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p) Motorul trebue sd porneascd. Elibereazd starterul.
q) Apasd pe butonul rosu dela contactul de pornire.

Observatiuni

1. Dacd motorul ' n'a pornit, lasid demarorul s se opreascd si apoi mai incearcd odati.
2. Pornirea cu acumulatorul de bord este exceptionald. Ea nu poate fi practicatd de-

cat in cazil cand nu se dispune de primele 2 mijloace (baterie §i manivel).

sd caute
normale,

tactul fii

3. Dupa 2—3 incercdri acumulatorul se descarcd complet.
4. Abuzurile aduc deteriorarea definitivd a acumulatorului prin distrugerea plicilor.
5. La unitate se pune din nou un plumb de control.

3. OPERATIUNI DUPA PORNIREA MOTORULUI

a) Inchide pompa de injectie (dacd motorul e cu pompi de injectie).

b) Tine motorul la ralanti gi observd dacd apar presiunile de ulei si benzini.
Ele trebue sa fie:

— Presiunea uleiului 4—6 Kg/cm®.

— Presiunea benzinei 0,2—0,28 Kg/em®.

In cazul cand presiunile n’au apdrut dupid cca 15” opreste motorul pentruca mecanicul
defectul. Presiunea uleiului pe vreme rece poate avea valori mai mari decat cele

¢) Mareste turajul la 1000—1200 ture si menfine-l pani cand:
— Presiunea uleiului este de 4—6 Kg/cm?.

— Temperatura uleiului intrare 300. :
d) Mareste turajul usor la 1400—1600 ture si asteaptd si obtii:
— Temperatura ulei intrare 400,

= » » E$ire 700.
— Presiunea ulei 4—6 Kg/em?
— Presiunea benzina 0,2—2,28 Kg/cm=.

ej Verificd aprinderea punand contactul succesiv pe MI, M2 si pe MI1+M2. Con-
nd pe M1 sau pe M2 turajul motorului nu trebue si scadd cu mai mult de 50 ture

fatd de turajul obfinut pe M1+M2.

sd aibd

f) Verificd distribuitorul D.B.U. punind alternativ pe pozitiile 1, 2, 3. Motorul trebue
un mers regulat fard nici o scddere de turaj. Daci ai rezervoare suplimentare veri-

ficarea se face cu distribuitorul D. B. U. pe pozifia 2, atit cu manerul robinetului de benzini

tras cat

si cu el Tmpins.
g) Incearcd motorul n plin numai dupd ce te-ai asigurat de cele de mai sus. Motorul

in plin incearcd-l tot cu pas 10. Vei obfine un turaj de 1700—1800 t/m.

— Boost 850 mm. Hg.

— Super boost 935 mm. Hg.

h) Verificd pompa hidraulicd coborind §i ridicAnd voletii. Pres. 120—135 atm.
i) Verificd aer 30 atm.

|) Verificd incdrcarea generatricei 1500 t/m.

k) Verificd din nou cele prevdzute la punctele d si c.

1) Verificd dacd elicea isi schimbd pasul.



Observatiuni

Pentru motoarele prevazute cu pompd de ulei dubld cu injectii operatiunile de pornire
se vor face dupd indicatiunile de mai jos:

Pentru vard (Interval de temperaturd +5°C péani la 30°C). Incdlzirea motorului se va
face dupd urmdtorul program, intrebuintdnd tot umpul pompa de injectie in actiune, cu supapa
de injectie reglatd astfel ca presiunea de injectie si varieze intre 11—14 atm. (Indicatia ma-
nometrului pompei de presiune).

1. Dupd pornire motorul se incilzeste la 1100—1250 t/m. pand ce ajunge uleiul la o
temperaturd de min. 40°C la intrare. Dupd ce uleiul a trecut de 40°C se trage motorul in plin
tinandu-I 10"—15" la boost 850 mm. Hg. pe ambele magnetouri (M1+M2), apoi se incearci
motorul cu cate un magnetou timp de cca. 5" pe fiecare magnetou punindu-l la urmi 5"
iardgi cu ambele magnetouri.

2. Decolarea si urcarea se poate face fird risc cu pompa de injectie in actiune, insi

trebue avut grije ca temperatura la intrare sd fie minimum 45°C si maximum 70°C sau 120°C
la esire.

Injectia trebue opritd neapdrat inainte de a se ajunge fie la 70°C la intrare, fic la
120°C la esire.

3. Dacd se fine injectia prea mult in actiune o parte a uleiului din rezervor se go-
leste in motor §i motorul incepe sd arunce uleiul.

Se va opri deci injectia inainte de a se ajunge la acest stagiu al motorului.

Pentru iarna, se vor da indicatiuni speciale.

4. OPERATIUNI INAINTE DE DECOLARE

a) Pune pasul elicei la 12.
b) Ordond scoaterea calelor.

¢) Ruleazd spre punctul de decolare, respectdnd consemnele de pistd si ia aerodro-
mul dela capat.

d) Aseazd avionul pe directia de decolare.

¢) Pune fletnerul in pozitia neutri.

f) Incearcd motorul prin reprize puternice actionidnd si franele.
o) Asteaptd semmnalul starterului si apoi decoleazi,

Observatiuni

1. Rularea pe teren fi-o cu cabina deschisd si este bine ca scaunul si fie ridicat mai
sus pentru a putea vedea mai bine.

2. Pe un teren lﬁng nu se vor braca voletii; pe un teren scurt bracheazd voletii par-
tial si anume:

— Deschide complet voletii prin ducerea distribuitorului in pozitia ,scos“.

— Dupd ce s’au bracat complet cu distribuitorul in pozitia ,inchis“ se apasd pe se-
lector pand cand voletii s'au ridicat la 2/3 din cursd §i apoi se dd drumul selectorului. Vei

avea astfel volelii bracali la 20 (la unele avioane s’a pus un semn pentru a indica pozifia
voletilor pentru decolare).

— Du distribuitorul in pozitia neutra.

3. Dacd avionul e echipat cu rezervoare suplimentare sau cu bombe atunci se va de-
cola cu voletii bracafi la 20" oricum ar fi terenul.
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4. Nu tfine motorul prea mult la ralanti; se pot ancrasa bujiile. Pentru a evita acest
lucru ruleazd spre punctul de decolare actiondnd motorul prin reprize puternice.

5. DECOLAREA

a) Trage motorul progresiv in plin si decoleaza.

b) Dupd deslipirea avionului de pe pdmédnt redu turajul motorului la 2300 t/m, nu
din manetd cum gresit se procedeazd, ci mirind pasul elicei. Reducind turajul din manets,
puterea motorului scade si poate sd ne fie fatal.

¢) Ajuns la indlfimea de sigurantd (cca. 100 m.) executi urmdtoarele :
1. Escamoteazd trenul.

2. Inchide voletii, dacd s'a decolat cu ei deschisi.

3. Aranjeazd boost-ul si turajul.

Acestea se fac astfel:

1. Inchiderea voletilor

— Du maneta distribuitorului in pozitia ,inchis“.

— Apasd pe selector pand cind voletii au intrat complet.

— Lasd selectorul liber.

Observatiuni

Pentru avioanele previzute cu dispozitiv electric de comandi se poate executa astfel :
— Du maneta distribuitorului in pozitia .inchis*.
— Pune contactul electric special, apdsand butonul negru.

— Apasd pe butonul respectiv dela manse.

2. Escamotarea trenului

— Scoate siguranfa (dacd este).

— Du distribuitorul trenului in pozitia ,retras“ (distribuitorul e pus in pozitie corecti
cand cdmaga manerului se poate ldsa in jos in crestdtura de oprire).

— Apasd pe selectorul de ambreiaj al pompei hidraulice §i observd indicatorul optic
al trenului. Vei observa cd se sting ldmpile verzi si se aprind cele rosii.

— Cand lampile verzi s'au stins si cele rosii s'au aprins, lasa selectorul liber. Trenul
este escamotat.

Observatiuni

— Nu trebue sd te temi cd apdsand pe selector creste presiunea prea mult si deci
sd crezi cd vor crapa fevile. Presiunea maxima ¢ limitatd de o supapi speciala.

— Dacd se observa ca insistdnd cu pompa motor, ldmpile verzi nu se sting se dau
2—3 pompe de mand si trenul trebue sd se inchidd.

Céand intrebuinfezi pompa de mand la ridicare, nu umbla la robinetul sigilat. Vei de-
regla toata instalatia.
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Dacd in timpul escamotdrii trenului te vei uita la manometrul ,tren“ vei observa cum
presiunea creste la 125—130 Kg/cm=.

— Pentru a verifica dacd trenul este escamotat, redu maneta de gaze si vei auzi
claxonul sunand.

Daca observi fn sbor ca trenul nu se zdvoreste si te gdsesti in luptd sau deasupra
teritoriului inamic, atunci deschide trenul §i sboard cu el deschis. Motorul poate fi finut chiar
in plin gaz timp de o jumdtate de ord, fird nici un pericol pentru avion.

3. Aranjarea boost-ului si turajului

— Boostul se aranjeazd din maneta de gaze. Redu maneta pentru a avea boost
850 mm. Hg.

— Actioneazd pasul pentru a mentine turajul de 2300.

6. SBORUL IN URCARE

— Urcarea optimi se face avind:

— Boost 850 mm. Hg.
— Turaj 2300 t/m.
— Voletii NACA deschisi.

Observatiuni

— In urcare nu te ghida dupd variometru. El nit arati unghiul de panti ci viteza as-
censionald pe traectorie.

— Ghideazi-te dupd vitezometru. Mentine viteza in jurul lui 250 Km/ora.

— Mentine constant:

— Boost 850 mm. Hg.

— Turaj 2300 t/m.

— In urcare optima s’a obtinut:

— Viteza cititd pe vitezometru in jurul lui 250 Km/ord pand la 3000 m.; de aici mai
sus se poate reduce pand la 220 Km/ord.

— Urcd cca. 1200 m/minut pana la 4000 m.

7. SBORUL IN PALIER

a) Sbor rapid (maximum 30).
— Boost 850 mm Hg.
— Turaj in jural lui 2300 t/m.

Observatiuni

1. La o altitudine datd (egald sau dedesubtul celei de restabilire a motorului adici
cca. 4500 m.) pentru a obtine viteza maxima procedeazd astfel :

— Aranjeazd din manetd boost 850 mm. Hg.

— Actioneaza pasul elicei pentru a obtine un turaj de 2300.

— Uitd-te la vitezometru si actioneazd pasul marindu-l sau micgordndu-l pand cand
obfii viteza cea mai mare la vitezometru fara insd a depasi un turaj mai mare de 2350 t/m.
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— Acesta va fi sborul cel mai rapid pentru o altitudine dati.

2. Observd ca indicatiile manometrului de ulei, benzini, termometrelor de intrare si

esire a uleiului sa fie cele normale adicd cele cuprinse fintre limitele marcate cu rosu pe
aparate.

— Acestea sunt:

— Presiunea benzinei 0,2—0,28 Kg/cm?®.
— Presiunea uleiului 4—6 Kg/em.®

— Temp. de intrare ulei 40—70 grade.
— Temp. de esire ulei 70—120 grade.

b) Sbor de croazierd (economic)

— Actioneazd maneta de gaze panid cind obtii boost cca 700 mm. Hg.
— Actioneaza pasul elicei pand cand obtii turajul de 1950 t/m.
— Sboard in aceste conditiuni.

Pentru a avea o razd de acliune mai mare se poate sbura §i cu boost mai mic
(vezi tablourile cu razele de actiuni).

¢) Sbor in misiuni de rasboiu

— Actioneazd maneta de gaze pentru a avea boost 850 mm. Hg.
— Actioneaza pasul elicei pentru a avea turaj 2300.

— Redu maneta de gaze dupd plac fird a umbla la pasul elicei.
— Trage maneta in plin cand vrei si ai vitezd maxima.

Observatii. Reglajul pasului elicei se reface dacd s'a schimbat iniltimea cu peste
800—1000 m.

8. EVOLUTIUNI

l. Acrobatia rapidd este interzisa
2. Acrobatia lentd o executd foarte usor.
3. Avionul este foarte maniabil ; nu manifestd nici o tendinti.

Cu caracter informativ se expun urmdtoarele observatiuni si recomandatiuni cu privire
la diferitele evolufiuni.

a) VRIA

Intrare

— Fletnerul in pozitia neutra.
— Viteza de intrare 140—150 Km/ora.
— Comenzi de aceiasi parte,
— Avionul intrd usor pe ambele parti.

— Mentine hotdrit comenzile date cdci avionul vrea si iasd singur.



Esgire

— Manga Tmpinsd hotdrit inainte avionul ese imediat din vrie.

— Viteza la egire este dupd un tur cca 180—200 Kmj/ord, dupd 3 ture 220—250
Km/ora.

— Nu se frage de mansd pana cind viteza n'a depasit 250 Km, ora.
Observatiuni

— Se recomanda si se intre in vrie cu fletnerul in pozitie neutrd. Intrarea va fi mai
grea, in schimb esirea va fi neta.

— In cazul cidnd te-ai ajutat de fletner la intrare, nu uita la esire sd-1 pui in pozitie
neutrd sau putin la picaj.

— Avionu! pierde din fndltime intr'un tur maximum 100 m.

— Cu fletnerul prea mult la cabraj, in loc de vrie normala (vrie pe bot) vei face
vrie platd (vrie pe burtd); deci atentiune.

— Se reaminteste ci avionul 1AR-80 are o suprafaid de ampenaj orizontal foarte
mare, ceeace este o garanfie ca avionul ese usor din vrie.

— Lucreaza actiondnd comanda de profunzime cind vrei sd iegi din vrie; aceasta
pentru a micsora unghiul mare de atac, unghiul cdruia — alaturi de pierderea de vitezd — se
datoreste vria.

b) LOOPING

— Viteza de intrare 350—400 Km/ora.

— Atentiune la partea superioard a buclei, nu strange bucla, avionul are tendintd de
rdsucire.

— Intrd in evolutie cu palonierul la mijloc si neinclinat.
— Vitezd la partea superioard a buclei este de cca. 200 Km/ord.
— Toatd evolutia se desfiasoard pe cca. 600 m.

¢) IMMELMAN

— Viteza de intrare 350—400 Kmjora
— Vitezd ramasa dupi redresare cca. 200 Km/ora
— Se castigd cca 5—600 m. indltime.

d) TONNEAU LENT

— Viteza de intrare 300 Km,ori.

— Nu brusca avionu! cu comenzile nici la intrare, dar nici la esire. Comanda datid
brusc contrazice avionul care trebue si treacd dela o stare de echilibru la altd stare de echi-
libru. Trecerea dela una la alta trebue sd se facd incat, dacd vrei sid n'ai nepldceri. Este in-
terzis de a intra in tonou cu vitezd mai mari ca 300 Km/ord.

e) RASTURNAREA

— Viteza de intrare 200—300 Km ora
— Inédlfimea pierdutd 6—800 m.



f) RANVERSAREA

— Cabraj 30"—45",

g) PICAJUL

— Poate fi executat cu sau fard motor.

1. Cu motor

— Daca ai doud radiatoare, suceste manerul robinctului de ulei spre dreapta in sensul
sdgetii ,Radiator 1¢.

— Inchide volefii NACA (dacd faci un picaj mare).

— Maneta in plin.

— Intrd in picaj ajutadndu-te de fletner.

— Mareste pasul elicei pe masurd ce pici.

— Nun depasi 2450 ture.

— Nu depdsi 750 Km/ora.

— Fii atent la temperaturi, sd nu depaseascd limita inferioard marcati cu rosu pe
aparate.

— Redreseazd usor §i prozresiv, ajuti-te de fletner.

2. Fara motor

— Daca ai doud radiatoare, suceste manerul robinetului de ulei spre dreapta in sensul
sdgetii ,Radiator [«

— Inchide voletii NACA (dacd faci un picaj mai mare).

— Redu maneta.

— Intrd in picaj, ajutindu-te de fletner.

— Compenseaza ridicarea turajului mérind pasul elicei, pentru a nu depisi 2450 ture.

— Nu depdsi viteza de 730 Km'ori.

— Fii atent la temperaturi pentru a nu cobori sub limita inferioara.

— Redreseaza progresiv ajutdndu-te de fletner.

h) VIRAJUL

Ddm valori de raze minime de viraj pentru viteze diferite, pentru care organismui
pilotului nu se resimte din cauza efectelor fiziologice produse de acceleratiuni.

vitezd : razd minimd de viraj
300 Km/ora . : . : ; 200 m.
400 ; ; ; g 3 300 ,,
500 . . . . . 400
600 ‘ ; i g ;i 600

OBSERVATIUNI GENERALE

1. Viteza indicatd de vitezometru nu este cea reald. Pentru fiecare 1000 m. in alti-
tudine frebue sd se adauge la viteza indicatd de vitezometru cca. 69/, Km.
De pilda daca la 430) m. vitezomatrul aratd 100 Km/ora in realitate avem o vitezd de :
400 + (6x4x4) — 496 Km/ord
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2. Relativ la temperaturi, nu este nevoe si memordm cifre, este suficient sd observim
cd acele termometrelor sd se mentind intre cele doud limite marcate cu rosu pe aparate. Depa-
girea fie a limitei inferioare, fie a limitei superioare, este un indiciu de functionare anormali
a motorului. Asupra acestui lucru atentiunea trebue indreptata.

3. Pe vanitor nu trebue si-l intereseze din capitolul ,EVOLUTIUNI“ decit evolu-
tiunile de véanatoare.

Aceste evolutiuni trebuesc cunoscute, deoarece ele dau posibilitatea vanatorului:
— S& se plaseze sub unghiul optim de atac :
— 5S4 scape de sub urmdrirea adversarului.

In nici un caz nu tonoul lent, loopingul, etc. ne vor ajuta sd obfinem unul din cele
doud scopuri menfionate.

4. Nu raza de actiune economicd intereseazd pe vanator, deoarece vandtorul nu face
plimbari de agrement. Pe el il intereseazd raza de actiune in misiuni de rasboiu.

In executarea unei misiuni de rdsboiu véndtorul lucreazd pe o gamd de fturaje si
altitudini.

9. PREGATIREA PENTRU ATERISARE

Misiunea terminatd, executd un tur de pistd in care vei face urmitoarele operatiuni:
1. Pune pasul elicei la 12.

2. Redu viteza avionului la 250 Km/ora.

3. Scoate trenul de aterisare in felul urmdtor:

— Du maneta distribuitorului trenului de aterisaj inainte, observdnd in acelag timp
cum ldmpile verzi se aprind. Cand ldmpile rosii se sting trenul este scos.

— Redu maneta de gaze, claxonul nu va mai suna.

— Pune siguranta la maneta distribuitorului trenului.

Observatiuni

1. In cazul cdnd trenul de aterisaj nu iese prin simpla manevrd a manetei distribui-
torului trenului, se impinge cu piciorul pedala lacatului. Dacd trenul tot nu iese, se procedeazd
in felul wmaétor :

— Se deschide robinetul ce se afld in dreapta scaunului rupand sigilul.
— Se apasi pe selector.

Daca si in acest caz trenul nu ese complet, adicd nu s’au stins ldmpile rosii, ra-
manand aprinse numai cele verzi, se procedeazd astfel:

— Se acfioneazd pompa de mand, robinetul fiind deschis.

— In ultima incercare se va face un picaj urmat de o redrasare bruscd sau balansul
repetat pe aripd.

2. Dacd dupa ce ai ficut manevra de coborire a trenului nu fi s'au stins lampile
rogii sau ifi sund claxonul, nu te gandi la defectul trenului. Poate fi un defect la contactele
ldmpilor sau claxonului.

Deschide voletii aripei si uiti-te prin crapatwra dintre ei gi aripd, Dacd vezi trenul
pofi ateriza linigtit.
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3. Dacd nu ai reusit cu nici un mijloc s deschizi trenul, vino la aterisare cu el in-
chis si ateriseazd pe burtd. Nu este nici un pericol. Nu uita si tai contactul inainte de a
aterisa.

4. Atat lampile verzi cat si cele rosii, se pot stinge dand cdtre stanga contactul ce
se gaseste la suportul lor. Dacad se reduce maneta de gaze se aprind automat indicind pozitia
fiecdrei jambe,

5. Este de recomandat ca in timpu! sborului si se controleze pozifia trenului de ate-
risaj; in cazul cd nu este zdvorit bine se va actiona selectorul pani cind indicatoarele arati
complecta sa zavorire, (Idmpile rosii aprinse si cele verzi stinse indicd zdvorire in pozifie
escamotat si vice versa).

10. ATERISAREA

a) Aseazd avionul pe directia de aterisare.
b) Redu viteza avionului la 200 Km/ora.

¢) Scoate volefii de aterisare, ducind maneta distribuitorului voletilor spre fnainte
(sens marcat de sageatd).

d) Observa prin deschizdtura volefilor dacd trenul este afari.
€) Mentine pe pantd viteza de 180 Km/ord pentru avioanele cu voletii bracati la 45°
$i 200’Km/ord pentru cele cu voletii bracati la 60°,

f) Lucreazd cu fletnerul in pozitia cabraj cit este nevoe. Avionul va ateriza usor daci
fletnerul in momentul redresdrii se giseste in pozitia complect cabraj,

g) Redreseaza cit mai jos.

h) Executd numai ,Aterisajul terminat“ adicd din momentul ce avionul a luat con-
tactul cu solul mentine-l pe direcfia inifiald pand la oprirea complectd, firi a actiona franele,
sau sd executi viraj. Actionarea franelor se face numai la nevoe.

i) Ridicd voletii de aterisare astfel:

— Trage distribuitorul fnapoi in pozifia inchis.
— Mareste turajul la 1000 ture.
— Apasd selectorul de ambreiaj.

i) Ruleazi spre hangar.

Observatiuni

I. Avioanele IAR-80 prezintd urmétoarea particularitate privind voletii de aripa:
— Avioanele dela Nr. 1 la 90 au voletii bracati la 45°.

— Dela 90 fnainte au voletii bracati la 60°.

— Aceasta particularitate cere ;

— Venirea la aterisaj cu 180 Km/ord pentru cele cu volefii bracati la 45°.

— $i 200 Km'ord pentru cele cu voletii bracati la 60°.

Pentru executarea unui aterisaj in conditiunile optime de siguranti se recomandi:
— S4a se facd priza corectd (functie de indltime si distantd de aerodrom).

— Pe panta de aterizare sd se pistreze viteza, respectiv de 180 si 200 Km/ori.
Aceastd vitezd si fie rezultanta turajului $i nu a unghiului pantei. Cu alte cuvinte se mane-
vreazd mai mult din maneta de gaze si mai pufin din mansa.
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— Panta fiind deci mai dulce, redresarea se poate face mai jos.
— Redresand jos si reducand imediat si complect motorul, avionul ateriseazd singur.

Avantajele acestui fel de aterisaj:

— Nu se rateaza niciodata terenul.

— Se poate redresa jos, panta fiind mai pufin inclinata.
— Se obtine o frand in plus la redresare: motorul.

— Avionul ateriseazd singur.

— Pentru o eventuald repunere in plin a motorului, avem certitudinea ca nu vom
avea ancrasare de bujii, motorul fiind pe pantd la un ralanti mérit.

11. OPRIREA MOTORULUI

Ajuns la linia de demarcafie opreste avionul $i executa:

a) Lasd motorul si meargd cateva momente cu un turaj de cca 1200 t/m pentru a
se raci.

b) Incearcd bujiile pe M1 si M2.

¢) Impinge maneta de gaze usor inainte.

d) Inchide benzina $i impinge indbusitorul.

e) Taie contactul magnetourilor.

f) Taie contactele retelei de bord.

12. PREDAREA AVIONULUI $§I RAPORTAREA INCIDENTELOR

Se dd in primire avionul personalului de aerodrom §i se raporteazd eventualele inci-
dente sau observatiuni.

OBSERVATIUNI GENERALE
1. Utilizarea motorului

Motorul ca si fie utilizat Tn condifiunile cele mai bune, deci minimum de uzurd, cere
sa fie cunoscut,

Cine cunoagte relatia care existd intre boost, turaj si indlfime si le utilizeazd pe
acestea n consecintd, acela va scoate dela motor maximum de randament, uzdnd in acelas
timp motorul foarte putin.

Pentru fiecare pozitie a manetei de gaze si pentru fiecare indlfime existd o singurd
pozitie a elicei, care sd ne dea maximum de putere, compatibil cu randamentul si buna func-
tionare a motorului.

Pentru o ldmurire se did urmitorul exemplu:

— Ne gdsim la 1000 metri in palier

— Manevram maneta de gaze pand obtinem boost 850 m/m
— Uitandu-ne la turaj vom obseiva cd este N.

— Uitandu-ne la vitezd vom observa cad este V.

— L&sdm maneta liberi.
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— Micsordm incet pasul elicei si ne uitim la boost, turaj si vitezometru. Vom
observa:

— Boost-ul creste foarte putin.

— Turajul creste.

— Viteza creste,

— Continudm micsorarea pasului si observim instrumentele mentionate. Vom observa :

— Turajul creste §i la un moment dat in loc si mai creasc, desi continuim micso-
rarea pasului, se opreste la o cifrd N + n si apoi descreste.

,— Viteza creste si la un moment dat se opreste la o cifrd V + v si apoi descreste.

Acest lucru fnseamnd cd pentru iniltimea H si pentru un boost B (in cazul nostru
850 m.m.) existd o singurd pozitie a elicei in care aceasta ne di randamentul maxim :

Acest lucru se traduce prin:

— Turajul N + n maxim.

— Viteza V + v maximi.

Variind pozitia manetei vom avea o infinitate de exemple.

Spre acest lucru trebue indreptatd toatd atentia pilotilor.

2. Rezervoarele suplimentare

Pentru a se miri raza de actiune a av. [AR-80 in cazul unor misiuni speciale, ca re-
cunoastere indepdrtatd, insotire de bombardiere, bombardament la distantd, s'au prevazut in
locul bombelor de sub plan 2 rezervoare de benzinid de cite 100 litri.

Aceste rezervoare se prind de aripi in lacitul bombei si se blocheazi cu aceleasi
picioare de blocaj ca si bomba. ) :

In caz cd in timpul misiunei este nevoe de a angaja lupta cu inamicul, pentru a nu
fi jenat in maniabilitatea laterald, sau incendiat cu gloante incendiare, aceste rezervoare se
largheaza la fel ca si bombele.

Utilizarea rezervoarelor suplimentare

Se decoleazd pe rezervoarele centrale si se consumid benzina din aceste rezervoare
cel putin 30 minute.

Dupd 30 minute de sbor se trage de maneta robinetului de benzini suplimentard  si
se observd presiunea de benzind care trebue si se mentind la 280 gr,cm’. Consumul si trans-
vasarea benzinel suplimentare dureazd cam 15 minute, iar cind acestea s'au golit, presiunea
la benzind scade la cca 200 gr/em®. In acest moment se apasd la fund maneta robinetului de
benzind trecand cu alimentarea pe rezervoarele centrale.

Largarea

Dacd avionul angajeazd lupta, sau daci este urmdrit §i vrea si se degajeze pentru a
castiga in vitezd (castigul este de 25 Km/ord) atunci largheazi rezervoarele.

Largarea se face in sbor orizontal sau picat.

— Se puné automatul bombe.

— Se pune butonul lansatorului pe pozitia Laterala.

— Se apasd pe butonul bombelor de pe mansi.



Rezervoarele se largheaza.

Dacid nu functioneazd se apasd pe butonul rosu din stdnga sub plansa de bord. Re-
zervoarele pleacd sigur.

3. Incarcaturi

Avioanele se pot echipa:

a) In vanatoare cu razd de actiune normald.

b) In véanitoare cu razi mare de actiune (cu rezervoare suplimentare sub aripi).
¢) In bombardament in picaj cu razd de actiune normala.

d) In bombardament in picaj cu razd de actiune mdritd (rezervoare suplimentare
sub aripi).

Incarcaturile de bombe maxime admisibile sunt:

— 3 bombe a 100 Kg.

— 1 bombd centrald de 225 Kg. si 2 bombe laterale de cate 50 Kg.

— 1 bomba centrala de 225 Kg. si rezervoarele suplimentare de benzind sub aripi.
Este interzis ca avionul sd ateriseze cu bombe.

Dacd avionul a decolat cu rezervoarele suplimentare si dacd toate rezervoarele sunt
pline (atat cele normale cat si cele suplimentare) el nu poate ateriza decidt dupd consumarea
benzinei din rezervoarele suplimentare, adicd dupd cca 40 min. de sbor. Dacd e obligat si
ateriseze mai repede din motive neprevizute, atunci va trebui sd lanseze in prealabil rezer-
voarele suplimentare.

4. Manevre pentru bombardament in picaj

Vezi notita tehnicd speciala.

INSTRUCTIUNI' PENTRU UTILIZAREA APARATELOR DE RADIO

Legdtura radio la bordul avioanelor IAR-80 este asiguratd de postul de emisie-receptie
pe unde scurte tip Telefunken Fu. G. Vll-a.

[. CARACTERISTICI TEHNICE

a) Putere: 7 Wati puterea undei purtitoare in circuitul de antend in telefonie.
b) Batae

— Avion — avion 40—60 Km.
— Avion — pdmant 60—80 Km. cu conditia ca:
— Avionul s fie la 2000 m. inaltime.

— Statia terestrd sd aibd cel putin 100 Wati in circuitul antend in telefonie.
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¢) Gama de unde

80—100 m. (3750—2500 Kc).

Alimentarea instalatiei se face din acumulatorul de bord. Consumul este de cca. 240
Walti la 24 Volti. Pe pamdnt, pentru incercdri si puneri la punct, se recomandd peniru alimen-
tarea instalafiei acumulatorul de aerodrom, consumul instalatiei fiind mare fatd de capacitatea
acumulatorului de bord.

Antena este fixa, asezatd in partea de sus a fuselajului. Masa metalici a avionului
tine loc de priza de pamant.

. COMPUNEREA SI DESCRIEREA POSTULUI
A. — Compunerea

Postul este compus din :

1. — Emitator.

2. — Receptor.

3. — Convertizor.

4. — Cutia de distribufie.
— Cutia de rezistenta.
— Butonul de vorbire.

Intreiupdtorul principal.

— Ampermetrul de antena.

© ©® N o o
|

— Antena. .
10. — Priza pentru cascad si laringofon.

B. — Descrierea

1. Emitdtorul este un post compus din 4-1dmpi care emite in telefonie.

Modulatia se face cu ajutorul unui microfon special numit laringofon. Acesta este
compus din 2 capsule microfonice agezate intr'o bandad de piele care se poate lega la gétul
pilotului astfel ci cele doud capsul: s fie agezate deoparte si de alta a laringelui. In con-
secintd laringofonul transmite numai vibratiunile laringelui.

Datorita acestui fapt se elimind perturbdrile produse de sgomotul motorului.
2. Receptorul este o superheterodind cu 6 ldmpi. El permite receptia in:
— Telefonie.

— Telegrafie pe unde intretinute modulate.

Receptia oferd pilotului posibilitatea de a-si asculta emisia proprie, deci controlul
functiondrii emitatorului.

3. Convertizorul este alimentat din refeaua electrici de bord a avionului. El consumé
24 V/13 A si debiteazi;

— 430 volti tensiune continua.

— 300 voli tensiune alternativd, necesare emitatorului si receptorului.

4. Cutia’ de distributie distribue tensiunile necesare emisiei §i receptici.
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5. Cutia de rezistentd reduce tensiunea retelei de bord la o tensiune convenabild
filamentelor 1dmpilor emisie-receptie.

6. Butonul de vorbire agezat pe maneta de gaze, prin apdsare pune fin functiune
emitatorul. El face deci trecerea de pe receptie pe emisie.

7. Intrerupatorul principal asezat in dreapta pilotului este prevdzut penfru urmi-
toarele pozitii :

— Pozitia I-a - : . : g . Repaos -

— Pozitia ll-a . § : Sl I Incélzire filamente
(convertizorul nu se invarteste).

— Pozitia Ill-a . " . ; 4 : functionare

(convertizorul se invérteste).

8. Ampermetrul de antena indicd prezenta curentului de inalti frecventd in antend,
ardtand totodatd si functionarea sigurd a emitatorului.

9. Antena.

10. Priza pentru casca gi laringofon se giseste in dreapta scaunului pilotului dea-
supra contactelor electrice.

Atentiune cind se introduc stecdrile pentru cascd si laringofon, pentru a nu se inversa.

lll. MANEVRA SI PUNEREA IN FUNCTIUNE A POSTULUI

Inainte de pornirea motorului

Pung casca de radio pe cap si leagd banda laringbfonului la gat in asa fel ca cele
doud capsule microfonice si se gdseascd deoparte §i de alta a laringelui.

— Introdu stecdrile cdstii si laringofonului in priza respectivd dela bordul avionului.

— Apasd pe butonul negru (intrerupdtorul automat radio) din refeaua electrica.

Inainte de decolare (sau dupa decolare)

— Treci intrerupdtorul principal pe pozitia lI-a (a se observa lumina rogie a becului)
si lasd timp de 1'—2' sd se incilzeasci.

— Treci intrerupdtorul principal pe pozitia [ll-a.

— Apasd pe butonul de vorbire instalat pe maneta de gaze si vorbeste. Daci te auzi
inseamnd cd emisiunea functioneaza.

— Pentru receptie lasd butonul de vorbire liber. Decolarea se face cu intrerupatorul
principal in pozitia I. Decolarea, sau aterizarea pe pozitia Il sau Il pune in pericol filamentele
ldmpilor care se pot rupe.

Inainte de aterisare (sau dupi aterisare)

— Treci intrerupatorul principal pe pozitia [-a. (Repaos).

— Intrerupe alimentarea postului de radio apdsdnd pe butonul ,rosu“ al intrerupa-
torului automat din reteaua electrica.



i, 3
Dupé aterisare

— Scoate cu atentie stecirele din prizd, fi cordonul colac §i bagd-l in cascheta de

radio de sbor pentru a-I feri de eventuale rdsuciri cari dau loc la intreruper: interioare ale
cordonului.

IV. OBSERVATIUNI
1. Relativ 1a metoda de a vorbi

— Vorbeste tare, foarte clar si rar. Si nu se strige.

— Corecteaza-ti felul de a vorbi, ascultindu-ti emisia propric.
— Evitd pronuntarea sacadatd a cuvintelor.

— Inainte de a vorbi ascultd pentru a nu turbura altd convorbire.

2. Generalitati

S& nu se umble la cadranele Emisie-Receptie, deoarece se pot deregla. Aceasta va fi
facutd de radiotelegrafistul de pe aerodrom.

— Emisia si receptia lucreazd pe aceias lungime de undi.

— Reglajul si acordul emisiei-receptiei se face la pdmant de radiotelegrafist, mane-
vrarea postului in sbor se limiteazd numai la punerea lui in functiune.

— Intensitatea semnalelor receptionate este reglati automat si rdméane aceiasi indife-
rent daca distanta intre avioane este micd sau mare, deci nu poate supira urechea.



Aripioara

« Lungimea.
Profunzimea maxima
Suprafata aripioarelor
Bracajul maxim in sus

* Bracajul maxim in jos

Volet de hipersustentatie gi franare

« Lungimea
' Profunzimea maximi
v Suprafata voletilor .

Bracajul maxim (la aterisare sau bombardament in picaj)

Ampenaj orizontal

Anvergura

Profunzimea maxima
Profunzimea la extremitate
‘" Suprafata planului fix
Suprafata profundorului
Suprafata totala

Bracajul maxim in sus

' Bracajul maxim in jos

" Distanfa dela sarnierd la bord de atac al aripei

Ampenaj vertical

* Indlfimea maxima

Profunzimea maxima

" Profunzimea la extremitate

Suprafata derivei
Suprafata directiei .
Suprafata totald

! Bracajul maxim

- Distanta dela sarniera la bordul de atac al aripei .

Fuselaj

Lungimea (dela cadrul 1 la axa etamboului) .

TAR-80
No. 1-200

2,290 m
0,345 m

. 2x0,684m*

26°
24¢

1,776 m

0,418 m

. 2x0,683 m*
60"

3,360 m
1,230 m
0,675 m
1,3 m2
17 im*
3,0 m*
250
30°
6,040 m

1,815 m
1,580 m
0,715 m
0,7 m*
1 m?
1,7 m?
250
6,240 m

5.860 m

[AR-80
No. 201-

2,290 m
0,345 m
2x0,684m*
26°

240

1,776 m

0,418 m

2x0,683m?*
60°

3,360 m
1,230 m
0,675 m
1,3 m*
1,7 m?
3,0 m?
259
300
6,040 m

1,815 m
1,580 m
0,715 m
0,7 m*
I m2
1,7 m*
25°
6,240 m

5,860 m



CAPITOLUL II.

CARACTERISTICELE AVIONULUI

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

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

Avionul are urmétoarele caracteristici :

A) PLANOR

IAR-80 1AR-80
No. 1-200 No. 201-

Ancombrament general

&P Anvergurd maximd . . . . ., . . . . 105m 11 m
v Lungime totald . : = o i ; ; : % : 89 m 897 m
° Inilfimea (bechia pe pamant) . . . . . . . 3,6 m 36 m
‘\ Indlfimea in linie de sbor . ’ ' ‘ SR TRETS S 3,6 m 3,6 m
v {_'Flnallimea axei elicei dela pamant (bechia pe pamant) ; . 2170 m 2,170 m
v _ln«iitimea axei elicei dela pdmant (in linie de sbor) . . % 1,8 m 1,8 m
/. QGarda elicei in linie de sbor . . : ; . ’ ’ 0,3 m 03 m
- % Diametrul elicei . - ; — i - : : : : 3,0 m 30 m

%~ V-eul aripei in plan (bordul de atac) g ; ’ g g 44 44

< Diedrul aripei (pe intradosul profilului) . . ; : . 4010 4910

Aripa
SSupiaffatotall . . . ¢ . e e v s Tu 16 m* 16,5 m?
< Profunzimea maximi (in axa avionului) . ; g . . 2,020 m 2,020 m
— . Profunzimea minimi . ; : . : . ; g ;L3147 wm - 1,100m

<= Unghiu de calaj " ; . : ; g ; ’ 3 20 20



TAR-80 IAR-80
No. 1-200 No. 201-

Aripioara
.. Lungimea. . : ; s " ' ; . . - : . 2290 m 2,290 m
Profunzimea maxima ; ; . ; > % : : ; . 0345 m 0345 m
Suprafata aripioarelor . . : § g . y ; g . 2x0,684m* 2x0,684m*
Bracajul maxim in sus . ; . ; : ; : : : . 26° 26°
" Bracajul maxim in jos . : , . ’ . : . : : 24° 240

Volet de hipersustentatie gi franare

. Lungimea | . y : , 2 ’ . , : : . 1,776 m 1,776 m

' Profunzimea maxima : ; ; ; G 5 ; : : . 0418 m 0418 m

v Suprafata voletilor . . . * . ’ . L ' . . 2x0,683 m* 2x0,683m*
Bracajul maxim (la aterisare sau bombardament in picaj) : : : 60" 60°

Ampenaj orizontal

~ Anvergura . A : g ; : : g s : : . 3360 m 3,360 m
Profunzimea maxima ) - . " . : . : ; . 1,230 m 1230 m
Profunzimea la extremitate . : : ; . ; . : . 0675 m 0,675 m

‘" Suprafata planului fix . . 1 ] ; . . ; ; . 1,3 m? 1,3 m?
Suprafata profundorului . ; ; ; ; : 2 . : . 1,7 m 1,7 m?
Suprafata totala g . . 1 " . . . 2 . . 3,0 m* 3,0 m?
Bracajul maxim in sus . . : : : : ; : i ‘ 250 25°

' Bracajul maxim in jos . . . ‘ . ; . : . ! 30° 300

' Distanta dela sarnierd la bord de atac al aripei . ; : : . 6,040 m 6,040 m

Ampenaj vertical

Y Indl{imea maximad . . . : . ; : ; 4 . . 1,815 m 1,815 m
Profunzimea maxima : . : . e : ) : . 1,580 m 1,580 m

* Profunzimea la extremitate . : ; ’ ; ; : ? . O715m 0,715:m
Suprafata derivei . : . . : ¢ y = : . 0,7 m* 0,7 m?
Suprafata directiei . . x : ; ‘ : : : " : 1 m? I m?
Suprafata totala . : . . : 5 . . . . i 1,7 m? 1,7 m*

: Bracajul maxim . o s ; a : : ; ; ‘ ; 25° 25°

" Distanfa dela sarnierd la bordul de atac al aripei . ; ; " . 6240 m 6,240 m
Fuselaj

Lungimea (dela cadrul 1 la axa etamboului) . 3 F - ” . 5860 m 5,860 m
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Aterisor
Escamotabil monojamb. tip ,Messier®

. Numdrul rofilor

Tipul rotilor
Dimensiunca cauciucurilor

Presiunea de umflare

~ Calea
© Amortisor oleo-pneumatic tip .

Cursa amortizorului
Dispozitiv de franare : frane pe rofi tip .

Bechie cu amortizor oleo-pneumatic tip .

~Cursa amortizorului bechiei

B) GRUP MOTO-PROPULSOR

vezi notija motorului 14 K IV ¢ 32

Numarul motoarelor

* Tipul motorului

Puterea motorului la decolare .

 Turajul la decolare .

Presiunea de admisie la decolare

- Puterea motorului in altitudine

- Turajul in altitudine

Presiunea de admisie in altitudine .
Indltimea de restabilire in urcare
Indl{imea de restabilire in palier
Raportul de reducere

' Greutatea motorului gol .

Magnetouri
Marca si tipul.
Numdrul .
Carburator

Marca si tipul .
Numarul .

Corectic altimetrici automati

IAR-80 IAR-80
No. 1-200 No. 201-

"2 buc. 2 buc.
»Messier
635x190 mm 635x190 mm
. 3,9 kg'cm>-4,1 kg/cm? '
. 3450 m 3,450 m
» »Messier
150 mm 180 mm
~Messier¢
,UT-14 IAR“
170 mm 170 mm

|
IAR 14 K IV ¢ 32
960 CP
2300 t/m
935 mm
1000 CP
2300 t/m
850 mm
3200 m
4500 m
2/3
cca 720 k.

.BoschGE 14 L 11 sau B.G. 14 C-0

2 buc.

. Zenith NAR 139 RGSL
1



Elice

Marca si tipul.
Diametrul.

Numarul palelor
Dispozitive speciale
, Limitele pasului

. Comanda pasului

Indicatorul de pas .
Pompe de benzina
. Marca si tipul
Numadrul .

Demaror

Marca si tipul

Rezervoare de benzinad

Rezervor superior
Rezervor inferior

Rezervoare suplimentare .

Rezervor de ulei

Capacitate totala
Capacitate utild

. VDM 9-11131 V-1
3m
3

. cu pas variabil in sbor
25?0
electricd
mecanic

[AR Md IV
2

. Bendix Eclipse 11 A electric sau de mand

163 litri
292 litri
200 litri

68 litri
35 litri

Cand se monteazd rezervoarele suplimentare de benzind sub aripi se alimenteazd cu

50 litri ulei.



CAPITOLUL 1V.

PERFORMANTE
Urcarea
e Timpii de urcare Presi :
Indltimea resiunea | Tyratia
— . |la admisie
m Greutatea | Greutatea | Greutatea mm Hg tm
G 2650 kg. G--2850 kg.!G=3000 kg. .
1000 g 1* 15 1" 30" 850 2300
2000 2" 05" 2 307 2 55" 850 2300
3000 3+ 207 4 4’ 30" 850 2300
4000 4" 30" 5 107 6 800 2300
5000 5" 5O 6" 30” 7 30" 680 . 2300
6000 7 30" 8 30" 9 30" 640 2300
Plafon |
practic 10.500 m| 10.000 m | 9500 m
Vitezele maxime
Indlfiiéa Vitezele maxime in palier km ord Iﬁ‘fgi“!’*’:“ Taragia
C = C b b misie
m Vanitoare v;arfz:;- Cu 3 si ureoze?sr?rr])a‘ mm Hg. t/m
plimentare | Dbombe o' g oo
0 410 380 | 380 370 850 2300
1000 430 400 400 390 850 2300
2000 450 420 420 410 850 2300
3000 470 440 449 425 850 2300
4000 490 460 460 445 850 2300
4500 500 470 470 455 - 850 2300
5000 495 465 465 450 810 2300
6000 485 455 455 440 750 2300
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Vitezele minime

Vitezele minime dupd vitezometrul de bord
km/ord
G = 2650 kg. | G = 2850 kg. | G = 3000 kg.
Cu voleti deschisi 170 175 180
Cu voleti inchisi 200 205 215
DECOLARI $I ATERISARI
R T Bombar-
Véandatoare Aaiusiit
Observatiuni
G—2650 kg. | G—2850 kg. | G—=3000 kg. | 3100 kg.
' Presiunea laadmis. 850 mm
Decolare 300 m. 350 m. 400 m. 500 m. _Elicea la ora 12
Aterisare cu frani 350 m. 400 m. 450 m. - —
Aterisare fdra frdnd | 550 m. | 600 m. 650 m. — —

Decoldrile sunt ficute cu presiunea nominald a motorului $i cu voletii aripii inchigi.
In cazul cind terenul de aterisare e scurt se poate decola cu presiunea la admisie
de 935 mm (over boost).
In vederea micsordrii lungimii de decolare se poate decola cu voletii aripii bracati la
o treime din unghiul lor total.

Aterisdrile sunt ficute cu voletii aripii deschisi complet.

TABLOU DE CONSUMATII IN PALIERE

Gt Turatia motorului Consum de benzind litri/ord
Indltimea
m. Boost Hoost Boost Boost Boost Boost Boost Boost
850 mm | 700 mm | 650 mm | 600 mm | 850 mm | 700 mm | 650 mm | 600 mm
1000 2300 2100 2050 1950 370 260 235 205 .
2000 2300 2100 2050 1950 390 270 240 215
3000‘ 2300 2100 2050 1950 405 275 250 225
4000 2300 2150 2050 2000 405 280 250 230
4500 2300 2150 2100 2000 400 275 255 230

Tolerantele la consumatii sunt:

5%, in plus
2,5, in minus.

Pentru decolare, urcare si coborire trebue

mia de metri indltime.

sd se conteze pe un consum de 15 litri pe
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DISTANTA DE STRABATUT PE VANT NUL

Avionul IAR-80 cu rezervoare normale

Presiunea la | Indltimea | Turatia V'iteza dupad Vitezft Tirﬂnp de Di;t::gl?rsde
e | m | M| el | e ol
1000 2300 410 430 1ord 10m| 490
Pl g 2000 2300 405 450 lord 10 m| 490
S50 3000 2300 405 470 1ord 10 m| 490
4000 2300 400 490 |1ord 10 m| 490
4500 2300 400 500 | 1ori10m| 490
1000 2100 375 395 loi40m| 650
2000 2100 370 410 lori35m| 650
700 mm 3000 2100 370 430 | lord35m| 650
4000 2150 365 445 |1oi35m| 650
4500 2150 360 455 lori35m| 650
1000 2050 360 380 |1ori50m| 680
2000 2050 360 395 [1orid5m| 680
650 mm 3000 2050 355 415 1 ord 45 m 680
4000 2050 350 430 |1oi40m| 680
4500 2100 350 440 1 ori 40 m| 680
1000 1950 345 365 |[2o0e05m| 760
2000 | 1950 345 | 380 |2 ore 750
600 mm 3000 1950 345 400 1 ord 55 m 730
4000 2000 340 415 lori55m| 730
4500 2000 340 | 425 |1oras50m| 730

Timpii de rdmas in aer si distantele de parcurs s’au calculat admifdnd cd urcarea
pand la iniltimea aleasi se face de voe cu o medie de 2 minute pe mia de metri iar cobo-
rirea cu circa 1 minut pe mia de metri.

Atat urcarea cit §i coborirea sunt socotite ci se fac in directia pe care o are de
parcurs avionul fird ocoluri.

Dacd avionul pleacd in misiune urmand si se inapoeze pe acelas aerodrom atunci el
poate atinge o distantd maxima egald cu mai putin de jumdtate din distanta de parcurs cal-
culatd mai sus. Timpii de sbor si distantele de parcurs sunt calculate pe consumatia medie a
motorului. Cu toleranfele maxime timpii de sbor pot fi cu 5 minute mai mici, iar distanfele
de parcurs cu 35 km. fn minus.
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DISTANTA DE STRABATUT PE VANT NUL

Avionul IAR-80 cu rezervoare suplimentare sub aripi

Presiunea Indltimea | Turatia V.iteza dupd '\fitez'a Tilj]p E;?f:inrg?i
wamse | om | oum [Mgeen) SR | D | s
1000 2300 380 400 1 ord 40 m | 660
Bl s 2000 2300 380 420 1 ord 40 m | 670
850 mm 3000 2300 380 440 1 ord 40 m 670
4000 2300 375 460 1 ord 40 m 700
4500 2300 | 375 470 1 ord 40 m 710
1000 2100 | 350 370 2 ore 25 m 880
2000 2100 | 350 385 2 ore 20 m 890
700 mm | 3000 2100 345 405 2 ore 20 m 890
4000 2150 345 420 2 ore 15 m 900
4500 2150 340 430 2 ore 15 m 910
1000 2040 340 355 2 ore 40 m 940
2000 2050 340 | 375 2 ore 30 m 940
650 mm 3000 2050 335 390 2 ore 30 m 940
4000 | 2050 330 405 2 ore 30 m 950
4500 2100 330 415 2 ore 30 m 970
1000 | 1950 325 340 3 ore 1020 <
2000 1950 325 360 2 ore 55 m| 1020
600 mm 3000 1950 320 375 2 ore 45 m | 1020
4000 2000 320 390 2 ore 45 m | 1030
4500 2000 | 320 400 2 ore 40 m | 1030

Timpii de rdmas in aer i distanfele de parcurs s’au calculat admifdnd cd urcarea
pdnd la indlfimea aleasd pentru drum se face cu o medie de 2'/, minute pe mia de metri,
iar coborirea cu circa 1'/, minute pe mia de metri.

Atat urcarea cat si coborirea sunt socotite cd se fac In directia pe care o are de
parcurs avionul fdrd ocoluri.

Dacd avionul pleacd fn misiune urmand sd se inapoeze pe acelas aerodrom atunci el
poate atinge o distantd maximi egald cu mai putin de jumdtate din distanfa de parcurs cal-
culatd mai sus. \ '

Distanfele parcurse si timpii de rdmas in aer sunt calculati pe consumatia medie.

“Cu tolerantele maxime timpii de sbor pot fi cu 10 minute in minus, iar distanfele de
parcurs cu 50 km. in minus.
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DISTANTA DE STRABATUT PE VANT NUL

Avion IAR-81 echipat cu 3 bombe si rezervoare normale

Presiunea Indltimea | Turatia V.iteza dupa Vitezva Tilf P E&?E:?Ets%
wadise | m |y MEmem s | de s | i
1000 2300 380 | 400 1 ord 10 m 465
Plin gaz 2000 2300 380 420 | 1ordi10m 465
850 mm 3000 2300 380 440 1 ord 10 m 465
4000 2300 375 460 I ordi 10 m 465
4500 2300 375 470 1 ord 10 m 465 i
_ 1000 | 2100 350 | 310 1 ord 40 m 610 4
2000 | 2100 350 385 1 ord 35 m 610
700 mm 3000 2100 345 405 loi35m| 610
4000 2150 345 420 1 ord 35 m 610
4500 2150 340 430 1 ord 35 m 610 a
1000 | 2050 340 355 1 ord 50 m 650
2000 2050 340 | 375 1 ord 45 m 650
650 mm 3000 2050 335 390 1 ord 45 m 650 N
4000 | 2050 330 405 1 ord 40 m 650
4500 2100 330 415 | ord 40 m 650 >
1000 1950 325 340 2 ore 05 m 705
2000 1950 325 360 | 2 ore 705
600 mm 3000 1950 320 375 1 ord 55 m 695
4000 2000 320 l 390 1 ord 55 m 695
4500 2000 320 | 400 1 ord 50 m 690

Timpii de rdmas in aer si distantele de parcurs s'au calculat admitdnd cd urcarea
pand la indltimea aleasd pentru croazierd se face de voe cu o medie de 2!/, minute pe mia
de metri, iar coborirea cu circa 1'/, minute pe mia de metri.

Atat urcarea, cat si coborirea sunt socotite ci se fac in directia pe care o are de
parcurs avionul fard ocoluri.

Dacd avionul pleacd in misiune urmand si se fnapoeze pe acelas aerodrom atunci el
poate atinge o distanfd maximd egald cu mai putin de jumdtate din distanta de parcurs cal-
culatd mai sus. Timpii de sbor si distanfele de parcurs sunt calculate pe consumatia medie a
motorului. Cu tolerantele maxime timpii de sbor pot fi cu 5 minute mai mici, iar distantele de
parcurs cu 35 km. in minus.



DISTANTA DE STRABATUT PE VANT NUL

Avion IAR-81 cu bomba centrald gi rezervoare suplimentare sub aripi

Presiiitiea iltimea | Turatia Viteza dupa| Viteza Timp Distanfa
I sdfisis i Hii vitezometru reali- de ramas parcursd
km/ord km/ora in aer km.
1000 2300 370 390 |1 ord 40 m 645
ity 2000 2300 370 410 | lord 40 m| '545
850 mm 3000 2300 370 425 | 1 ord 40 m| 650
4000 2300 __| 365 | 445 11 ord 40'm 665
4500 2300 360 455 1 ord 40 m 690
1000 2100 340 360 2 ore 25 m 855
2000 2100 340 375 2 ore 20 m 860
700 mm 3000 2100 335 300 | 2o0re20m| 865
4000 2150 330 410 2 ore 15 m 865
4500 2150 330 415 2 ore 15 m 875
1000 2050 330 345 2 ore 40 m 910
2000 2050 325 360 2 ore 30 m 910
650 mm 3000 2050 325 375 |2o0re 30 m| 910
4000 2050 320 390 [ 2o0re30m 920
4500 2100 320 400 2 orc 30 m| 935
1000 1950 315 330 3 ore 980
2000 1930 315 345 2 ore 55 m 980
600 mm 3000 1950 315 365 |2 orc 45 m| 990
4000 2000 310 380 2 ore 45 m_ 990
4500 2000 310 390 2 ore 40 m 990

Timpii de rdmas in aer si distanfele de parcurs s'au calculat admitand ca urcarea
pand la indltimea aleasd pentru drum se face cu o medie de 2'/, minute pe mia de metri, iar
coborfrea cu circa 1'/» minute pe mia de metri.

Atat urcarea cat si coborirea sunt socotite ci se fac in directia pe care o are de
parcurs avionul fard ocoluri. :

Dacd avionul pleacd in misiune urmand si se inapoeze pe acelas aerodrom atunci el
poate atinge o distan{d maximi egald cu mai putin de jumitate din distanta de parcurs cal-
culatd mai sus.

Distantele parcurse si timpii de rdmas in aer sunt calculati pe consumatia medie - a
motorului.

Cu tolerantele maxime timpii de sbor pot fi cu 10 minute in- minus, iar distantele de
parcurs cu 50 km. in minus.



CAPITOLUL V.

DESCRIERE GENERALA

Fuselajul

Fuselajul se compune din doud par{i separate: anterioard din ofel si posterioard din
duraluminiu, asamblate fntre ele cu patru axe (4a) si cuprinde in total unsprezece cadre prin-
cipale de rezistentd (Fig. 4).

Partea anterioard a fuselajului (Fig. 5) e formatd din tuburi de ofel sudate in
formd de grindd cu zdbrele. Scheletul de rezistend e constituit din patru longeroane legate
intre ele prin trei cadre transversale, iar pe flancuri si in plan cu traverse si diagonale.
Traversa si diagonalele fefei superioare fintre cadrele I si II (5a, 5b, 5¢) sunt demontabile
pentru a permite montarea rezervorului principal de benzind in interiorul fuselajului. Toate
cadrele au forma dreptunghiulard si sunt prevdzute la mijloc cu doud diagonale sudate in
formd de V pentru a le face indeformabile.

Atagele (5d) nodului 1 servesc pentru prinderea superioard a suportului motor. La
urechile (5e) nodurilor 7 se prind verinurile trenuiui de aterisare. In ferurile nodurilor 6, 8 si
10 se fixeaza aripa, iar cu atagele nodurilor 4 si 5 se fixeazd coca.

Scheletul parfii anterioare al fuselajului este acoperit cu un capotaj demontabil din tabli
de duraiuminiu si electron, fiind prins cu turnicheti si prizonieri.

Partea posterioard a fuselajului (Fig. 6 si 7) este din duraluminiu si de con-
structie ,cocd“ cu sectiunea ovali.

Scheletul cocii cuprinde noud cadre principale (Ili-XI) de sectiune dublu T si cinci
cadre intermediare (7b) de secfiune Z, prin care trec patru longeroane (7¢) de sectiune .-
Spatiul dintre primele trei cadre principale este rezervat carlingei pilotului. Partile laterale ale
cocii sunt intdrite fn acest loc cu patru diagonale (7d). Pentru a consolida invelisul cocii,
care este din tabld de duraluminiu de 0,8 intre cadrele IV si de 0,6 mm grosime intre
cadrele V—XI, scheletul este prevdzut pe toatd lungimea lui cu profile Z legate de cadre pe
care se prinde, prin nituire, tabla invelisului (7z).

Cu scopul de a proteja capul pilotului, o coamd (4 e) e fixatd pe partea superioard
a cocii intre cadrele V—IX.

Fata superioard a cocii, intre cadrele [X—XI, e lipsitd de invelis, locul fiind destinat
ampenajului orizontal ; deasemenea si spatiul intre cadrele X—XI al fefei inferioare se aco-
perd cu capotaj numai dupd montarea bechiei.

Un montant U, (6a) nituit pe cadrul IX, se termind la capatul superior cu o ferurd
pentru prinderea longeronului oblic al derivei, iar U-ul fixat pe ultimul cadru  XI serveste
pentrut montarea derivei si directiei.
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O gaurd (7e) intdritd cu plici laterale este prevdzutd in invelisul cocii, langd cadrul
IX, in care se introduce o bard pentru ridicarea avionului. Aceastd bard va fi un tub de otel
avand rezistenfa R = 40 Kg/mm® si diametrul 38/33 mm.

In spatele pilotului pentru a-i proteja capul de gloanfele care vin din spate, s’a pre-
vazut un blindaj de 9 mm grosime.

Spdtarul scaunului pilotului este deasemenea confectionat din tabld de blindaj de 9 mm.

Carlinga e inchisd cu o capotd de plexiglas, care se deschide prin glisarea pe doud
tuburi spre inapoi.

Suportul motorului

Suportul motor (Fig. 8) este format dintr'o coroand (8a) si o serie de bare ce se
grupeazd in patru puncte formand atasele dela fuselaj (8b, 8d). Atat coroana cat si barele sunt
din tuburi de ofel crom-molibden sudate si intdrite cu gusefi (8c).

" Suportul motor se prinde prin intermediul a doud atase superioare (8b) de fuselaj si
prin doud atase inferioare (8d) de longeronul anterior al aripii.

Fixarea motorului pe suportul motor se face cu 12 buloane prin intermediul unor
suporti antivibratorii de tipul ,Repusseau® (8e).

Aripa

Aripa (Fig. 9—10—11) are formi trapezoidald cu profunzimea maximi in axa
avionului.

Scheletul aripii (fig. 9, 10, 11) prezintd o singurd piesd in ansamblu si este constituit
din doud longeroane (9a si 9b) si 36—38 de nervuri (Fig. 9—10) adica 18—19 pentru fiecare
semi-aripd. Dat fiind cd trenul de aterisaj al avionului dupd decolare se aseazd in interiorul
aripii, pentru a nu micsora rigiditatea ei, scheletul este prevdzut in partea centrald cu o tra-
versd cheson, in forma de X (9c) si intre nervurile 12 si 17 cu diagonale in dublu T (9d).
Decupdrile pentru tren in nervuri sunt intdrite cu cadre din corniere duble. Nervurile (9A)
se compun din 3 pdr{i separate: bordul de atac (9e), partea centrald (9f) si bordul de scur-
gere (9g), toate fiind din tabld de dural cu gduri ambutisate, afarad de parfile centrale ale ner-
vurilor din regiunea armelor care sunt din tuburi de otel sudate in zdbrele §i servesc ca su-
porfi pentru arme (9h). Nervurile port-sarniere: 2, 6, 9, 11, 14 si 16 ca si altele de re-
zisten{d sunt intdrite cu corniere, formand o sectiune in dublu T.

Longeroanele aripii (9B si 9C) sunt din duraluminiu: partea intre nervurile 1 si- 11,
are secfiune in dublu T, iar restul se compune din cite doud inimi §i tdlpi in formd de
cheson.

Longeronul anterior (9a) vizut din planul aripii este drept spre deosebire de cel
posterior (9b), care este curbat la mijloc pentru a urmdri forma trapezoidald a aripii.

In dreptul celor 4 picioare ale traversei X sunt fixate pe longeroane ferurile de atag
prin care aripa se incastreazd in fuselaj.

Inveligsul (Fig. 9, 10, 11). Aripa este inveliti cu fabli de duraluminiu de diferite
grosimi : intre nervurile 1—11 de 0,6 mm; iar restul de 0,8 mm. Pentru a consolida fnveligul
aripii, scheletul este prevazut pe toatd lungimea lui cu profile L legdnd nervurile intre ele
atat in partea centrald, cat si in spatele longeronului posterior.
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Prinderea tablelor invelisului dela extrados pe schelet se face cu nituri normale cu
cap ascuns de duraluminiu, iar aceluia dela mtrados si a bordului de atac cu nituri explosive,

Suprafata aripii invelite este netedd, toate capetele niturilor si a buloanelor fiind fre-
zate si ingropate in tabla invelisului.

Mai multe portite de vizitd in invelisul aripii permif accesul la cutiile de cartuse si
controlul comenzilor aripioarelor, a trenului de aterisare si a armelor (Fig. 9, 10, 11).

Forma trapezoidald a aripii se termini cu un bord marginal de forma semi-ovali din
tabla de electron intdrit in interior cu doud nervuri transversale de duraluminiu.

Desurubarea buloanelor pentru fixarea portitelor de control pe aripd trebue si se facd
in mod treptat, adicd si nu se scoatd unul din ele prea mult fatd de celdlalt, cici astfel for-
tand tabla, ea riscd si se deformeze. Turnichetii trebuesc blocati prin strangere.

Aripioarele

Scheletul aripioarei (Fig. 12) este format dintr'un tub de dural, ca longeron (12a) si
10 nervuri (12b) fixate pe el, care completeazi profilele nervurilor aripii. Nervurile 2, 3, 6,
8 si O sunt duble, plasandu-se intre ele trei sarniere de articulaie (I12¢) (nerv. 2, 6, 9) si
doud parghii de comandd (12 d) (nerv. 3, 8), iar nervurile extreme 1 si 10 sunt intdrite cu
contrafise (12e) pentru a fmpiedeca deformarea aripioarei la impanzirea ei.

Bordurile de atac (12f) si de scurgere (12g) sunt deasemenea din tabli de duraluminiu
respectiv de 0,5 i 0,6 mm grosime. Pentru a asigura reglajul lateral al avionului, bordul de
scurgere e prevdzut intre nervurile 2—6 cu o tabld din dural (12h) de 1 mm grosime (Flett-
ner) reglabild la sol.

Scheletul aripioarei este acoperit cu panzi cusuti pe nervuri si emaitat.

Aripioarele sunt compensate static prin contragreutdfi agezate pe brate de pérghie ce
ies sub aripioari.

Voletii de hipersustentatie si franare

In scopul de a micsora lungimile si vitezele de decolare i aterizare, aripa este pre-
vdzutd cu un sistem comandat de pilot, gratie ciruia se poate mdrii portanta ei. Acest sistem
se compune pentru fiecare semi-aripd dintr'un volet (Fig. 13) aseminitor ca formi si con-
structie cu aripioara si care se intinde dealungul bordului de scurgere dintre nervurile 10—17.
Fixarea voletului se face prin trei sarniere (13a) montate intre nervurile duble (11, 14 si 16.)

Tot intre nervurile 14 sunt nituite si dous parghii : una pentru comandd (13b) si alta
pentru o eventuald conjugare (13c) cu aripioara. Bracajul voletului este 60° in jos. Conjugarea
cu aripioara existd pe primele 90 de avioane ale ciror volefi se bracau la 45° Pe restul
avioanelor s'a suprimat conjugarea, iar voletii sunt bracati la 60°.

Comanda voletilor si a aripioarelor e descrisi in paragraful ,Comenzile ‘de sbor¢.

Pentru avioanele de bombardament in picaj voletii servesc pentru frinare in timpul
picajului.

Ampenajele

Stabilizatorul (Fig. 14) in formi de triunghiu isoscel cu varfurile larg rotunjite, are
scheletul format din longeronul posterior (14a) si longeronul anterior (14b) cu profil ,I“ pe
care sunt nifuite nervurile.

La partea din mijloc sunt doud antretoaze inclinate (14¢) din profile ,I¢.
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Pe longeronul anterior (14b) sunt fixate bordurile de atac ale nervurilor (14d), pe
care se afld fixat invelisul bordului de atac (14e) al stabilizatorului din tabld de dural neteda
de 0,6 mm grosime.

Pe restul suprafetei sale stabilizatorul este invelit cu tabld de duraluminiu de 0,6 mm
grosime, iar bordurile marginale sunt din tabld de electron de 1 mm grosime. Stabilizatorul se
fixeazd pe longeroanele de sus ale cocii in patru puncte cu ajutorul ferurilor (15a, b). Ferurile

cocii de care se fixeazd stabilizatorul la partea anterioard sunt reglabile la sol prin suruburi,
(Fig. 15 Det. A).

Avioanele prevdzute pentru bombardamentul in picaj au contravéntuit Iongeronul' pos-

terior al planului fix printr'un tub de compresiune de formd ovald asezatd dedesubtul am-
penajului.

Dispozitivul de reglare, permite reglarea stabilizatorului la sol, pe o cursd de 12 mm,
corespunzand cu —0%40" (in jos) si +0°40’ (in sus) fa{d de axa orizontala.

Profundorul (Fig. 14) este format dintr'o bucatd, avand o poitiune liberd la mijloc
pentru a permite migcarea directiei.

In mijlocul deschiderii se afld parghia de comandd (14f).

Scheletul profundorului se compune dintr'un tub de ofel crom molibden (14g) pe
care sunt fixate nervurile (14h) din tabld de dural.

O traversd mai scurtd (14i) serveste la fixarea cablului Bowden (14j) de actionare a
voletilor (14k) profundorului, iar o traversd mai lungd (14m) care leagd extremitdtile a patru
nervuri, serveste pentru articularea voletilor profundorului.

Voletii profundorului (14k) sunt construiti din tabld de dural de 0,6 mm grosime.

Fiecare volet este prevazut cu cdte o parghie cu doud brate (14n), actionatd prin
cablul Bowden (14j) comandat din carlinga pilotului (Comenzi de sbor). Reglajul Bowdenului
se face prin portifa (140) de panzd cu fermoir Zip.

Bordul de atac al profundorului este invelit cu tabld de dural 0,6 mm grosime, bor-
dul interior este invelit cu tabld de electron de 0,6 mm grosime gi bordul marginal este in-
velit cu tabld de electron de 1 mm grosime.

Pe toatd suprafata profundorul este invelit cu péanzd.

Invelisul este prevdzut cu portile de control (140) pentru a permite controlul co-
menzilor. ; :

Deriva (Fig. 15) de formd trapezoidald, are scheletul compus dintr'un longeron ver-
tical (15¢), un longeron oblic (15d) si un profil ,U“ (15¢) frontal legate prin patru nervuri.
Bordul de atac (15f) este confectionat din tabld de dural de 0,6 mm grosime.

Partea de sus (15g) este invelitd cu tabld de electron de 1 mm grosime.

Restul suprafetei derivei este invelit cu tabld de dural de 0,6 mm grosime.

In partea superioard este atasa antenei radio (15h).

Deriva este fixatd cu capdtul de jos al longeronului oblic (15d) printr'un ax de ofel

(15i) la ferura de pe cadrul IX al fuselajului; la capdtul inferior al longeronului vertical (15¢)
deriva este fixatd cu suruburi pe cadrul XI al cocii (15Kk).

La partea de jos deriva este unitd cu fuselajul printr'un capotaj din tabld de aluminiu
de 1 mm grosime.
La partea superioard a derivei este fixatd lampa de pozitie (15I).

Directia (Fig. 15) are scheletul alcdtuit dintr'un tub (15m) de dural si din cinci ner-
vuri (15n). Suprafata direcfiei este invelita cu tabld de dural netedd de 0,6 mm grosime
iar bordul de scurgere este confectionat din tabld de dural de 3.2 mm grosime.
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O tabld fixda (150) numitd ,Flettner“ este introdusi in bordul de scurgere al directiei
pentru reglarea avionului.

Partea de jos (15p) este astfel profilatd, incdt prelungeste forma pértii dinapoi a fu-
selajului.

La partea de jos a tubului (15m) se afli parghia de comandd a directiei (15r) cu
doud brate, prevdzute cu rulmenti cu bile, pentru prinderea cablurilor de comandi.

Atat directia cat si profundorul sunt articulate in lagdre cu rulmenti (15s).

Comenzile de sbor
(Fig. 16 si 16 bis)

1. Comanda aripioarelor si a profundorului se face cu méana prin actionarea
mansei (16/1) prevdzutd la partea superioard cu un maner, iar la partea de jos cu o furci,
care cuprinde intie bratele sale tubul (16/2).

Cand se Tmpinge capdtul mangei la stdnga, sau la dreapta, tubul (16,2) se roteste in
paliere si migcd parghia (16 3) cu un singur braf fixatd la capitul acestui tub.

Dela parghia (16,3), miscarea se transmite la aripioare printr'o serie de tije (16,4)
articulate in sir la capete §i prin mijlocirea parghiilor cu brat (16,5).

Bracajul aripioarei este de 26° in sus §i 24° in jos.

Cand mansa este mpinsd inainte, sau inapoi, se deplaseazi tija (16,6) care actioneazi
parghia (16,7) articulatd pe suportul din spatele scaunului pilotului.

Dela parghia (16,7) migcarea se transmite prin tijele- (16 8) la parghia cu doud brate
(16:9) din capatul dinapoi al fuselajului si de aci cu ajutorul tijei (16;10) se transmite la
parghia (16/11) a profundorului. Bracajul profundorului este in sus de 25°, iar in jos de 30°.

2. a) Comanda voletilor de hipersustentatie pentru avioanele de vanatoare (Fig. 18).

Voletii de hipersustentatie sunt comandati hidraulic printrun verin (B) fixat cu ca-
patul cilindrului de longeronul posterior al aripei si cu capitul tijei pistonului de parghia de
comandd a voletilor.

Lichidul pentru actionarea verinului este debitat din instalatia hidraulici a avionului,
circuitul voletilor fiind figurat in schema (Fig. 18).

Functionarea se produce astfel :

Pompa motor (3) cuplatd direct la motorul avionului absoarbe lichidul din rezervorul
de alimentare (1) printr'o supapd de aspiratie (2) si il refuleazd printr'un filtru (5) si diferite
racorduri, trecand prin distribuitorul cu trei pozitii (28) unde deschide supapa (15) §i giseste
deschisd supapa (16), pe partea inferioard a pistonului din verinul (B), provocind miscarea
acestuia fn sus si inchiderea voleilor.

Un manometru (23) montat pe circuit indici ﬁresiunea lichidului debitat de pompa.

Lichidul din partea superioard a pistonului este refulat intr'un acumulator hidraulic
(20 ) ridicand presiunea acestuia dela 15 kgjem* la 25 kg/cm?, presiune mdasuratd prin ma-
nometrul (21). 4

Pentru manevra de deschidere a voletilor se pune maneta distribuitorului (28) in po-
zitia Tnainte. 2c

In acest moment pistonul verinului (B) care se giseste sub presiunea de 25 kg/cm®
a acumulatorului hidraulic (20) fmpinge lichidul din partea inferioard a verinului prin distri-
buitorul (28) unde gédseste supapa (17) deschisd (supapa 16 fiind inchisd) si trece prin ra-
cordul in cruce (4) la rezervorul de alimentare (1) care nu este sub presiune.
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Trenul de aterizare

Trenul de aterisare al avionului [AR-80 este escamotabil in aripd, in locasul creat
intre cele doud longeroane si X-ul central al aripei.

Acest fren cuprinde doud parti distincte §i anume :
A. Trenul propriu zis servind pentru aterisarea avionului (Fig. 20).
B. Comanda de escamotare a trenului (Fig. 21).

A. Trenul propriu zis

Trenul de aterisare propriu zis se compune din urmitoarele piese. (Vezi fig. 20).
1. Roata (20a).

Axa rotii (20b).

Furca rotii (20c).

Amortizorul (20d).

Compasul de torsiune (20e)

Chesonul superior (20f).

Axa de rotatie a trenului (20g).

Contrafisa telescopicd de comandd (verin) (20h).

Bulonul de fixare al axei de rotatie (20k).

Rondela de distantd (201).

11, Cérligul de asigurare in pozitie escamotatd (20m).
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1. Roata propriu zisd este turnati, previzutd cu rulmenti si poarti pe ea frina tip
» Messier*,

Cauciucul rotii este de tip balon si are urmitoarele caracteristici :

Fabricafie ,DUNLOP“ (sau Goodrich, Pirelli, Banloc).

Dimensiunea 635x190 (7,50—10).

Tip ,Ex Hy*.

Sarcina 1350 kg.

Presiunea de umflare 3,9 kgiem*—4,1 kg cm*.

2. Axa rofii este o axd tubulard din ofel si face legitura intre roati si furci.

3. Furca rofii este fdcutd din dural matrifat si primeste intre cele doud brate ale
ei roata.

La partea superioard este fixatd de amortizor prin buloane.

De unul din bratele furcii, printr'un ax (20n) este fixatd frana.

4. Amortizorul este de tipul ,Messier oleo pneumatic cu o cursi de 150 mm pentru

primele 200 avioane si de 180 mm pt. restul si este plasat in interiorul unor tuburi culisante
(200) care primesc toate eforturile laterale. Amortizorul nu incaseazi decat eforturile axiale.

5. Compasul de torsiune este compus din doud brate articulate intre ele si cu cele-
lalte capete articulate la furca trenului si la tubul fixat pe chesonul superior.

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

6. Chesonul superior are forma unui cot, este turnat sau matritat din aliaj usor si
primeste in partea verticald a 14 tubul culisant al piciorului, iar in partea orizontali axa
de rotafie a trenului in jurul cdreia se invarteste in momentul operatiei de escamotare.
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La cele doud capete ale bratului orizontal chesonul are doud lagdre de bronz, prin
intermediul carora se reazimid pe axa de rotafie.

Pe una din fetele laterale ale brafului vertical este o gaurd pe unde iese ventilul de
umplere al amortizorului (20p).

7. Axa de rotatie a trenului este o axd tubulard cu cele doud extremitdti cilindrice
unite printr'o parte conica.

Aceastd axd trece printr'un lagir sferic din longeronul anterior al aripii prin cele
doud lagire din bratul orizontal al chesonului superior al trenului §i printr'un lagdr sferic din
longeronul posterior al aripii.

8. Contrafisa telescopici de comandi (verinul) (fig. 21A) se compune dintr'un cilindru
al cirui capat este fixat la fuselaj si un piston a cdrui tije este fixatd la chesonul superior.

Legdtura intre tije si cheson este ficutd prin intermediul unui cardan, iar intre cilindru
si fuselaj printr'un ax ce patrunde intr'un lagdr sferic fixat pe fuselaj.

Lateral la partea superioard a cilindrului este fixat un clapet de siguranta (fig. 21D)
pe unde se admite lichidul sub presiune pe partea superioard a pistonului in manevra de
deschidere a trenului. Tot lateral insd in partea inferioard a cilindrului se afld un racord pe
unde se face admisia sub presiune a lichidului pe fata inferioard a pistonului pentru manevra
de escamotare a trenului.

 La partea inferioard a cilindrului se afld un dispozitiv de asigurare mecanicd a veri-
nului in pozitia ,deschisd“.

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

9. Bulonul (20K) de fixare a axei de rotatie, este un bulon de 2 6 la partea ante-
rioard care impiedecd alunecarea osiei din lagdre.

10. Rondela de distantd (201) este o rondeld de ofel interpusd intre chesonul superior
si lagdrul din longeronul anterior al aripii, cu scopul de a lua jocurile in lungul axei de ro-
tatie si de a usura montajul trenului.

11. Carligul de asigurare (20m) in pozifia escamotatd, este un carlig fixat la partea
inferioard a furcii si care atunci cind trenul atinge pozitia limitatd de escamotare, intrd intr'un
lacdt care sd incuie prinzand carligul induntru. :

In acest fel, trenul in pozitia escamotat, este asigurat mecanic, iar nu prin presiunea
lichidului din verin. '

B. Comanda de escamotare a trenului (Fig. 21 si Anexa 1).

Dispozitivul de comandi al trenului cuprinde pe ldngd fevdrie si racorduri, urma-
toarele piese principale :
Rezervorul de alimentarea circuitului (I 1).
Pompa hidraulicd antrenatd de motor (I/3).
Distribuitor cu doud pozitii (216).
Acumulatorul (21/13).
Pompa de mana (I;14).
Robinetul de sigurantd (21,30).
Selectorul (1/31).
Manometrul (1,23) (circuit pompa).
Manometrul (21 22) (acumulator).
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10. Lacdtul de asigurare in pozitie escamotat (Fig. 22).
11. Pistonul de comandd al lacitului (21 32).

1. Rezervorul de alimentare (I/1) cu o capacitate nominali de 10 litri, are la partea
superioard gura de alimentare si un filtru prin care trece lichidul cind se alimenteazi re-
zervorul.

La partea inferioard are trei racorduri: unul pentru circuitul de ridicare, unul pentru
aspiratia pompei-motor, unul de prea plin, iar lateral in partea superiord un racord pentru
intoarcerea scdpdrilor dela pompa.

Plinul normal este efectuat cand nivelul de lichid atinge nivelul tevii prea-plin.

2. Pompa motorului (I 3) este de tipul P43 MN cu sensul de rotafie la stinga vazut
din spate. Ea este montatd direct pe motor, putand fi ambreiati numai la nevoie, restul tim-
pului fiind in repaos.

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

In partea posterioard pompa are un distribuitor unde se racordeazi un tub pe unde
soseste aerul necesar ambreiajului, un tub pentru aspiratia lichidului din rezervorul de ali-
mentare §i un tub pentru refularea lichidului in circuitul de lucru.

Pe acelasi distribuitor opus racordului de ambreiare se afli o supapa de sigurantd
pentru suprapresiune.

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

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

Caracteristicele pompei sunt :

Regimul de utilizare 500—2500 t min.

Cilindree pentru o rotatie 4 cm?.

Presiunea 120 gk/cm:®.

3. Distribuitorul cu doux pozitii (Fig. 21'6) comandd functionarea verinului din pozitia
fnchis la deschis si invers.

Cuprinde un corp in care sunt doud supape (218 si 21 9) comandate din afard
printr'un levier putand fi imobilizat intr'una din pozitii.

La partea inferioard are incd un clapet (21,7) care permite circulatia lichidului numai
in sensul cdtre distribuitor. Capitul levierului de comandi este vopsit rosu.

4. Acumulatorul (Fig. 21'13) este un rezervor cilindric cu capetele semi-sferice avand
la partea inferioard un racord fn legiturd cu o conducti care aduce lichid din partea supe-
rioard a verinului de comandd al trenului si lateral o prizd pentru un releu manometric. Ni-
velul lichidului in acumulator se afld la nivelul prizei manometrului atunci cind verinul de
comandd este in pozitia deschis.

La inchiderea verinului, tot lichidul din cilindrul Iui trece in acumulator unde conm-
primd aerul mdrind presiunea.

5. Pompa de mand (I 14) este o pompd cu dublu efect si permite, in cazul cand
nu merge pompa motor pentru ridicarea trenului sau acumulatorul pentru coborire, si efectudim
aceste manevre cu ajutorul ei.

Aceastd pompd aspird lichidul necesar din rezervorul de alimentare si pompeazd li-
chidul n circuitul de lucru.
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6. Robinetul de sigurantad (21,30) este un robinet cu doud cdi, al cdrui scop este de
a pune pompa de mind in legdturd cu camera superioard a verinului de comandd al trenului
pentru deschiderea acestuia, in cazul unui defect al acumulatorului (vezi schema de comandd
fig. 21).

7. Selectorul (I'31), care este intercalat pe conducta de aer pentru ambreiajul ponpei
motor, comandi aceastd ambreiere a pompei motor pentru escamotarea trenului.

8. Manometrul (21/22) este un manometru gradat péind la 40 kg cm* bransat pe acumu-
latorul G printr'un releu manometric.

9. Manometrul (21/23) este gradat pand la 150 kgem? (sau 200 kg/cm®) si aratd pre-
siunea de lucru in circuitul de ridicare al trenului de aterisare.

10. Lacdtul de asigurare mecanicd a frenului in pozitia escamotat se compune dintr'un
cirlig (22a) articulat cu doud *ije (22b) si (22c) si care este apdsat in jos de un resort spi-
ral (22d).

Tija (22¢) are un cioc care atunci cand cdrligul (22a) este impins in sus, se sprijind
in varful unei tije (22e¢) apisatd in jos de un resort spiral (22f) si care mentine lacatul inchis.

Pentru deschiderea lacatului, o parghie (22g) prevdzutd cu o camd (22h) este actio-
natd prin tractiune cu o tija (22i). In acest moment cama (22h) ridicd parghia (22e¢) in sus
si libereazd tija (22¢) permifdnd deschiderea lacdtului i a trenului de aterisare.

Tija (22i) este actionatd de o parghie (22k) si tot timpul cat trenul este scos, e ti-
nutd in pozitia trasd adicd lacitul deschis, de resortul (221) din cilindrul (22m).

In momentul cind ddm comanda de inchidere a trenului introducem presiune hidrau-
licd prin racordul (22n) pe fata superioard a pistonului (220) care comprimd resortul (221) si
permite tijei (22i) sd fie impinsd de resortul (22p) trecand parghia (22g) si cama (22h) in
spate si permifdnd resortului (22f) sd apese in jos parghia (22e) peniru ca sd poatd declansa
in ciocul tijei (22c) si sd blocheze lacatul.

Cand dam comanda de deschidere, se anuleazd presiunea de pe fata superioard a
pistonului (220), resortul (221) fiind mai tare decat resortul (22p) trage tija (22i), si deschide
lacatul.

In caz cd resortul (221) se defecteazd sau pistonul (220) se infepeneste si nu deschide
lacdtul, atunci se apasd cu piciorul pe pedala (22r) care prin tija (22e)° actioneazd parghia
(22k) si trage de tija (22i) deschizdnd lacdtul. Pe parghia (22k) este brevézut un slit care i
permite miscarea, chiar dacd verinul (22T) este infepenit.

Ridicarea trenului (Fig. 21).

Pentru a obtine migcarea de ridicarea a trenului, se pune maneta distribuitorului (6) in
pozifia ,spre inapoi“, lucru care are efectul de a deschide clapetul (8), clapetul (9) ré-
manand inchis; dupd aceea se ambreiazd pompa cu ajutorul selectorului (31) de comandd, care
se gdseste Tn partea stingd a pilotului:

Pompa motor aspird lichidul din rezervorul de alimentare (1) si il refuleazd in circuitul
de lucru.

Lichidul patrunde la filtrul (5), ajunge la distribuitor (6), trece prin clapetii (7) si (8)
printr'un alt filtru si ajunge la verinul trenului prin racordul inferior.

Un manometru (23) indicd presiunea de lucru (50—130 kg cm?).

Lichidul care intrd in verin, la partea de jos, preseazd asupra pistonului pe care il
fmpinge in sus, antrendnd in aceasta migcare intreaga jambd a trenului.
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O derivafie din circuitul de ridicare lucreazd asupra pistonului auxiliar (10), deschi-
zand un clapet (11) care permite uleiului de pe fata superioard a pistonului, si se intoarcd
in acumulatorul (13).

Lichidul care se intoarce in acumulator (13) comprimd spatiul cu aer dela presiunea
inifiald care trebue sd fie cuprinsd intre 18—20 km/cm? cind trenul este deschis pand la
28—30 kg'cm* cand trenul este complet inchis.

Presiunea indicatd mai sus in acumulator se controleazd cu manometrul (22).

Acest volum de aer inchis sub presiune in acumulator va servi mai tirziu pentru
coborirea trenului.

Céand semnalizatorul electric de pe plansa de bord arati ci trenul este zivorit (Iam-
pile cu lumina rosie sunt aprinse) atunci se desambreiazd pompa cu ajutorul selectorului (31).

Zéavorirea hidraulicd in pozitia escamotat este implinitd, deoarece lichidul din Ver
nu se poate inapoia, supapa (7) a distribuitorului oprind acest sens de circulatie.

Ridicarea de ajutor

Daci pompa motor, sau ambreiajul s'a defectat, se poate ridica trenul cu ajutorul
unei pompe de mand (14) (Fig. 21).

Lichidul vine dela rezervorul (1), trece prin filtrul (4), intrd in pompa de mani (14),
care pompeaza lichidul in canalizatia de ridicare, lucrand la fel ca pompa motorului.

Coborirea trenului

Se fmpinge maneta distribuitorului (6) fnainte.

Prin aceastd manevrd se deschide supapa (9) si se inchide supapa (8). (Fig. 21 si
anexa [).

Sub efectul presiunei din acumulatorul (13) lichidul este impins prin supapa (11) a
verinului ,A“ pe fata superioard a pistonului. Lichidul de pe fata inferioari trece prin supapa
(9) in rezervorul (1). Aceeasi cale o urmeazd si lichidul din verinul de zivorire (32), sub efec-
tul resortului (221). Pistonul coboard si odatd cu el §i jamba respectivi.

Coborirea de ajutor

In cazul cand acumulatorul (13) a pierdut presiunea prin spargerea sa, sau a unei
fevi in legdturd cu el, trenul nu mai poate fi scos prin manevrarea distribuitorului (6) decat
partial, cat poate esi sub greutatea proprie, fird insd a se produce zdvorirea automati a ve-
rinului in pozitia deschis.

In acest caz, putem introduce presiune pe fafa superioard a pistonului ,A* a
verinului deschizénd robinetul de sigurantd 30 (Fig. 21), care se giseste pe partea dreaptd a
carlingei si actiondnd pompa motorului (3) ca de obiceiu apisind pe selectorul (31). Lichidul
deschide si trece prin supapa verinului (12) izoland in acelag timp acumulatorul si canahza—
tille sale prin inchiderea supapei (11).

Dacd pompa motorului nu functioneazd (ex.: motorul calat prin gripaj, sau rupturd de
piese, lipsa de aer comprimat in butelie prin giurire, etc.) se va inlocui pompa motorului cu
pompa de mand. Dacd intreaga instalatie este distrusi se poate incerca scoaterea si zivorirea
totald a trenului printr'un picaj urmat de o redresare energicd, sau misciri energxce de balans
lateral.

Maneta distribuitorului (6) trebue pusd neapdrat pe pozitia inainte (Tren scos).
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Semnalizatoarele de pozitia trenului (vezi plansa de bord fig. 48)..

a) Trenul scos pentru aterisaj

Lampile verzi ale semnalizatorului electric aprinse.
Presiunea in acumulatorul (21 22) (Manometrul ,Tren“) cuprinsd intre 18—20 kg cm?*

Reduciand motorul, claxonul nu trebue sd sune.

b) Trenul in pozitie intermediara

Dacd una sau amandoud jambele se gisesc in pozitie intermediard, atit lampa rosie
cat si lampa verde este aprins3, pentru jamba respectiva.

Claxonul sunid cind se reduce motorul.

¢) Trenul in pozitie escamotat

Cénd amandoud jambele s’au agdtat in carlig, presiunea la pompa de ridicare, indi-
dicatd de manometrul (21'23) eticheta ,POMPA“ creste brusc la 120 kg cm®.

Se sting ambele ldmpi verzi $i rdman aprinse numai [&mpile rosii.

Claxonul sund dacd se reduc gazele: Presiunea in acumulator (manometrul ,TREN®)
creste la 28—30 kg'em®

Observatii. Atat lampile verzi, cit si cele rosii se pot stinge dand catre stdnga con-
tactul ce se gdseste la suportul lor. Daca insd se reduce motorul ldmpile se aprind automat,
indicdnd pozitia fiecdrei jambe.

Se recomandd ca in timpul sborului, sd se controleze indicatiile ldmpilor pentru a se
asigura cd trenul nu ese singur afard, ceeace se poate intdmpla dacd una din supapele (21 9)
sau (21'7) ale distribuitorului nu sunt bine inchise.

In acest caz se va apdsa cdteva secunde pe selectorul (21,31) de ambreiaj pand cand
manometrul ,POMPA*“ si lampile aratd cd trenul s'a inchis din nou.

La aterisaj, cand voletii de curburd sunt coborifi, se poate vedea direct din cabind
pozifia rotilor.

Sistemul de franare

Franele

Franele hidraulice si comanda hidropneumaticd a franelor sunt de tipul ,Messier.

Dispozitivul de franare pe rofi (fig. 23)
Fiecare frand este compusa :

a) Dintr'un suport central (1) format dintr'o piesd turnatd, fixat de axul roftii.

b) Din doui sabofi (2) articulati la partea fixd i a cdror destindere provoaca fra-
narea pe tambur. Sabofii sunt readusi din destindere prin resorturile (3).

¢) Din comanda hidraulicd propriu zisi.

Fiecare dispozitiv este format dintr'un cilindru (4) fixat pe suportul central (1) $i in
carc poate sd se deplaseze un piston (5) legat la saboii printr'o furcd (6).
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Cand inchidem clapetul aerul rdmas in circuitul franelor este evacuat prin orificiul (4)
din tija de comandi scotdnd circuitul franelor de sub presiune.

— Manometrul este un manometru normal cu burdon de 10 atm. si indicd presiunea
aerului din circuitul franelor.

— Repartitoru! (24E) primeste aerul venind dela distribuitor si ii dd drumul mai de-
parte spre hidropompe.

O cami conjugatd cu palonierul, la miscarea acestuia face ca presiunea dintr'un ci-
lindru sau celalalt al repartitorului si fie mai mare sau mai micd, migcind un braf de
parghie interior, dupd cum vrem sd frandm mai mult una din rofi. In pozifia centrald ambele
rofi sunt franate la fel.

— Hidropompa (24F) primeste aerul dela distribuitor prin partea pistonului mare si
prin pistonul mic transmite presiunea la lichidul de frAnare multiplicAnd-o in raportul supra-
fetelor pistoanelor.

La partea superioard are o prizd cu un clapet antiretur, pe unde primeste lichidul
de frane sub sarcina din rezervorul de alimentare si o prizd pe unde lichidul este trimis
la fréne.

— Rezervorul de alimentare (24G) contine lichidul de frane si este montat deasupra
hidropompelor asa fel incat hidropompele si fie totdeauna alimentate cu lichid.

Intretinerea i reglajul franelor
Sabotii de frana

Garniturile sabotilor trebuesc s fie totdeauna uscate, grdsimea impiedecand func-
tionarea franei.

Dacd garniturile sunt unse, trebuesc spdlate cu benzind, sau cu benzol, frecandu-le
cu o perie metalicd.

In cazul cind sunt prea imbibate cu grisime se vor inlocui.

Reglajul franelor

Reglajul trebue asa fel ficut, incit sabotul sd se frece de tambur pe toatd suprafafa
sa. (Fig. 23).

Pentru aceasta folosim cale dela 0,2 mm la 0,6 mm.

Manevram excentricile (11) astfel ci intre sabot (ferodou) si tambur sd avem 0.2 mm
la partea fixd (cilcdin) si 0,6 mm la partea mobild (varf).

Micsorarea cursei pistoanelor pompelor frinei se face cu ajutorul opritoarelor excen-
trice (12) care limiteazi cursa sabotilor in sensul inchiderii lor.

Instalatia de comanda

La fiecare 6 luni, se vor verifica toate garniturile.

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

Se va verifica totdeauna prin manometrul (24H) ca sd avem presiune in butelia de
aer 30 kg cm?®
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Detentorul (24C) se regleaza prin stringerea sau sldbirea capului. Pentru a verifica
presiunea ce trebue admisd la distribuitor (manometrul 241), se face un punct fix cu motorul
in plin §i mansa trasd, cand avionul fird cale si numai franat, trebue si nu aibi decit o
ugoard tendintd de avansare.

Reglajul se face din detentor.
Repartitorul .

Se va verifica :

a) Pozitia de punct mort a repaﬁitoruiui sd cordspundd cu pozitia de punct mort a
palonierului.

b) Limitarea cursei palonierului si nu fie ficutd prin repartitor.

Rezervorul de lichid.

Se va verifica nivelul lichidului in rezervor in fiecare sdptamand, addogandu-se li-
chidul necesar pentru mentinerea in rezervor la 3 4.

La introducerea lichidului in circuitul de frAnd, se va avea in vedere evitarea bulelor
de aer si sc va face o bund aerisire (scoaterea bulelor) pentruci daci avem bule de aer,
putem avea accidente la frane, care nu mai functioneazd normal.

Aerisirea circuitului de frdnd se va face astfel:

Se ia o siringd echipatd cu tevarie flexibild si un racord. Se umple siringa cu uleiu
de frana Messier si se insurubeazd in locul surubului de aerisire al cilindrului inferior de frana.
Se desface surubul de aerisire al cilindrului superior de frana.

Impingand ulei cu siringa, acesta va esi prin gaura de aerisire a cilindrului superior
si rezervorul de alimentare (24G). Cand uleiul ese fird bule de aer prin gaura de aerisire a
cilindrului superior, se astupd aceasta cu surubul lui si se continud introducerea uleivlui cu
siringa, observandu-se lichidul care ajunge in rezervorul (24G). Cand nici in rezervor nu
mai ajunge lichid cu bule de aer, aerisirea este gata. Se scoate siringa si se astupd gaura
de aerisire a cilindrului inferior.

Ca verificare, se redesface surubul giurii de aerisire a cilindrului superior §i se lasd
sd curgd prin aceastd gaurd lichid din rezervorul (24G). Dacd lichidul vine fird bule de aer,
aerisirea este bine fdcutd. In caz contrar, se reia operatia de aerisire dela inceput.

Intrebuintarea franelor

Actiunea franantd este proportionald cu presiunea exercitati asupra parghiei de comanda
de pe mansa.

Nu trebue si se abuzeze de frane. Ele se vor utiliza numai atunci cidnd este ab-
solutd nevoe,

Pentru probele la punct fix se vor utiliza calele iar nu franele.

Se va finc seamd cd garniturile franelor nu tin decdt un anumit numir de aterisaje
frinate, dupd care este necesard inlocuirea lor.

Franarea se admite maximum 15 secunde, altfel franele si cauciucul se incilzesc, de-
teriorandu-se.
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Bechia

Bechia avionului IAR-80 se compune din noud elemente distincte :

a) Bechia propriu zisd cu patina (25a). ;

b) Amortizorul bechiei (25b).

1. Bechia propriu zisd se compune dintr'un tub carenat (25¢) avand la partea su-

perioard sudat un tub perpendicular pe el prin care trece axul (25d) de fixare la fuselaj, iar
la partea inferioard doud urechi (25¢) de care se fixeazd printr'un cardan (25f) amortizorul.

Tot la partea inferioard fixatd cu buloane, se afld patina bechiei (25g) care atunci
Cind se uzeazd, poate fi inlocuitd.

2. Amortizorul bechiei ¢ste hidropneumatic de tipul IAR-UT, avdnd o cursd de 170
mm, filnd montat cu cilindrul in jos si pistonul in sus pentru a feri partea culisantd de mur-
ddrie (25D). '

La partea inferioard se fixeaza de bechie, printr'un cardan (25f), iar la partea su-

perioard de ultimul cadru al fuselajului. La acest punct se poate ajunge printr'o portitd prac-
ticatd tn fnvelisul cocei pe partea stingd.

Un carenaj (26a) fixat cu suruburi Elastic Stop pe cocd si cdptusit cu un burduf de
piele, astupd decuparea inferioard a ultimei travee a cocii §i permite trecerea bechiei i a
amortizorului.

1. Caracteristicele amortizorului:

Cursa totald 170 mm.
Travaliul 160 kgm.
Sarcina de rupturd 1600 kg.

Presiunea de umflare 36 atm.

2. Descrierea amortizorului (Fig. 90). Amortizorul bechiei se compune dintr'un ci-
lindru (1) si o tije (2) cu piston (3). Interiorul cilindrului (1) se numeste camera de uleiu
(CU) iar interiorul tijei (2) camera de aer (CA). Etangeitatea intre cilindrul (1) si tija (2)
este asiguratd printr'o serie de garnituri (4) montate intre 2 inele metalice (5) si stranse
cu un surab (6). Inire garniturile (4) si surubul de strngere (6) se gdsesc 2 mangoane de
distanfare normale (7) s$i un manson de distanfare cu pésla (8) care impiedecd intrarea mur-
dériei in interiorul amortizorului. In interiorul cilindrului (1) se gaseste montat un tub (9)
previzut cu gauri. Pe capdtul superior al tubului cu gauri (9) se gaseste un ventil (10) pen-
tru franarea lichidului la revenire, iar la partea superioard a tijei (2) un ventil (11) pentru
umplerea $i umflarea amortizorului. In interiorul tijei (2) este montat un tub prea plin (12)
pentru determinarea nivelului de uleiu (13). Ambele capete ale amortizorului sunt prevazute
cu cate o ferurd pentru a putea fi montat pe avion.

3. Functionarea amortizorului. Cand amortizorul este complet destins, uleiul se ga-
seste in cilindrul (1) si tija (2) pand la nivelul (13). In aceastd pozifie aerul din interiorul
tijei (2) se gaseste la presiune initiald de 36 atm.

La aterisaj socul este transmis de cilindru (1), tija (2) si piston (3) la uleiul din in-
teriorul cilindrului (1). °

Pe masurd ce pistonul (3) se deplaseazi, uleiul este silit s& treacd prin gdurile tu-
bului (9) si deschizand ventilul (10) trece apoi in interiorul tijei (2) unde comprima aerul. Cu
deplasarea pistonului (3) gaurile de pe tubul (9) ajunge pe rdnd in interiorul tijei (2) in ca-
mera de aer (CA), astfel incdt numdrul lor in camera de ulei (CU) se imputineazd, iar rezis-
tenta pentru trecerea uleiului devine din ce in ce mai mare, impunind o franare progresivd,



