directie Siemens 77 1p 22a
L11 | Prizd pt. vizorul optic | Siemens 77 Stp. 9d
N1 Intrerupdtor magnetic ][ IAR
N2 Intrerupator magnetic : IAR
N3 || Intrerupator magnetic | IAR
N4 | Intrerupdtor magnetic I IAR I
N5 Releu de cuplare IAR |
N6 Releu de cuplare IAR i
N7 Releu de cuplare IAR
N8 Releu de cuplare IAR
N9 | Releu de cuplare IAR
N10 | Releu de cuplare IAR
N11 | Intrerupdtor pe mansa Siemens 77 sch 13b Bzl ,R*
N12 | Intrerupitor pe mansa Siemens T7sch k3b Bzl "R*
N13 | Intrerupdtor automat Siemens Laut 10 e
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Reper Denumirea Il Firma Tipul Observatii
R1 Prizd pt. radio Telefunken Spez. 2056
Sl Intrerupdtor pt. lampa

de semnalizare Siemens LSS 1/4
S2 Intrerup. pt. claxon Siemens LDS 5/1r
S3 Intrerupdtor pt. lumpa

de semnalizare Siemens LSS 1/4
S4 Intrerupdtor pt. lampa

de semnalizare Siemens LSS 1/4
S5 Intrerup. pt. claxon Siemens LDS 5 Ir
S6 Intrerupdtor pt. lampa

de semnalizare Siemens LSS 1/4
S7 Semnalizator optic pt. pozitia

tren aterisaj Siemens 77 tabl. 11a
S8 Intrerupdtor la maneta de

gaze pt. claxon Siemens LGS 172 1
S9 Claxon Bosch NC 24/7 |
Vi Volt-ampermetru Siemens L stp30/40b |
V2 Shunt Siemens L stg30/60b
V3 Prizd pt. instrumente Siemens LJs 4b
X1 Cutie de derivatie Siemens |
X2 Intrerupdtor bipolar Siemens LKS 7-2a
X3 Cutie de derivatie Siemens
Y1 Dispozitiv termo-electric IAR
Y2 Dispozitiv termo-electric IAR
Y3 Dispozitiv termo-electric IAR
Y4 Dispozitiv inert activ IAR
Y5 Dispozitiv inert activ IAR
Y6 Dispozitiv inert activ IAR
Y7 Intrerupator [AR
Y8 Cutie cu lampi si intrerupdtoare | [AR
Y9 Intrerupdtor (control voleti) Siemens 77 sch 13Bz 1R
Y10 | Intrerupator (mansa) Siemens 77sch 13Bz IR
Y11 || Intrerupdtor (largarea rezer-

voarelor suplimentare) Siemens 77 sch 13 Bz IR
Y12 | Intrerupdtor magnetic IAR
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Amenajarea carlingei (vezi Fig. 64).

1. Scaunul pilotului este reglabil in timpul sborului cu ajutorul unui mecanism com-
pus dintr'o axd de care sunt fixate doud parghii deoparte $i de alta a scaunului. Axul poate
fi rotit cu pdrghia (64a) care se miscd in fata unui cadran cu dinti (64b). Cadranul cu dinti
servegte la fixarea pérghiei (64a) in pozitia voitd, cu ajutorul unui dinte (64c), actionat de
maneta (64d) atasatd la pdrghia (64a). Prin rotirea axului (64e), se ridicd sau se scoboard
scaunul. Rezematoarea scaunului este cdptusitd cu piele si este astfel construiti, incit pilotul
poate avea parasuta in spate.

Spadtarul scaunului $i reazemul capului sunt ficute din ofel de blindaj.

Port-harta

O cutie fixatd pe scaunul pilotului in dreapta confine port-harta care este aceeasi
ca pe toate avioanele LLA.R. in serviciu.

Semnalizarea
Un pistol de semnalizare de 35 mm. este fixat de peretele fuselajului in partea stinga
a carlingei, putindu-se invarti in suportul lui in orice pozitie (dupa necesitate).

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

Centura pilotului (Fig. 65).

Centura pilotului se compune din doud parfi:

a) Centura propriu zisa fixatd de scaunul pilotului (65a).
b) Sistemul de comandd al centurei.

Centura propriu zisd este o centurd normald tip IAR. Sistemul de comandd se com-
pune dintr'un cablu de ofel (65b) rulat pe un scripete (65c) tinut sub tensiune de un cablu
(65d) intins de un sandow (65€).

O manetd (65f) fixatd pe scaunul pilotului este in legdturd cu un cablu Bowden, in
legaturd cu un deget opritor care fixeaza scripetele (65¢) in pozitia doritd de pilot.

Daci pilotul doreste sd se aplece inainte, trage in sus de maneta (65f), scripetele (65¢)
se elibereazd, iar pilotul prin aplicarea inainte trage de cablu (65b) roteste scripetele (65c¢) si
intinde sandowul (65¢). Dand drumul manetei (65f) scripetele se fixeazd in aceastd pozitie si
centura permite aplecarea pilotului inainte.

Dacd pilotul vrea sd se tind lipit de scaun trage manerul de comandd (65f) si este
readus de sandow fnapoi. Prin liberarea manetei (65f) scripetele se fixeazd in aceastd pozitie
si pilotul este finut lipit de spatarul scaunului.

Instalatia stingatorului (Fig. 66)

Sistemul de sigurantd contra incendiului, este de tipul IAR-BARBIERI si cuprinde:
— Un stingdtor automat tip (66a) 1AR Barbieri E.

— Un stingdtor comandat tip (66e) IAR Barbieri B3.

— Un avertizor de incendiu cu cablu fusibil (66d).

Materialul de stingere intrebuintat la ambele stingidtoare, este bromura de methil.
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Stingdtorul automat este format dintr'o butelie sub presiune (66a) fixatd pe plansa
parafoc in legdturd cu tuburile (66b) ce merg la punctele expuse la incendiu. Tuburile se ter-
mind cu capete fusibile (66¢), cari la o temperaturd mai mare decit cea normali se topesc
lasand lichidul si fasd. Aparatul are §i un manometru (66d) pe plansa de bord care trece
pe sectorul rosu, imediat ce stingdtorul lucreazd, pentru a anunta pilotul.

Stingatorul comandat este format dintr'o butelie (66¢) fixatd la indemana pilotului
si din conductele (66f) ce merg la motor. El este actionat de pilot in cazul unui nou in-
cendiu, in timpul aceluias sbor (stingdtorul automat fiind golit in acest caz), sau chiar sco-
fandu-1 dela loc pentru un incendiu declarat in carlingd sau in hangar. Pentru intrebuintare
se roteste la dreapta manerul (66g) care printr'un dispozitiv de percurtie, dd drumul lichidului
sub presiune prin conducte.

Avertizorul de incendiu fixat pe plansa de bord este comandat prin destinderea
unui cablu format din bucati lipite cu metal usor fusibil. La declararea incendiului, cablul se
intrerupe actionand avertizorul.

Pentru detalii §i intrebuinfare, vezi notita speciala.

Inhalatorul de oxigen (Fig. 67)

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

a) O butelie de oxigen (67a) cu o capacitate de 5 litri gi cu o capacitate de incir-
care pand la 500 litri oxigen la presiune normald.

b) Un detentor cu supapd de protectie (67b).
¢) O masca de respiratie (67d) cu incilzire electrica.

Butelia de oxigen (67a) este plasatd in partea din fatd a fuselajului. Capitul superior
al buteliei (67a) este prevadzut cu un robinet de inchidere legat direct cu detentorul (67b) (re-
gulator de presiune) care asigurd constanta debitului buteliei, indiferent de presiunea inte-
rioard. Detentorul este legat prin doud tuburi ,Soupliso“ (67f si 67g) cu tabloul montat sub
plansa de bord. Tubul (67f) este legat direct cu manometrul tabloului (67h) care arati pre-
siunea in butelie, iar tubul (67g) cu regulatorul de presiune din interiorul tabloului, care asi-
gurd alimentarea madstii (67d) cu cantitdtile de oxigen necesare respiratiei pilotului la diferitele
indlfimi de utilizare.

Afard de aceasta, tabloul de distributie este prevdzut cu indicatorul de debit (67i) si
cu robinetul (67k) de inchidere. Inainte de plecarea la sbor, se deschide robinetul buteliei de
oxigen (67b).

Inainte de intrebuinfare, masca inhalatorului se leagd cu ajutorul unui tub special cu
tabloul prin racordul (67m), iar conducta electrici (67n) cu priza respectiva.

Se aseazd masca (67d) pe gurd, se impinge maneta (67r) la stdnga (Debit automat)
si la intrebuintare se deschide robinetul (67k). In caz de insuficientd de debit de oxigen, mai-
rirea cantitafii se regleazd prin maneta (67r) (impingind-o spre dreapta).

Masca inhalatorului se pastreazd intr'o posetd din dreapta pilotului.

Pentru detalii asupra intrebuintdrii inhalatorului vezi notita technici speciala.

Infalatorul Drédger (Fig. 68).
Incepdnd cu avionul Nr. 86 inhalatoarele de oxigen sunt de tipul Driger.

Inhalatorul Driger se compune din urmdtoarele clemente ;
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Partea de inaltd presiune, butelia de oxigen, manometrul si detentorul.

Plamanul automat cu clapetul de deschidere si regulatorul de aer.

Cutia apdrdtoare din metal usor.

Tubul de aspiratie cu cotul rigid §i tubul cu fixare rapida.

Masca de aspiratie cu tubul cu fixare rapidd §i cu supapa de expiratie.

Butelia de oxigen (68a) contine oxigenul sub presiunea de 150 atm. si are la partea
superioard un robinet gi un racord de unde pleacd un tub (68b) rigid la cutia inhalatorului.

Manometrul (68c) ne aratd presiunea in butelie.

Dela butelie oxigenul trece prin detentorul (68d), gdseste deschis clapetul (68e), se
combind cu aerul intrat prin ventilul (68f), trece in camera (68g), este aspirat prin clapetul (68h)
si trece prin tubul de aspiratie (68i) (68j) (68k) la masca (68l).

Mecanismul de deschidere al clapetului (58_é) este urmdtorul :

In momentul aspiratiei camera puimonard (68g) se contractd acfiondnd levierul (68m)
care pivoteazd in jurul axului (68n) si deschide clapetul.

Regulatorul de aer (66f) prevdzut cu un fluture (680) se poate aranja la indlfimea
doritd, asigurand debitul de aer necesar.

Aerul expirat este eliminat prin clapetul (68p).
Utilizarea inhalatorului:

Ungerea cu ulei sau grasime a racordurilor guruburilor sau inhalatorului este
strict interzisd. Pericol de explozie.

Inhalatorul trebue probat la sol inainte de sbor.
Cine utilizeazd inhalatorul, trebue chiar inaintea sborului, sd se familiarizeze cu uti-
lizarea lui.

Inainte de decolare

— Se deschide robinetul buteliei.
— Se controleazd presiunea care trebue sd fie cca 150 atm.
O presiune mai micd micgoreazd durata utilizarei.

— Se va verifica dacd existd garnitura de cauciuc la racordul rapid inferior dela
tubul mastei.

— Masca se utilizeazd numai in combinatie cu cascheta prevazutda cu carlige de le-
gdturd. Masca se va ageza bine pe fatd ca sd nu se poatd trage aer fals. Potrivirea ei se va
face la sol.

Masca este bine potrivitd cand se sugrumd tubul burduf §i inspirdnd nu soseste aer.
Apiritoarele de frig ale mistei se vor aseza sub caschetd, iar clama dela partea inferioard a
tubului burduf al mastei se va fixa de haina sa, sau centurd la nivelul cosului pieptului.

— Se face legdtura prin racordul rapid si se respird. Respiratia nu trebue sd fie je-
natd, Cand se inspird se aude un suerat usor.

— Se desface racordul rapid prin tragere $i masca rdmdne pe fata.

In timpul sborului

Utilizarea inhalatorului incepe la 4000 m.
— Se leagd masca cu tubul inhalatorului.
— Se pune ragulatorul (680) pe pozitia 0—6 Km Hohe.
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— La 6—7 Km. indltime se mutd regulatorul pe pozitia 6—10 Km. Hohe. La co-
borire intre 6—7 Km. inil{ime se readuce regulatorul pe pozitia 0—6 Km. Hohe.

— Din timp in timp, se observd presiunea oxigenului in butelie pe manometrul (68c).
Céand aceasta presiune a scizut sub 20 kg/cm’, se va cobori sub 4000 m. indltime.

Dupé terminarea sborului la inaltime, adici sub 4000 m. se desface legdtura rapidi
intre tubul burduf al mistei si inhalator. Masca se scoate la sol dupd aterisare.

Dupa aterisare

— Se 1inchide robinetul buteliei de oxigen.

— Se scoate masca, se spald cu apa curatd si se sterge usor cu o panzi curati.
Dupd aceia se usucid cu aer cald sub 60°C. Totusi nu la cadldurd si nici la soare pentruci se
altereazd partile cauciucate.

Armament

Avioanele Nr. (1—180, 231—240)

Avioanele IAR 80 dela Nr. 1 la 49 inclusiv sunt armate cu 4 mitraliere Browning
FN cal. 7,92 mm. iar peste acest numir cu 6 mitralicre 7,92.

Mitralierele mijlocii

Mitralierele sunt montate in aripd in afara cAmpului clicei si deci nesincronizate.

Doud blocuri din tuburi de ofel sudat, fixate cu buloane de longeroanele aripei, poarti
suportii mitralierelor.

Suportul anterior (Fig. 69) permite reglajul in sus si in jos al mitralierei.

El se compune dintr'o furci (69a) in care se fixeazi mitraliera cu un bulon ax (69b),
fixat cu o pand (69c).

Piciorul furcei este conic si intrd intr'o bucsi (69d) cu interiorul conic si exterior fi-
letat. Bucsa (69d) la randul ei se ingurubeazi intr'o alti bucse (69e) filetatd si fixatd cu 4
buloane de blocul suport.

O contra piulitd (69f) blocheazi bucsa conici filetatd (69d) pe bucsd si o piulitdi (69g)
blocheazd furca pe bucsa conicd (69d).

La reglaj se sldbeste contra piulita (69f) si piulita (692) si se ingurubeazd in sus sau
in jos dupd nevoe bucsa conicd filetatd (69d) in bucsa fixd (69e).

Dupd atingerea reglajului necesar se blocheazi si se asigurd piulita furcei si contra-
piulifa bucsei conice filetate. Atata timp cit nu umbli nimeni la contrapiulita bucsei conice,
se poate monta §i demonta mifraliera fard ca si se strice reglajul in bitae.

Suportul posterior (Fig. 70) permite reglajul in directie al mitralierei.

In pivotul (70a) se ntroduce o bucsi filetati la exterior (70¢) cu un canal interior
pentru o pand. — Tot pe aceastd bucsd se insurubeazd exterior o contra piulita (70d). —
Prin aceastd bucsd (70c) si prin urechile mitralierei se ntroduce un ax (70e) cu canal pentru
pand §i cu un cap pdtrat pentru cheie.
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Intre ax si bucsd se monteazd o pand (TOf). — Pentru reglaj in directie se demon-
teazi mitraliera, se introduce pana (70f),- se remonteazd mitraliera, se sldbeste contra piulita

(70d) si cu o cheie se invérteste de capul pdtrat al axului (70e) intr'un sens sau celdlalt dupa
cum cere reglajul. -

Axul prin invértire si cu ajutorul penei (Tij antreneazd bucsa filetatd (70c) provocand
deplasarea ei si a mitralierei fatd de pivotul (70a).

Dupd ce s'a ajuns la reglajul dorit se stringe contra piulita (70d) blocand astfel bucsa
filetatd pe pivot. 1

Se demonteazd mitraliera, se scoate pana (70f) care se pune in trusa avionului si se
remonteazd mitraliera la loc.

Atata timp cat nu umbld nimeni la contra piulitd (70d) se poate monta si demonta
mitraliera fard ca sd i se strice reglajul in directie.

Armarea mitralierei (Fig. 71)

Armarea mitralierei se face la sol inainte de plecarea avionului in misiune.

Dispozitivul de armare se compune dintr'o parghie (71a), care se invarteste pe axul
posterior al mitralierei si care este tras cu un cablu (71b) peste rola (71c) fixatd pe un su-
port fix fatd de mitraliera (71d).

Parghia (71a) este adusd fnapoi de un resort de rapel (7le) fixat cu un cap de par-
ghia mobild (71a) si cu celalt de suportul fix (71d).

Cablul (71b) dupd ce trece peste rola (71c) este dirijat in jos, trece printr'o bucsd
de fibrd (71f) si iese afard sub plan unde are un ochiu matisat de care se trage cu un carlig.

Operatia de armare se produce astfel:
Cu un carlig se trage ochiul matisat al cablului (71b) de sub plan.

Acesta trage de parghia mobild (71a) care acfioneazd asupra butonului de armare al
mitralierei.

Cénd acest buton a ficut cursa completd se dd drumul la cablu, iar parghia mobild
este readusd de resortul de rapel (71e) in pozitia initiald unde este menfinutd de resort pana
la 0 noud armare, butonul mitralierei putand circula liber in timpul tirului.

Alimentarea
Cutiile de cartuse fixate in plan sunt legate la mitralierd prinnigte culoare prin care
se face alimentatia.

Umplerea cutiilor de cartuse se face pe la partea superioard prin trei capace facute
in invelisul aripei si fixate in spate cu sarniera §i in fafd cu cate doud suruburi.

La desfacerea suruburilor ca si la stringerea lor, manevra nu se va face dintr'odatd
pe fiecare surub, ci alternativ cate 2 ture.

Evacuarea

Tuburile se evacueazi prin partea inferioard prin nigte culoare, cari sunt fixate de
suportul bloc al armelor §i debuseazi in intradosul aripei.

Zalele sunt evacuate afard din mitralierd dinspre fuselaj printr'un culoar direct §i ra-
man in interiorul aripei pentru mitraliera cealalti. — In felul acesta 50 la sutd din zalc sunt
recuperate, ele adundndu-se din compartimentul mitralierei dupi tragere.
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Aerisirea

Racirea fevii mitralierei se face printr'un tub (71k) de aluminum 2§ 60 mm concentric
cu teava mitralierei gi care conduce aerul in jurul tevei pentru rdcire. — Aerul este evacuat

printr'un alt canal oval (711) in comunicatie cu tubul (71k) si care debuseazd in extradosul
aripei.

Comanda focului

Comanda focului se face pneumatic conform schemei din (fig. 72).

Un compresor auxiliar cuplat direct pe motor trimite aerul prin filtrul (72A) la bu-
telia (72B).

Din aceasta butelie aerul sub 30 atm. merge la un detentor (72C) trecind printr'o
conductd la care este brangat un manometru (72H) care ne arati in permanenti presiunea de
aer din butelie. O altd ramificatie duce aerul sub presiunea de 30 atm. la un distribuitor
releu (72a).

Aerul trecut prin detentor este adus la o presiune de 6—8 atm. si trece apoi la
mansa pilotului. Un clapet dela mange actionat printr'o parghie (72b) la comanda acesteia
poate da drumul la aer mai departe, fiind condus la distribuitorul releu (72a).

Sub acfiunea aerului de 6 atm. venit dela manse, distribuitorul releu (72a) deschide
circuitul de 30 atm. dand drumul aerului prin selectoarele (72c) (cate unul pentru fiecare
aripa) la dispozitivele (72d) de pe mitraliere.

Aceste dispozitive se compun dintr'un piston care se miscd intr'un cilindru (72g) fixat
pe mitralierd. Tija pistonului (72h) actioneaza parghia (72i) a cirei extremitate actioneazi
dispozitivul de percurtie a mitralierei.

In momentul cind ddm drumul la péarghia de tir de pe mange, conducta mansei dis-
tribuitor releu se descard la mange pierzand presiunea, iar distribuitorul releu obtureazi cir-
cuitul de 30 atm. golind conducta distribuitorului releu mitralierd care 1isi pierde complet
presiun ea.

Resortul (72k) din dispozitivul de percutic readuce pistonul (72h) inapoi, iar acesta
retrage parghia curbd (72i) si opreste tirul.

Pregitire de tragere

Se umple cutiile de cartuse din aripd, se trage banda pini la mitralierd si se intro-
duce primul cartus al benzei in alimentator. Se inchide capacul mitralierei, se trage cu cir-
ligul de armare de sub plan pand se introduce primul cartus pe teavd. Se inchid capacele de
pe aripd si avionul este pregatit.

Tragerea

Se apasd contactul general electric si contactul vizor. Se observd daci arde lampa
vizorului. Se verificd presiunea de aer 30 atm., se pun selectoarele (72¢) pe pozitia deschis,
se trage piedeca parghiei de tir de pe mange si se trage de aceastd parghie. Mitralierele trebue
sd traga.

Reglajul mitralierelor este ficut conform desenului (Fig. 73).
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Instalatia mitralierei extreme

Mitraliera extremd este montatd intre nervurile 8 si 9 pe o grindd longitudinald for-
matd din 2 U de dural fixate cu buloane pe longeroanele aripei.

Reglajul in directie este ficut la uzind prin montarea grindei longitudinale pe directie
prevdzutd in planul de foc.

Reglajul in bitae se face din suportul posterior al mitralierei.

Fixarea mitralierei extreme

Anterior mitraliera este fixatd printr'un ax care trece prin 2 bucse nituite pe grinda
suport si prin urechile anterioare ale mitralierei. Axul este fixat cu o piulifa.

Posterior (Fig. 74).
|

Intre U-urile grinzii (74g) se afld introdus un U de dural (74a) care are nituif pe
fund un guset. Acest U se poate fixa mai sus, sau mai jos fatd de grinda suport prin mon-
tarea sus sau jos a unor placute de reglaj (74c). Fixarea acestui U se face cu 4 bulpane
verticale de ¢ 6 care trec prin antretoaze intre tdlpi. In inimad este previzutd o gaurd ovald
in care se poate plimba bucsa (74b) fixati pe U.

Odatd adus in pozitia cerutd de reglaj, bucsele (74b) se string cu piulitele (74e) ca
5& blocheze tot suportul mobil U pe grinda.

Un ax (74f) trece prin bucsele (74b) si prin urechile posterioare ale mitralierei fi-
xand-o in pozitia ceruta de reglaj.

Armarea mitralierei extreme (Fig. 75).
Dispozitivul de arme (Fig. 75) se compune dintr'un tub de ofel (75a) in care se
migcd o tija (75b) ghidatd printr'o rondeld cu un dinte care se miscd intr'un $ant din cilindru.

Un resort inferior tine tija in pozifia inapoi. In capul tijei se afldi sudat un perete
care atacd butonul mitralierei.

Tot pe acest perete se afld sudatd o ureche (75c) la care se leagd cu cablu (75d)
car¢ trece peste un scripete (75¢) si iese printr'un ghid sub aripd.

Cablul are sub aripd un ochi matisat de care se agatd cirligul pentru armare.

Céand se trage de cablul de armare, acesta trage tija si antreneazi butonul mitralierei
in cursa de armare. Cand ddm drumul cablului, resortul readuce tija inapoi, butonul mitralierei
facindu-si liber cursa de intoarcere.

— Alimentarea se face ca si la celelalte 4 mitraliere.
— Evacuarea tuburilor idem.

— Evacuarea zalelor se face liber in compartimentul mitralierei, zalele putind fi re-
cuperate.

— Aerisirea identicd cu celelalte 4 mitraliere.
— Comanda focului idem. (Fig. 72).

— Planul de foc al avionului cu 6 mitraliere conform schemei (Fig. 73).
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Avioanele Nr. 181—230 si 290—300

Aceste avioane sunt armate cu 2 mitraliere Browning F. N. 13,2 mm. si cu 4 mi-
traliere Browning FN 7,92 mm.

Montajul mitralierei de 13,2 mm.

Mitraliera de 13,2 mm este montatd in interiorul aripei imediat in afara trenului de
aterisare. Un bloc din tuburi de ofel sudate constituind 2 grinzi cu zibrele legate intre ele la
partea inferioard cu traverse sudate si legate de longeroane prin guseti si buloane, poartd su-
portul anterior si posterior al mitralierei.

Suportul anterior (Fig. 76) se compune dintr'o furci (76a) in care se introduce mi-
traliera care se fixeazd cu un ax (76b).

Partea inferioard a furcei este un fus conic, care intrd intr'o bucsi conicd (76c) cu
filet exterior §i cu cap exagonal.

Bucsa conicd se insurubeazd intr'o altd bucse (76d) cu filet interior fixa pe Dblocul
armelor din aripi.

O contrapiulifi (76e) blocheazd bucsa conici (76¢) pe bucsa (76d) si deci pe suport,
O piulitd exagonald (76f) blocheaza furca (76a) pe bucsa conici (76c).

Reglajul in bdtae al mitralierei se face din suportul anterior astfel :

— Se deblocheaza piulita (76f).

— Se deblocheaza contrapiulita (75e).

— Se fngurubeazd sau desurubeazi bucsa conicid (76¢), dupd cum cere reglajul.

Odatd ajuns la cota cerutd se blocheazd piulifa (76f) si confrapiulita (76e) reglajul
fiind asigurat.

Suportul posterior (Fig. 76).

Suportul posterior se compune dintr'un pivot (76g) strans cu o piuliti pe blocul ar-
melor si care are in partea superioard o gaurd transversald filetats. L

In aceastd gaurd se insurubeazid o bucse cu filet exterior (76h) si cu un canal interior.
Blocarea ei pe pivot se face cu o contrapiulitd (76i).

Un ax (76k) cu canal exterior pentru pani se introduce prin urechile mitralierei si
prin bucse fixind mitraliera.

O pand (761) blocheazd pentru rotatie axul (76k) pe bucsa filetata.

Reglajul in direcfie se face din pivotul posterior exact ca la mitraliera de 7,92 pentru
avioanele No. 1—180.

Notd: Pentru a se putea demonta mitraliera de 13,2, trebue dereglat si pivotul an-
terior. Pentru a se evitd insd un nou reglaj la butd al acestei mitraliere, se gdseste in trusa
escadrilei un calibru de reglaj, constand dintr'o placd §i 2 stifturi. Placa se introduce pe feava
mitralierei pand la longeron, pe care existd 2 gduri usa sus si una jos. Se regleazd din pi-
voli pand cand gaurile calibrului se suprapun pe cele ale longeronului, adicid atunci cand cele
2 broge se pot introduce prin gaurile calibrului si ale longeronului (Fig. 77).
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Verificarea blocului amortisor al mitralierei se poate face prin portita de pe extra-
dosul aripei imediat Tn spatele longeronului posterior, fird a mai fi nevoe sa se demonteze
mitraliera.

Cu o cheie tubulard care se gdseste la trusd se desface piulita de bazd a  blocului,
si cu o cheie normald axul din capul blocului. In acest fel se poate scoa‘e afard tot blocul
st se pot verifica rondelele amortizoare (Fig. 78).

Curédtirea fevei mitralierei se face astfel:

Se trage blocul alimentator inapoi (prima parte a operafiei de armare) se fixeazd in
aceastd pozifie cu cdrligul dela trusid si apoi cu vergeaua se curdfd complet feava mitralierei.

Armarea mitralierei de 13,2 (Fig. 79).

Armarea mitralierei de 13,2 se face pneumatic astfel:

Aerul din butelia (79B) de 30 atm. trece prin racordul (79g) si selectorul (79¢) la un
clapet de descdrcare (79h) cuplat pe un piston de armare (79f).

Aerul sub 30 atm. impinge pistonul clapetului si trece in cilindrul (79i), impingand pis-
tonul (79k) a cdrei tije prevdzutd cu o furcd (791) impinge butonul mitralierei pe .care o
armeazd.

Aerul de pe partea opusd a pistonului (79k) pentru a nu creia o contrapresiune este
evacuat prin gdurile de aerisire din fundul cilindrului.

In momentul cdnd inchidem selectorul (79¢) aerul din conducta selector clapet de
descdrcare este golit prin selector, resortul clapetului de descdrcare impinge pistonul ;acestuia
in sus iar tot aerul din cilindrul pistonului de armare (79i) este evacuat prin gdurile clape-
tului de descarcare.

In acest fel nu se mai opune nici o rezistenfd mitralierei in cursa de fnapoiere.

Armarea se face din carlingd apdsdnd pe butonu!l selectorului (79e).

Alimentarea

Cutiile de cartuse fixate in plan sunt legate la mitraliere prin culoare de alimentare
ficute din doud bucdti pentru a se demonta user $i a da acces la ldcatele lansatoarelor
de bombe.

Umplerea cutiilor de cartuse se face pe partea superioard a aripei, desfacind ca-
pacul cutiei care este fixat cu 2 turnicheti.

Pentru deschiderea turnichetului se va desuruba surubul central circa 6 mm. s$i apoi
se va suci si bucsa exterioard cu sglitul pe direclia marcatd D. (perpendicular pe sensul sbo-
rului). Turnichetul este astfel deschis.

Se introduce apoi banda in cutie iar capul superior al bandei se trece prin culoar
introducand primul cartu in alimentator. Se inchide capacul mitralierei §i capacele dela aripd
si avionul este pregdtit. Armarea (introducerea primului cartus pe feavd se face pneumatic
cum am scris mai sus).

Evacuarea

Tuburile se evacueazd pe la partea inferioard printr'un culoar amenajat special sub
mitralierd.

Zalele se evacueazd printr'un culoar care le primeste lateral dela mitralierd si le con-
duce sub aripa unde debugeazd in exterior.



s G
Aerisirea

Rdcirea fevei mitralierei se face printr'un tub de aluminiu concentric cu teava, fixat
pe bordul de atac al aripei si care conduce aerul in jurul tfevei. Aerul intrat in aripd este
supt de depresiunea de pe extradosul aripei printr'o gaurd practicati in capacul mitralierei.

Comanda focului
Comanda focului la mitraliera de 13,2 mm se face electric.

Un electromagnet (Fig. 80) fixat pe grinda cu zibrele a mitralierei, legat cu o tije
reglabild la tragaci il actioneazd pe acesta provocdnd tirul mitralierei.

Un buton electric prevdzut pe manse stabileste contactul in circuit si pune in acfiune
electromagnetul si mitraliera.

Circuitul electric este descris la cap. respectiv.

Instalatia mitralierei mijlocii cal. 7,92 mm.

Pe un bloc din tuburi de ofel sudat, prins de aripd cu buloane sunt fixati suportii
anterior si posterior al mitralierei,

Suportul anterior (Fig. 81) permite reglajul mitralierei atat in batae cat si in directie.

Se compune dintr'o furcd (81a) in care se fixeazd mitraliera cu axul (81b). Pivotul
furcei are prevdzut o gaurd transversald ovald prin care trece bucsa filetatd (81c).

La partea inferioard, in fund este previzutd o gaurd filetatd in care se ingurubeazi
un ax (81d) care se sprijind pe bucsa (81c) si este blocat pe o moletd (81f).

Bucsa (81e) in care intrd furca (81a) are o gaurd transversald filetatd, iar Ja 90° are
un slif pe ambii perefi care ii permite si fie elastica.

In gaura filetatd a bucsei (81e) trece o antretoazd filetatd (81c) facutd din 2 bucati
cari se pot imbuca intre ele fiecare avand cate 2 dinti si 2 goluri. Aceastd bucsi este antre-
natd de o moleta (81g) iar tot sistemul este fixat pe axul (81h) cu o porfiune patrati care-l
impiegdecd sd se invarteasca.

O contrapiulitd (81i) blocheazi tot sistemul in pozitia la care a fost reglat.

Reglajul

In batae reglajul mitralierei se face astfel:

Se slabeste contrapiulifa (81&). Bucsa (81e) din cauza slifului fiind elasticd se des-
face si sldbeste strangerea pe piciorul furcei (81a). Bucsa filetatd (81c) permite desfacerea
clasticd a bucsei (81e); ea fiind facutd din 2 bucati.

Se fnvarteste de moleta inferioard care ngurubeazi sau desurubeazid axul (81d) 1in
furca ridicand-o, sau scoborind-o dupd cum cere reglajul.

— In directie reglajul se face astfel :

Odatd deblocatd contrapiulita (81i) se invarteste moleta (81g) care antreneazd bucsa
filetatd (81c) Insuruband-o in bucsa (81e) deplasindu-gi odatd cu ea si mitraliera n sensul
cerut de reglaj.

Odatéd atinse cotele de reglaj se stringe contrapiulifa (81i) si se blocheazi tot sis-
temul si in bitae si in directie.
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Odata facut acest reglaj mitraliera se poate monta i demonta scofdnd numai axele
(81b) si (81k) fard a i se strica reglajul.

Pivotul posterior (Fig. 81).

Este un pivot simplu strdns pe blocul aripei cu piulita (811) si avand la partea su-
perioard o gaurd transversald prin care se introduce axul (81k) care fixeazd mitraliera si dis-
pozitivul de armare pe pivot. Latimea pivotului este exact cit deschiderea mitralierei asa ci
o alunecare laterald a acesteia fatd de pivot nu este posibild, si deci nici o modificare a re-
glajului.

Armarea

Identicd cu cea descrisd la av. No. 1—180.
Alimentarea idem,.
Evacuarea tuburilor si zalelor idem.

Aerisirea asemenea cu a mitralierei 13,2 mm.

Comanda focului (Fig. 82).

Comanda tirului se face electric.

In sania mitralierei se fixeazd suportul (82a) de care este prins prin suruburi electro-
magnetul (82b). La bornele (85c) se leagd firele electrice. La stabilirea contactului electric,
electromagnetul atrage miezul cilindric de fier moale (82d) care poartd cuiul (82e). Acest cui
impinge braful percutorului (82f) care antreneazd percutorul (82g) si acesta apasd asupra dis-
pozitivului de percutie al mitralierei declansdnd focul.

La montarea electro-magnetului se va avea grije ca percutorul (82g) sia stea asezat
vertical pe dispozitivul de percufie al mitralierei.

Avioanele Nr. 241—290
Dela av. Nr. 241—290 este prevdzut cu urmdtorul armament:
— 2 tunuri IKARIA cal. 20 mm.

— 4 mitraliere Browning cal. 7,92.

Instalatia tunului (Fig. 83).

Tunul se fixeazd la aripd printr'un suport anterior (A) de rezistentd si unul posterior
(B) de reglaj si ghidaj.

Suportul anterior este articulat pentru a permite orientarea tunului dupd necesitatile
reglajului si se compune dintr'o arcadd (83a) din ofel sudat fixatd la aripd, strdbatutd la par-
tea superioard de un pivot (83b) cu posibilitatea de blocare (83c).

Acest pivot se insurubeazd intr'o altd arcadd (83d) pe care se prind doud brate (83¢)
fixate la tun.

Pentru reglajul in batae rotatia se face in jurul pivotului (83b) care fixeazd arcada
(83d) de arcada (83a).

Suportul posterior se compune dintr'o tije cu ochi (83g) fixatd la tun cu axul (83h),
tije care trece printr'o bucse cu filet exterior (83i) insurubatd pe o culisd (83j) care la ran-
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dul ei poate aluneca in sus si in jos prin invartirea bucsei filetate (83k) fixatd pe un suport
(83I). Tot acest asamblu este fixat la aripa.

Prin invartirea bucsei filetate (83i) tija cu ochi (83g) se deplaseazd la dreapta sau la
stdnga deplasand si tunul.

Bucsa filetatd se asigurd cu contrapiulita (83m).

Prin invartirea bucsei (83k) se produce deplasarea in sus sau in jos antrenand si tunul
pentru reglajul in batae. Asigurarea reglajului in batae se face cu contrapiulita (83n).

Alimentarea

Alimentarea tunului se face din tamburul original IKARIA care contine 60 cartuge.
Fixarea lui se face lateral pe tun prin sistemul original IKARIA, iar sistemul de comandi al
armdrei este identic cu cel descris la mitraliera FN 13,2.

Evacuarea

Evacuarea tuburilor se face printr'un canal lateral fixat la tun prin sistemul original
[KARIA si care conduce tuburile afard sub plan.

Curafirea

Dupa tragere tunul trebue curitat.
Se demonteazd teava tunului i se curdfd separat.

Se scoate pivotul anterior (83b) se scoate tija posterioard (83g) se impinge tunul
inainte cat permite pand in longeronul anterior, se desface capacul de pe extradosul aripei

din spatele longeronului posterior si prin aceastd gaurd se pot scoate piesele din interiorul
tunului pentru curdire.

Remontarea se face in ordine inversi.

Se va avea grije si nu se miste bucsa filetatd (83i) si confrapiulifa (83m) pentru a
nu strica reglajul.

Schema de regilaj
Avioanele echipate cu tun IKARIA trebuesc reglate conform schemei din fig. 73.

Instalatia mitralierelor mijlocii este identicd cu aceea de pe avioanele Nr. 181—230
si 290—300.



CAPITOLUL V]

INTRETINERE SI CONTROL

Generalitati

Pentru indeplinirea diferitelor insircindri de sbor avionul trebue si fie finut n cea
mai bund stare de functionare. El trebue si fie in orice moment gata de sbor, adici avionul
trebue sd fie finut intr'o stare perfectd, astfel ca si fie excluse orice defectiri in timpul sbo-
rului. Deoarece prin solicitdri in timpul functiondrii, piesele sunt supuse la uzurd, se cere un
control §i o intrefinere continud pentru asigurarea calitatilor de sbor.

Controlul se executd in general de monteuri si are de scop recunoasgterea la timp a
defectelor, controlarea reclamatiunilor raportate si luarea de masuri pentru indepdrtarea ne-
ajunsurilor.

Intrefinerea cuprinde mdsurile necesare pentru pistrarea sigurantei de functionare.

Avionul va fi supus la inspectiuni periodice in care vor fi examinate toate organele
lui pentru a constata buna conservare a materialului sau a vopselei de protectie, revopsindu-se
acolo unde vopseaua a fost stricati.

Piesele metalice nevopsite (axele de tren, verinuri, etc.) vor fi unse, iar in cazul cand
se observd un inceput de ruginire, acestea vor fi bine curafate fnainte de a fi unse. Pentru
inmuierea ruginii se va intrebuinta petrol si apoi se va rade usor cu un lemn tare. Nu se va
intrebuinta niciodatd razuitor care poate zgdria partile metalice.

Sd se dea o deosebitd grije pentru a mentine curate si bine unse sarnierele aripioa-
relor si ampenajului, precum si toate axele de transmisie cu rulmentii lor.

Pentru locurile de ungere care sunt previzute cu gresoare se va consulta (Fig. 91).

Aripa, Fuselaj, Ampenaje

1. Suprafete

Se vor curdfi de noroi, ulei i urme de esapament. Praful se indepdrteazd cu peria
de par. Murddria ntdritd se curd{d cu apd cildutd. Uleiul, urmele de funingine uleioase si
crustele de uleiu se vor curdti prin frecare usoard cu benzini si petrol. Piesele stropite se
usucd cu carpe moi.

Este opritd intrebuintarea :

a) Amestecurilor de benzind si benzol.



Amortizorul nu se va umfla in nici un caz cu oxigen, deoarece uleiul in contact cu
acest gaz explodeazd,

Butelia de aer comprimat poate fi inlocuitd numai in cazuri exceptionale prin pompa
de mand (19), care serveste la umplerea necesard cu uleiu, insd in acest caz operatiunea de
incdrcare cu aer este foarte dificilda si dureazd mult.

Daci pilotul constatd la aterisare cd amortizorul este prea dur, se va reduce presiunea
aerului comprimat din camera de aer (CA) evacuand foarte incet o parte din aer prin
ventil (11).

Controlul pierderilor de aer si uleiu

Dacd amortizorul isi pierde presiunea prea repede se va controla, dacd vérful cor-
pului ventilului (16) sau garnitura (18) sub contrapiulita (17) nu sunt uzate. Piesele uzate se
vor inlocui cu altele noui.

In cazul cind se constatd o pierdere de uleiu pe langd surubul de strdngere (6) se
va demonta sdrma de sigurantd (6a)si se va strange surubul (6) cu 1/2—2 ture. Daca aceastd
fngurubare nu dd nici un rezultat, se schimba garniturile de etangeitate (4) in felul urmadtor :

Se prinde amortizorul in menghine in punctul ,A“ si se descarcd de aer prin des-
chiderea ventilului (16) cu o jumdtate de turd. Se desurubeazd complet ventilul (16), contra-
piulita (17), surubul de strangere (6) si se trage afard din cilindrul (1) tija amortizorului (2)
impreund cu mangoanele de distantare (7—8) si garniturile de etangeitate (4—5). Indepar-
tandu-se piesele (4, 5, 6, 7 si 8) de pe tija (2) se goleste uleiul din cilindru (1) si toate pie-
sele se spald in benzind. Se toarnd din nou uleiu filtrat in cilindrul (1) pand la jumaétatea lo-
casului garniturii (4) controldndu-se totodatd buna functionare a ventilului (10). Se schimba
garniturile de etanseitate (4) impreund cu pasla din mangonu! de distantare (8) si se mon-
teazd piesele pe tija (2) in ordinea de montaj ardtatd in detaliu. Se introduce fincet pistonul
(3) cu tija (2) impreund cu garniturile (4) si piesele (5, 7 §i 8) in cilindrul (1), strangdndu-se
bine surubul (6). Dupd aceia se comprimd amortizorul complet pentru a stabili nivelul de
uleiu (13) si se incarcd amortizorul cu aer la 36 atm.

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

Modul de intrebuintare si intrebuintare a pompei ,AVIA“ (19) este acelas descris in
Notifa technicd a av. PZL—11 F.

Grupul motor-propulsor

Pentru intrefinerea motorului IAR-14 K. IV. C. 32 vezi Capitolul D — Intretinere din
notita technicad a motorului.

Canalizatii — Tuburi

Transmiterea presiunilor de aer si lichid se face prin tuburi rigide si flexibile, iar
pentru distante mai mici, se face prin tuburi de cauciuc cu straturi de panzi.

Tuburile flexibile se compun dintr'o spirald de sdrmd interioard pe care sunt infisu-
rate foi de celofan sau panzia imbibatd cua lac. O spirald exierioard din sirmi tine aceste foi
fmpreund gi servegte ca protectie contra stricdciunilor exterioare.
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Rezervorul cu lichid (Fig. I/1). Se incarcid prin gaura superioard pand la nivelul
fevii prea plin, avand grije ca umplerea canalizatiei si se faci complet cu trenul coborit si
cu volefii inelului NACA inchisi si voletii de hipersustentatie deschigi. Se va intrebuinta lichid
special ,Messier violet. Nivelul lichidului se va verifica dupi fiecare 10 ore de sbor.

Pompa de mana. (Fig. 1/14). Nu cere nici o ingrijire speciald, intrucat ungerea_in-
ternd se face cu lichidul pe care il comprimi. Se va turna din cind in cind citeva picaturi
de ulei la articulafia manerului pompei si la articulatia levierului.

Pompa hidraulici a motorului P. 43 MN (Fig. 1/3). Intrefinerea pompei nu cere
nici o grije speciald. Toate piesele sunt unse in mod automat prin pierderile interne.

Pompa se amorseazd la viteze destul de mici.

In cazul cind pompa nu functioneazi, se urmeazi indicatiunile de mai jos:
a) Pompa nu se amorseazi :

— Se verificd comanda pneumatici a ambreiajului.

— Se vor verifica garniturile tubului de aspiratie §i dacd capacul supapei de aspiratie
este bine strans si in bund stare.

— Se va desuruba unul din racoardele tubului de refulare pentru a permite o debi-
tare la presiunea normald.

— Daca pompa tot nu debiteazd si daci se incilzeste fnseamni ci pompa este inte-
penitd sau gripata.

Se va scoate de pe suport, se va incerca si se invarteasci cu ajutorul unei chei.
Dacd nici asa nu putem si o rotim, atunci se va trimite la verificare.

b) Pompa dupa o functionare normald se desamorseazi

Se va verifica eava §i supapa de aspirafie incepdnd dela rezervor.

c) Pompa nu da debitul voit

— Dacd la presiuni mai mici de 30 atm. pompa nu di debitul normal, inseamni ci
sunt coturi prea brusce, sau racoarde strangulate.

— Dacd cu aceeasi instalatie o alti pompd di debitul voit, se va trimite pompa la
verificare,

— Daca debitul este bun la presiuni mici si scade cind presiunea creste, se va ve-
rifica supapa de sigurantd. Se va controla asezarea bilei pe scaunul sdu ca sd nu fie impie-
decatd de murddrie. Se va controla ca presiunea maximi de 135 atm. si fie bine reglata.
Pentru a mdri presiunea maximi se va pune in capacul supapei de sigurantd o rondeli de
distan{are, sub arcul spiral. Pentru ca si reducem presiunea maximi, se vor scoate rondele
dacd sunt. Dacd nu sunt, se va scurta arcul tocindu-l la polizor.

Dacd cu toate acestea pompa continui sid nu debiteze sub presiune se vor verifica
pierderile care se scurg prin tubul de scurgere. Daci aceste pierderi depdsesc 250—300 cm?® -
pe minut se va frimite pompa la reparat.

d) Ambreiajul patineazd cand presiunea cregte

Se va verifica sd nu risufle comanda pneumaticd a ambreiajului.

e) Ambreiajul nu se decupleazd cind comanda a incetat

Se va debloca ambreiajul prin lovituri usoare cu ciocanul dat in capul axului de an-
trenare. Dacd ambreiajul nu se deblocheazi pompa se va trimite la verificat.



— 86 —
f) Pentru alte defecte decdt cele mentionate se va trimite pompa la verificat
Selectorul de ambreiaj al pompei hidraulice

Pentru ambreiajul pompei se apasd pe selector i se {ine apdsat atita timp cat trebue
sd se execute manevra doritd. (Escamotarea trenului, inchiderea voletilor de aripd, deschiderea
voletilor NACA). Dupa terminarea manevrei se ridicd degetul de pe selector. Dacd acesta nu
se ridicA complet la verticald inseamnd cd s'a sldbit arcul de rapel si atunci se va ridica cu
mana. La sol se va inlocui arcul.

Intretinerea trenului de aterisare

1. Se va unge trenul de aterisare la toate articulatiile unde sunt prevdzute gresoare.

2. Se va observa ca nici o piesd sd nu fie deformatd impiedecand miscarea de esca-
motare, sau deschidere a trenului.

3. Se va verifica daci tabelele de carenaj ale trenului se aplicd pe aripd cu un joc
suficient gi nu agafa.

4. Pentru a verifica daci anumite deformatii nu produc o franare in timpul migcdrii
trenului, se va scoate verinul de comanda si se va escamota trenul cu mana, el trebuind sid
meargéd usor.

Chesonul trenului (Fig. 20).

Partea de sus a piciorului trenului de aterisare este construitd din Electron.

Acest material are proprietatea ca sd se deformeze in timpul primelor solicitdri si
atinge o deformare limitd dupd care nu se mai deformeaza.

Din aceastd cauzd trenurile de aterisaj noi se deschid la primele aterisdri i atunci
cand se escamoteazd nu mai intrd la lacatul fixat pe fuselaj.

Acest fenomen se intampld numai pentru primele aterisaje.
Remedii

Dupd fiecare 10 aterisaje, pand la 30, se pune avionul pe capre si se escamoteazd cu
pompa de mand. Se observd pozitia lacdtului in raport cu pozifia trenului escamotat si dacd
este nevoe se deplaseaza lacatul strangandu-se bine colierele §i regland in acelas timp si tija
de comanda a lacatului.

Se verificd cu aceastd ocazie si jocul intre carenajul trenului gi aripd, care trebue sa
fie de cel putin 5 mm. In cazul ci acest joc este mai mic se vor ajusta carenajele trenului
cu pila.

Ori de cate ori se va constata cid trenul nu intrd la lacét, se va verifica cum am ex-
plicat mai sus. )

Se va regla totdeauna s§i tija de comandd a lacatului pentrucd altfel acesta nu mai
functioneazd normal.

Céand trenul s’a deformat asa cd nu mai are loc in locagul din aripd, se va inlocui.

Amortizori (Fig. 20).

Dupi fiecare sbor se va curdti partea culisantd a piciorului intrebuinfdndu-se carpe
moi §i curate $i apoi se va unge cu vaselind.
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Se va controla cursa amortizorului care pentru avionul incircat normal va fi cuprinsa
intre 60—85 mm. sau presiunea in amortizor va fi 50 atm.

Pentru aceasta avionul va fi agezat pe un teren nivelat cu bechia pe pimant si asi-
gurarea cd amortizorii nu sunt infepeniti, pentru care lucru se va legdna usor avionul miscand
de extremitatile aripii.

Dupd un timp oarecare, putem avea pierdere de presiune sau de lichid. Se va de-
monta amortizorul si se vor stringe buloanele cari fixeazd diafragma.

Va trebui si completdm pierderea cu aer sau cu lichid. Aerul intrebuintat si fie cu-
rat si comprimat de o pompd de mand de 60 atm. sau dela o sursi de aer comprimat de
cel putin 60—70 atm. Lichidul intrebuintat in amortizor este uleiul special , Messier verde.

Umplerea amortizorilor (Fig. 93).

Vezi notita speciald din Trusa de Escadrild care cuprinde ,Instructiuni pentru umflarea
rofilor §i umplerea amortizoarelor av. LA.R. 80.

Ddm mai jos metoda curenti pentru umplerea amortizoarelor.

Incédrcarea cu aer din butelie (A).

Se desurubeazd busonul robinetului amortizorului (g) si se monteazd in locul lui ro-
binetul (h).

Se fmpinge rotifa (d) pind ce tija robinetului pdtrunde n crestitura robinetului amor-
tizorului, apoi se insurubeaza corpul robinetului stringindu-se bine cu cheia avand grije ca si
garnitura de aramd si fie la locul ei.

Se monteazd racordul de presiune (e) la butelia cu aer avand robinetele (a), (i) si
(¢) inchise. Se deschide incet robinetul (b) al buteliei si se potriveste cu manerul reducito-
rului (i) presiunea de aproximativ 50 atmosfere. Manerul (j) se regleazi pentru ventilatie pana
se aude o ugoard scurgere a aerului. Se monteaza tubul (f) cu un capit la robinetul (a)si cu
celalt capat la robinetul (h). Se invarteste cam o jumaitate turd rotita (d) a robinetului, Se
deschide robinetul (a) reductorului de presiune (e) si se tine astfel pand cind manometrul
arata presiunea constantd de 50 atm.

In timpul umplerii avionul trebue leginat de aripd din cand in cind, pentru a inli-
tura eventualele blocdri ale amortizoarelor.

Se continud introducerea aerului pind se obfine o cursi de 60—85 mm. cu avionul
complet echipat si alimentat.

Se inchid robinetele (d), (a) si (b). Se demonteazd tubul (f). Se scoate robinetul (h).
Se controleazd ventilul amortizorului ca si nu rasufle i se monteazi bugonul (g) dupd ce s'a
agezat garnitra de arama.

Umplerea cu lichid cu presiune de aer comprimat (B).

Se ingurubeazd racordul de presiune (e) la butelia cu aer, care are robinetele (a), (i)
§i (c) Inchise. Se inchide robinetul buteliei (b) si se potriveste cu manerul (i) presiunea de
aproximativ 50 atm. Se monteazd tuburile (f) si (o). Se demonteazi bugsonul (g) si se mon-
teazd in locul lui robinetul (h). Se impinge rotita (d) pana cind tija robinetului pdtrunde in
crestatura robinetului amortizorului §i apoi se ingurubeazi corpul robinetului (h). Se invarteste
spre stanga rotifa (d) cu o jumdtate de turd pentru a permite iesirea aerului din amortizor.
Dupd aceasta se monteazd capitul liber al tubului (o) la robinetul (h). Se scoate piulifa dop
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(m) a recipientului §i se introduce ulei special Messier cu eticheta verde pand ce nivelul
ajunge la racordul (I). Se insurubeazi la loc dopul (m). Se deschide incet robinetul reducé-
torului (a) si se asteaptd pana cind avionul saltd 2—3 mm.

Se rasuceste la dreapta rotita (d) si se inchide robinetul (a) si robinetul (b). Se des-
face cu grije dopul (m) pentru a elimina aerul sub presiune din rezervor. Se aseazd un vas
sub robinetul (h) si se desface tubul (o). Se invarteste la stanga rotita (d) si se lasd s curgd
surplusul de uleiu. Apoi se desurubeazd corpul robinetului. Dacd plusul de uleiu, care iese din
amortizor, vine fard spumd, nivelul de uleiu este bun. In caz contrar operatia de umplere se
repetd.

Dupi ce s'a facut umplerea cu uleiu, amortizorul se incarcd cu aer.

Nota

Dupi o perioadd de inactivitate se poate intimpla ca pistoanele amortizoarelor si
rdménd aderente pe cilindrii si amortizorii sd coboare la fundul cursei sub greutatea avionului.
Se va proceda la fel ca la umplerea cu aer balansand aripa §i migcand avionul fnainte si
inapoi in timp ce se dd drumul aerului s iasd. Se va Introduce alt aer continudnd a migca
avionul pdnd cind miscarea pistoanelor in cilindrii devine ugoard.

lll. Roti (Fig. 20).
Cénd se curdfd rotile, se va avea grije, sa nu patrundd ulei sau apd la suprafetele
de frecare ale franii. ~ ;

La eventuale demontiri, rulmentii si interiorul rotii se ung abundent cu vaselind. S&
nu se uite discurile apdrdtoare de unsoare. Cauciurile se vor umfla la 4 atm. si se vor ve-
rifica dupd fiecare 10 ore de sbor si ori de cate ori se va observa cd s'au ldsat.

Distribuitorul pentru tren

La manevrarea lui se va avea grije ca sd fie pus totdeauna fn pozitia corectd. Cand
se apucd manerul, mai intdi se strdnge bine pentru a ridica opritorul §i numai dupd aceia se
aduce in pozitia doritd.

Distribuitorul a ajuns in pozitia corectd numai atunci cand fard sd ridici opritorul, nu
il poti deplasa din aceastd pozitie.

Umplerea cu lichid si aerisirea sistemului hidraulic de ridicare al trenului gi
voletilor (Anexa I).

1. Avionul ridicat pe capre si cu trenul deschis.
Se demonteazd verinul si se introduce lichid ,Messier“ violet in verinul deschis.

Se remonteazd verinurile.

= N

Se umple rezervorul de alimentare.

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

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

7. Se bagd aer in acumulator stabilind o presiune de 18—20 kg/cm*® pentru acumu-
latorul trenului, 16 kg’cm? pentru voletii NACA si 22 kg/cm® pentru voletii de aripa.
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Incercdrile de etangeitate la acestea se vor face cu presiunea de functionare.

Controlul de etangeitate

Inainte de a se face legdtura, toate conductele se vor sufla cu aer comprimat i apoi
se vor controla din punct de vedere al etangeitdtii, cdci numai la conductele absolut etange,
mai ales la o echilibrare statici a presiunilor, se poate realiza o indicatie exacti a aparatelor.

Aici se va intrebuinta numai aer comprimat curat de butelii, cici aerul comprimat
dela pompe nu este curat si contine uleiu.

Controlul de etanseitate, se face cu ajutorul unui manometru de diferentd cu un in-
terval de mdsurat de aproximativ = 500 mm coloani de api.

La nevoie se va putea intrebuinta un vitezometry, totusi va trebui in acest caz, si se
aiba grije de felul de funcfionare al acestui aparat.

Pentru a evita pdtrunderea umezelii in aparat prin suflare, se va controla pe cat po-
sibil cu aspiratie si deci conducta de control se va lega de racordul respectiv.

Pentru controlul de etangeitate, la un capit al conductelor se va inchide furtunul de
cauciuc cu ajutorul unei menghine de ménj, iar la capitul deschis se face legitura interme-
diard a aparatului de control, cu ajutorul unul racord in formi de T.

La capdtul deschis al conductei, se aspird cu atenfie pand cind indicatorul instru-
mentului vine pand la jumitatea intervalului de misurat si apoi conducta se astupd etans.

Daca indicatorul rdmane n aceastd pozitie, atunci conducta este etansd. Daci indi-
catorul revine incet fnapoi, atunci trebue sd existe locuri neetanse.

Controlul pentru micgorare de sectiune

Afara de controlul pentru etanseitate, la conducta compensaliei presiunei statice, se
va face un control pentru micgorarea de sectiune.

Aceastd micsorare de sectiune, poate fi cauzatd prin corpuri strdine pitrunse in con-
ducte (resturi de stofd, particele metalice etc. cari nu au putut fi indepirtate prin suflarea cu
aer comprimat) sau prin racoarde sudate si care micsorare se poate intdmpla foarte usor la
aceste conducte cu un diametru interior de numai 4 mm. (contrar instructiunilor noastre, se
intrebuinteazd de multe ori, conducta de 3 mm. diametru, in loc de 4 mm. fapt care mireste
$i mai mult pericol de infundare).

O micsorare de secfiune, fnseamnd o intarziere in indicatia unui regim de sbor si
prin aceasta, pericol pentru avion si echipaj.

Chiar dacd micsorarea sectiunii pare a fi neinsemnatd, totusi poate duce cu timpul
la o astupare totald a conductei; muchii, locuri aspre, etc. pe peretii interiori ai conductelor
usureazd aglomerarea de praf sau a altor corpuri strdine si de aceea trebue findepirtatd orice
murddrie.

Acest contro! trebue facut cu cea mai mare constiinciozitate. El se face dupi cum
urmeaza:

Dupd montajul complet, refeaua de conducte pentru compensatia de presiune statici
se va controla in asamblu.

Nici o legdturd intermediard nu trebue desficutd iar controlul trebue ficut pentru
ansamblul instalatiei cdci tocmai in locul desfdcut poate si existe o micsorare de sectiune. In
cazul cand la conducte sunt legate aparate, atunci se strange conducta cu o menghini de
mand, cat se poate de aproape de aparat.



