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CREE UD.QUE SABE TODO ACERCA DEL 1A58?

FINALIDAD

Este manual contiene la informacibn necesaria
para el funcionamiento seguro y eficiente de
los Aviones 1A.58 “Pucard’’.Estas instrucciones
no ensefian los princip ios basicos de vuelo, pero
han sido preparadas para proporcionarle un co-
nocimiento general, las caracteristicas de vuelo
y los procedimientos normales y de emergen-
cia.

Reconociendo su experiencia de vuelo se han
eliminado asi las instrucciones elementales.

BUEN CRITERIO

Las instrucciones contenidas en este manual
han sido preparadas para proporcionar ayuda
en las necesidades contempladas por la tripula-
cion, debido a la falta de experiencia en la ope-
racion en este tipo de avidn.

Proporciona las mejores instrucciones de fun-
cionamiento en la mayoria de las circunstan-
cias; pero eso es solamente un sustituto frente
al buen criterio de un tripulante.

Las maltiples emergencias, las condiciones at-
mosféricas adversas, el terreno, etc., pueden
exigir ciertas modificaciones de los procedi
mientos contenidos en este manual,

OPERACIONES PERMISIELES

El Menual de Vuelo sigue determinadas pautas,
que normalmente solo le indican lo que Ud,
puede hacer. Cualquier operacion o configura-
cibn no prevista estd prohibida, a menos que
haya sido especificamente tratada en el Manual
de Vuelo,

NOBRMALIZACION

Este Manual de Vuelo ha sido confeccionado
de acuerdo con lo establecido por la Norma
MIL-M-7700 A, adaptado para las necesidades
especificas de uso de este avidn,

CONSTITUCION

El manual ha sido dividido en 9 secciones,
contando cada una de ellas con su propio in-
dice de tépicos. El objeto de estas divisiones
es hacer de la lectura y de las futuras consultas
del manual, algo sencillo,

Las tres primeras secciones contienen la infor-
macion minima requerida para hacer volar el
avion: descripcion general, procedimientos nor-
males de operacion y procedimientos de emer-
gencias. Antes de volar el avidn, estas secciones
deben ser completamente entendidas.

La Seccion IV se refiere al equipo auxiliar que
no es asencial para el vuelo y le permite ade-
mads, la realizacién de funciones especiales.

La Seccion V y VI se refieren a las limitaciones
v a las caracteristicas de vuelo del avion.

La Seccion VIl contiene la informacién sobre
la teoria y las técnicas de las operaciones.

Las Secciones VIII y IX determinan los debe-

res de la tripulaciébn y la operacion en todo
tiempo vy zona.

SU RESPONSABILIDAD

Este manual se conserva al dia mediante un
proceso activo de revisiones permanentes. Los
informes de los vuelos de ensayo y las frecuen-
tes reuniones con el personal que opera el avién
aseguran la inclusién de los mds recientes datos
en esta documentacion. En este aspecto es ne-
cesario que Ud. contribuya,

Si encuentra que algo puede mejorarse haganos-
lo saber.

No podemos corregir un error a menos que se-
pamos de &l,




GLOSAR|O DE TERMINOS

DEBE (Mandatario). Es utilizada en este ma-
nual significando sccibn mandatoria (en todos
los casos debe realizarse en la secuencia esta-
blecida).

PUEDE (Opcional). Es utilizada en este ma-
nual significando que més de un procedimien-
to puede ser correcto para la realizacion de una
accién, siendo una alternativa del otro, pudien-
do optar Ud. por el més apropiado segin los
casos.

En algunas circunstancias a pesar de darse lo
mencionado en el pérrafo anterior se aconseja-
ré o recomendaré uno de los procedimientos,

CONTROL Consiste en la seleccion y/o visuali-
zacion de la accion realizada.

RECUERDE Indica que enese momento debe
repasarse un procedimiento.

ADVEHTENCIA -

f. ﬁpemciom:, pmeadlmiunm;,
: ':tﬁnhiem, etc., sin la aplicacion
delas mllu ’puﬂhn mﬂn

 dafios parael m

——— PRECAUCION

Operaciones, procedimientos,
técnicas, etc., sin la aplicacion
de las cuales pueden resultar
daiios para el material,
m

NOTA

Procedimientos y técnicas, cu-
va informacibn requierc ser en-
fatizada.
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AVION

El 1A.58 “Pucard” es un avion de ataque poli-
velente, monoplano de ala baja, biturbohélice,
con empenaje en T y tren de aterrizaje triciclo.
La cabina tiene un segundo puesto de tripulan-
te en posicion sobreelevada que permite amplia
visibilidad. Ambos tripulantes estén protegidos
contra el impacto de armas pequefias por un pi-
50 blindado. Su armamento estd constituido
por dos caiones de 20 mm, y cuatro ametralla-
doras calibre 7,62 mm. montadas en el fusela-
je, contando con tres puntos de fijacion para
cargas externas {Figuras | - Ty | - 2).

DIMENSIONES

Envergadura . ................. 14,50 mts,
Large. . . ... i i et aae e 13,90 mts,
BIBITE v s s e e e ety 5,24 mts,
PESOS

Pesc vacio (consultar planilla

de peso vy centraje)
CargaOtil {aprox.). . ............. 2.650 Kg
Peso méximo de despegue 6.800 Kg
Peso maximo de aterrizaje......... 5500 Kg

ALAS

Ala baja cantilever, compuesta de tres partes,
ala central de cuerda constante y las dos alas
extremas trapezoidales,

Diedroalacentral . .................... o°
Diedroalaextrema .................... 7e
Superficiealartotal. ............. 30,30 m2
Superficiede alerones . ... ........ 1,642 m2
S'llmrfich de flaps lllll LN B B B B ] D'%B mE
MOTOR

(Figura | - 3)

El avibn estd equipado con dos motores turbo-
hélice ASTAZ0U XVI - G de 1021 ESHP en el
drbol de turbina a 43000 revoluciones con una
reduccion de 1/21,827411 lo que da un régi-
men de 1970 RPM de velocidad de rotacién no-
minal de la hélice. El sentido de rotacion de la
turbina (vista de atrds) es antihorario, Cada mo-
tor cuenta con una hélice tripala RATIER FI-
GEAC de 2,69 mts. de didmetro.

La potencia minima garantida en el régimen de-
colaje es de 978 CV o 720 kW o sea 965 SHP

1A, 58

MAY-86

en tierra a 43000 RPM y el empuje residual de
64,2 Kg. Estd equipado con la posibilidad de
inyectar agua destilada en el aire aspirado por
el compresor, a fin de restituir parcialmente la
potencia de despegue a condiciones standard,
cuando se utiliza el motor con temperaturas
ambientales y alturas superiores a las de atmos-
fera standard.

CONSTITUCION GENERAL

El motor ASTAZOU XVI - G estd constituida

por:

- Un édrbol porta-hélice en el interior del cual
circula el aceite necesario para las variaciones
de pasa,

- Un reductor co-axial provisto de un cupléme-
tro.

- Un carter anular de entrada de aire provisto
de un dispositivo antihielo cuya parte poste-
rior encierra los dispositivos de comando de
los accesorios de motor.

- Un compresor axial de dos etapas montado
sobre dos ejes e impulsado por intermedio de
un acomplamiento dentado movido por el ar-
bol de turbina.

Los dlabes méviles son de acero.

El compresor axial estd provisto en su salida
de una valvula de descarga neumética a co-
mando eléctrico, abierta durante el arranque y
cerrada en marcha normal,

Un compresor centrifugo de una etapa (de a-
cero) montado directamente sobre el drbol de
turbina.

Una cidmara de combustion anular de corrien-
te directa, con inyeccion centrifuga de com-
bustible; su encendido durante el arranque es-
ti dado por dos inyectores de encendido.
Una turbina axial de tres etapas. Un difusor
de salida.

Una tobera de salida.

CARACTE RISTICAS PHINEIPA]& DEL
MOTOR
Caudal deaire.................. 333 Kg/s

Regulacién de compresion, . . ........ 8.1

Rendimiento compresor . ........... 0.8
Relacibn aire-combustible., . . ., ... 1/45 apr
Rendimiento turbina. . .. .. TG 1 2 b
Velocidad de salida de los gases. . . . . 100 m/s
Temperatura entrada turbina. . . . .. 1000°C
Velocidad de rotacién . ...... ... 43000 RPM
Velocidad de rotacion arbol

desalida ........o0 i i e ns 1970 RPM
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HELICE

La hélice Ratier Figeac es de simple efecto y es-
ta formada por un cubo monoblock de acero;
éste recibe tres palas de duraluminio,

El mecanismo de cambio de paso estd formado
por dispositivos independientes, para el aumen-
to v para la disminucién de paso.

El aumento de paso es a comande mecénico(ac-
cionado indirectamente por el comando de pa-
s0 a través del sitema de repeticion).

Se obtiene por dos sistemas conjugados: por la
cupla creada por el contrapeso de las palas y
por un sistema de arandelas - resorte gue actla
sobre el piston de mecanismo de cambio de pa-
so.(Figura 1-4).

1A.58

El comando automético siempre es preponde-
rante sobre el comando manual {Figura 1-5),

Descripcion del circuito

El circuito estd formado por los siguientes ele-

mentos:

- Un tangue de aceite principal que es tangue
del sistema de lubricacién.

- Una bomba mecénica accionada al mismo
tiempo que las bombas de lubricacion, provee
la presidbn necesaria para el comando de paso
de hélice.

- Una bomba eléctrica destinada a proveer la
presién cuando la bomba mecanica no funcio-
na o cuando su presidn cae por debajo de 25

CUADRO DE LAS PERFORMAMNCES

| VELOCIDAD [POTENCTA [EMPUJETPOTENCIA | CONSUMO ESE

|ROTACION [SOBRE ARIEN EL|EQUIVAL. |
} . IBOL. KWicuspRal W RBOL | EQUIVAL.
o Loy e Lev) i b og/kd/h

PERFORMAWMCES A NIVEL DEL MAR,

CONDICIOMES STANDARD.

VALORES

MINIMOS GARANTIZADOS

La disminucién de paso esa comando hidrduli-
co: piston del mecanismo del camhio de paso
sometido a la acciébn de una presién sobre su
cara trasera. La presion de aceite llega a la ca-
mara del piston por la guia central de la hélice.
El mecanismo de variaciéon de paso de las palas,
permite obtener, conjuntamente con el sistema
de comando integrado hélice/motor, el coman-
do manual o automético del dngulo de las pa-
las. El comando manual selecciona un éngulo
de palas predeterminade, Se dispone de esta
manera, de funcionamiento a todos los regime-
nes, en tierra y en vuelo, El comando automati-
co utilizado en el decolaje, en crucero maximo
y en descenso, mantiene la temperatura de en-
trada a la turbina a un valor predeterminado
que permite el funcionamiente en potencia méa-
xima (crucero o decolaje), sin riesgo de sobre-
calentamiento y el funcionamiento en potencia
minima, sin riesgo de apagén de llama.

MAY-B6

bar,

- Un conjunto de vélvulas que tiene incorpora-
do un ““mano-contactor de presion” sometido
a la presion de salida de la bomba mecanica y
cuyo minirrupter comanda automdticamente
la puesta en servicio de la bomba eléctrica.

- Un limitador de carga térmica.

- Un robinete bandera,

- Un circuito interno de alimentacion hélice.

PRIMNCIPIO DE FUNCIONAMIENTO DEL
MOTOR —

El régimen de funcionamiento est caracteriza-
do por:

1 - Una velocidad de rotacién constante.

2 - Una temperatura de entrada a la turbina
{T3).

- UIna potencia (cupla del motor).




1A.58 I-9

PRINCIFICS DEL SISTEMA DE COMANDO DE PASO HELICE

e

1 - COMANDO DE PASD

2 - DISPOSITIVO DE DISTRIBUCION DE ACEITE

3 - BUJE DE COMANDO MANUAL

4 - REGISTRO DE COMAMNDO AUTOMATICO

5 - MECANISMO DE COMANDO DE VARIACION DE FASO
6 - SISTEMA DE REPETICION DE PASO

7 - DISPOSITIVO DE ARTICULACION

GP _ GRAMPASD

PP _ PASOFINO

EH _ ENTRADA DE ACEITE
RH _ RETORNO ACEITE

FIGURA 1-4
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- Principio de regulacion Consiste en mante-
ner:
Constante la velocidad de rotacion del motor
por medio de un regulador de combustible
que dosifica el mismo en funcion de la veloci-
dad de rotacién detectada (Velocidad rota-
cién nominal estable 100,40/0 + 1o0/0 + Do/o).

Si se detecta un aumento de velocidad de rota-
cibn (Caso de una disminucion de cupla resis-
tente debido a una picada o a una disminucion
de paso de hélice con el comande manual) ocu-
rre lo siguiente: Por accién del regulador de
combustible, solidario al conjunto rotante, el
caudal de combustible al motor disminuye y en
consecuencia la velocidad de rotacion, hasta
volver a la velocidad nominal estable.
Si se detecta una disminucion de velocidad de
rotacién (caso de un aumento de cupla resisten-
te debido a una trepada, 0 de aumento de paso
de hélice con el comando manual), ocurre algo
semejante al caso anterior pero el regulador ac-
tila aumentando el caudal y en consecuencia la
velocidad de rotacion.
Nota: En el momento de arranque el dosifica-
T dor estd completamente abierto y permi-
te el pasaje de todo el combustible co-
mandado por el dispositive de arranque
para la puesta en marcha.

Mantener T3 (Temperatura de entrada a la tur-
bina) dentro de los limites.

Por medio de un limitador de carga térmica que
comanda autométicamente el paso de hélice al
detectar una carga térmica (T3).

La carga térmica debe ser mantenida dentro de
los limites T2 méax. y T3 min., para obtener un
funcionamiento en potencia maxima sin riesgo
de sobrecalentamiento y en potencia minima
sin riesgo de apagén de llama,

Si bien el piloto selecciona con el comando ma-
nual un éngulo de paso determinado, el co-
mando automético corrige al mismo cuando es
necesario pues es “‘preponderante”’.

La deteccifin se realiza en funcién de las varia-
bles que determinan la carga térmica P2-P1" y
caudal de combustible.

Siendo P1° presion de aire antes del compresor
centrifugo y P2 después del mismo. La correc-
cion la realiza un regulador de carga térmica y
es transmitido a un distribuidor de aceite que
limita y adapta el paso de hélice de manera de
mantener la carga térmica dentro de los limites.

Conclusidn:
1 - Todo aumento de paso o cupla resistente
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que genere una carga térmica igual o supe-
rior a T3 méx. implica una limitacion de au-
mento de paso o disminucién del mismo res-
pectivamente, hasta tanto se restablezca el
equilibrio de las cuplas (Motriz y Resisten-
te).

2 - Toda disminucidn de paso o de cupla resis-
tente que genere una carga térmica igual o
inferior a T3 min. implica una limitacién de
la disminucidn de paso o aumento del mis-
mo respectivamente, hasta tanto se resta-
blezca el equilibrio de las cuplas,

3 - Cualquier variacién de paso podra ser obte-
nida por el piloto siempre que la carga tér-
mica oscile entra los valores T3 méx. vy T3
min.

Nota: La cupla resistente puede variar sin
mover el comando de paso, solo basta
variar las condiciones de vuelo,

4 - El regulador de carga térmica debe asegurar
el funcionamiento del motor dentro de los
limites prescriptos de (T3). El regulador de
velocidad de rotacibn debe asegurar en régi-
men estabilizado 1004 o/o +1 + 0 y en
transitorio no debe exceder + 4 o/o - 4o/o
y la recuperacion de la velocidad normal es-
table debe ser en menos de 4 segundos.

SISTEMA DE COMBUSTIBLE DEL MOTOR

Este sistema asegura una alimentacion que per-
mite el funcionamiento del motor en condicio-
nes determinadas, comprende:

- Circuito de combustible de encendido.

- Circuito de combustible principal.

Circuito de combustible de encendido

Tiene por finalidad asegurar el encendido de la
cdmara de combusti6n al arranque del motor,
utiliza los elementos siguientes:

- Una microbomba

- Una union de cuatro vias

- Dos antorchas de encendido

- Un circuito de ventilacion de las antorchas.
- Una bobina de encendido

Circuito de combustible principal

(Figura 1-6).

Tiene por finalidad asegurar la alimentacion y
la regulacién de combustible en todas las condi-
ciones de funcionamiento.

El circuito combustible principal estd formado
por los elementos funcionales siguientes:
- Una bomba de alimentacion.
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ESQUEMA PRINCIPIO DE REGULACION

Vuelo a nivel

[ Aumenta Paso

Cupla Resistencia = Cupla Motriz
Velocidad Rotacidn Disminuye
Accibn Regulador Combustible-Accidn Regulador Carga Térmica

. Velocidad Rotacibn Constante { 100,4% +1% +0%)

( Disminuye Paso de Hélice

Cupla Resistente < Cupla Motriz
Velocidad Rotacidn Aumenta
Accidn Regulador Combustible-Accién Regulador Carga Térmica

M_"u"eln:.ir.:iu:liiul:l Rotacion Constante { 1004% +1% +0%)

T3 = T3 max. 6 T3 min. PASO DE HELICE SE DETIENE
T3 > T3 méx. PASO HELICE DISMINUYE
T3 < T3 min. PASO AUMENTA

NOTA:

ll[)':'

FH

30° -
209 ‘ :

100 ”,.:L gt

El regulador de carga térmica no detecta temperatura sino diferencia de pre-
sibn (A p) de combustible, antes y después de un programador. Pero indirec-
tamente hace correcciones para mantener T3 dentro de los limites prescrip-
tos,

aaaaa

i
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“Vi Kts 100 200 ~300
CURVA DE REGULACION

FIGURA 1-5
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CIRQITO DE COMBUSTIBLE LEL MOTOR

11

1 - Dispositivo da armanque
2 - Robinets de caudel

3 - Bomba de alimenteciin
4 - Doslficador del regulador
5 - Block regulador

8 - Diafragra P2 - P1

7 - Limitador de carga thrmica
8 - Robineta skotrioo

9 - Robingts bandara

10 - Tubo de combustibh

11 - Rueda de Inyosaibn

12 - Mano-Contactor

13 - Microbomba

14 - Unibn da 4 vias

16 - Antorchas de encendido
16 - Véivula de sobrepresibn

FIGURA I8
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Presibn BP
Cambustible rmguindo

Frasibn de milida
Prasiin bomba prinaipal

Prazitn P2
Presibn PO




- Un orificio de by-pass.

- Una valvula reguladora de presion,

- Una valvula 4p constante,

- Un robinete handera.

- Un robinete

- Un dispositive de arranque,

- Un regulador de velocidad.

- Un limitador de carga térmica,

- Un mano-contactor de arranque.

- Un sistema interna de alimentacion.
- Un sistema de inyeccion de combustible.

Funcionamiento General

Arrangue Motor

El comando arranque en posiciéon ~° Marcha
produce la puesta en funcionamiento del arran-
cador v en consecuencia del conjunto rotante.
En posicion “encendido’ pone en funciona-
miente la micro-bomba y la bobina de alta ten-
sitn. La subida de presion de la micro-bomba
asegura la alimentacion del comhustible de las
antorchas de encendido y produce la abertura
del robinete eléctrico; de esta manera deja paso
libre al combustible proveniente de la bomba
principal, el cual serd inyectado en la camara de
combustion, Unos segundos después el circuito
de encendido es cortado automaticamente, mas
tarde el arrancador por accicn de un manocon-
tactor, luego el motor acelera hacia la velocidad
de ralenti,

Finalizada la secuencia de encendido la presitn
P2 empuja la bolilla de la union de 4 vias y ven-
tila las antorchas para impedir un taponamien-
to por carbonizacion del combustible residual.

Puesta en régimen

La ohtencién de la velocidad nominal de fun-
cionamiente se efectha al desplazar la palanca
de FPM que actia sobre el robinete de caudal
v sobre el regulador,

Funcionamiento normal

La bomba asegura la alimentacién de combusti-
ble bajo presion constante. La “regulacion’ a-
sequra el funcionamiento a velocidad de rota-
cion constante y dentro de limites de tempera-
turas indicadas.

Detencion del motor

El comando de la "detencion’™ del motor pro-
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duce el cierre del robinete eléctrico. El robine-
te corta la alimentacion de combustible y el
motor se detiene,

ORGANOS DE COMANDO

Comando de Paso Actia sobre el paso de la hé-
lice permitiendo seleccionar la potencia auto-
mética de los regimenes de despegue o de cru-
cero. Permite también regular el paso de cupla
minima de hélice para el arranque del motor
en tierra vy el paso reversible,

(Figura 1-7).

FIGURA I-7

Comando RPM  Permite selectar la velocidad
del motor entre la velocidad de fin de arrangque
v la velocidad nominal de utilizacion.

Selector Tierra-Vuelo  En la posicidn vuelo
prohibe la alimentacion del arrancador y anula
la accién de la servo vdlvula de contral T4, per-
mitiendo asimismo el reencendido en vuelo al
cortar la alimentacion de la valvula de blogueo
T3 min. para poder realizar el cambio de paso
de la hélice. (Figura I-8).

Colocado en tierra permite la alimentacion de
la védlvula de blogueo T3 min, es decir, el desa-
rrollo de la secuencia de arranque, asi como la
alimentacion de la servo vélvula de control T4
por el detector de T4 en funcidn del valor de
esta temperatura. La posicion seguro, anula to-
do el circuito,
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FIGURA 1-B

Selector bomba eléctrica de hélice En automa-
tico permite la alimentacion de la bomba eléc-
trica desde el selector de arranque, cuando la
presion provista por la bomba mecdnica es nula
o inferior al valor necesario de operacion. Colo-
cade en manual alimenta directamente la
bomba eléctrica desde el disyuntor “emergen-

L

cia .

Selector_arranque polocado sobre “marcha”’
pone en funcionamiento el arrancador durante
las operaciones de arranque o de ventilacion y
permite la alimentacidon de la bomba eléctrica
de hélice, gque s pondra en funcionamiento si
la presion en el circuito es insuficiente,

Pulsade sobre “encendido’ Comanda la se-
cuencia temporizada del encendido: puesta en
funcionamiento de la micro-bomba y de la bo-
bina de encendido, apertura del robinete eléc-
trico y encendido de la luz amarilla de control.
Cuando se lo suelta el selector retorna automd-
ticamente a la posicidon “marcha”.

Manteniende sobre encendido Permite pro-
longar el tiempo del mismo si fuese necesario.

Colocado sobre ~ parar” Produce la deten-
cion del motor por cierre del robinete eléctrico,
cuando la palanca de régimen estd colocada en
una posicién inferior a 90 o/o.

1A.58

Tope eléctrico P.M.V  Es un selector de “tie-
rra-vuelo’’ Unico para los dos motores.

En posicion vuelo arma la cadena P.M.V.
En posicion “tierra’’ suprime la accion del T3
minimo. El cual no estd anulado solamente por
este selector sino también por el selector “‘tie-
rra-vuele” y minirruptor MOM2 (Ver segurida-
des de los 6rganos de comando).

La posicibn estd sefialada por la luz control ro-
ja "prohibido decolar’” que se mantiene encen-
dida si el selector est sobre “'tierra’’.

Boton pulsador de Test del manocontactor de

sobrevelocidad

Anula la accién del minirruptor MOM4 (Expli-
cado en seguridades de los drganos de coman-
do).

Boton pulsador de bandera

Uno solo para los dos motores. Es un boton ro-
jo, con circuito normalmente interrumpido que
se arma para la posicidn despegue que comanda
el paso a bandera, (se arma cuando el torque
disminuye y pasa por debajo del 25 o/o).

Conmutador de prueba bandera

Es un solo conmutador para los dos motores
con tres posiciones “IZQUIERDO-NEUTRO-
DERECHOQ". Permite probar la cadena eléctri-
ca de puesta en bandera automdtica. Estos dis-
positivos estdn completados con las luces con-
troles “Armado handera”™ “Bandera” y el
’parpadeador correspondiente’’,

Comando mecdnico de bandera

FIGURA 1-8
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Permite la puesta en bandera de la hélice. Al ac-
cionar el comando del robinete fijado sobre el
plato portaaccesorios, cierra en la primera parte
su carrera la llegada de combustible al motor,
En la segunda abre el retorno de aceite de la hé-
lice al carter, produciendo la puesta en bandera
de la hélice. (Figura 1-9}.

Llave de combustible

Tiene tres posiciones: Abierto-Cruzado-Cerrado
v comanda el pase de combustible al motor co-
mo se indica en sistema de combustible del a-
vion,

EGURIDADES DE L
LMANDO

ORG E CC-

Minirruptores sobre el block regulador de com-
bustible {Accionados por la palanca de RPN).

Ninirruptor MF

Permite el desarrollo de las secuencias de arran-
que cuando la palanca de RPM se encuentra to-
do atras.

Minirruptor MOM?1

Cuandeo la palanca de RPM se encuentra todo

atrds permite la reduccidn de paso {motor de-

tenido}.

Cuando la palanca es llevada mas alld de 52°
{en el block regulador de combustible) alimen-

ta el manocontactor de sobrevelocidad vy mini-

rruptor H4 de cambio de velocidad de paso.

Minirruptor MOM2

Suprime la accidn de T3 minimo durante la fa-
se de arranque y de reencendido en vuelo.|Pa-
lanca atrds).

Minirruptor VD

Interrumpe la alimentacion de la vélvula de des-
carga y provoca su alimentacién al pasar 53°
{en el block regulador de combustible) para evi-
tar un apagdn de llama en la fase arranque.

Minirruptor MPO

Asegura la alimentacion de la luz control “Pro-
hibido decolar’” hasta tanto no se lleve las RPM
todo hacia adelante.

iA.58
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i'.l'linirruptnr MOA Sobre Palanca de RPM

Impide la detencién intempestiva del motor
cuando la palanca estd todo adelante aislando
el circuito de arranque,

Minirruptores de hélice

H1 Minirruptor de paso minimo de vuelo *“De-
tiene la disminucién accidental del paso de hé-
lice en un valor determinado”,

H2 Minirruptor '‘Proteccidn paso minimo de
vuelo™,

En caso de falla del minirruptor H1 detiene el
aumento de paso a un valor inferior al paso de
decolaje,

H3 Minirruptor de seifializacion de "'Paso mini-
mo de vuelo™,

Enciende la luz cuando el paso de hélice se ha-
ce inferior al paso minimo de vuelo (5°)
H4 Minirruptor de cambio de velocidad de va-
riacion de paso. Permite obtener por encima de
un paso de hélice prefijado y cuando la palanca
de BPM se encuentra en una posicidn superior
a 53° (de dngulo de la palanca del regulador)
una variacion de velocidad de paso méas reduci-
da,

Minirruptores sobre la palanca de paso

Minirruptor " Decolaje’”

Cuando la palanca de paso estd colocada en po-
sicion decolaje, este minirruptor corta la ali-
mentacién de la electrovdlvula de “‘decolaje’”
del limitador de carga térmica,

Minirruptor “Armado Bandera"

Este minirruptor, conectado en serie con el mi-
nirruptor correspondiente del otro motor, arma
la cadena eléctrica bandera,

Minirruptores de la valvula de descarga.

Minirruptor VDO

Colocado sobre la vélvula de descarga “'prohibe
las secuencias de arranque en tierra si la vilvula
no estd abierta {se enciende la luz roja de blo-
gueo)”.

Minirruptor VDF

Colocado sobre la vélvula de descarga, le sefiala
al piloto por medio de la luz roja “Prohibido
decolar” que la vélvula no estd cerrada, por
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consiguiente que toda la potencia no estd dis-
ponible para el decolaje.

SISTEMA DE PUESTA EN MARCHA

La puesta en marcha se logra a través de una ca-
ja de comando que regula las secuencias de
arranque automaticamente. La puesta en rota-
cion se efectlia por intermedio de un dinamo a-
rrancador, cuya alimentacién se corta una vez
que la velocidad de rotacién del motor es sufi-
ciente para que el mismo pueda autoacelerarse.
El encendido de la cdmara se efectia, como ya
se dijo, por medio de los inyectores de encendi-
do, alimentados por una pequefia bomba elég-
trica, a través de una corriente de alta tensidn
proveniente de una bobina doble. En la marcha
normal estos inyectores son ventilados a fin de
despedir el combustible residual.

REENCENDIDO EN VUELO

La iniciacién de la rotacitn se produce sin la u-
tilizacion del dinamo arrancador, por efecto del
molinete de la hélice al sacarla de bandera. El
encendido se efectia automdticamente como
en el caso del arrangue en tierra.

INSTRUMENTOS DE MOTOR

El panel de instrumentos de control de com-
portamiento y perfomances de los motores, es-
té dividido en dos partes,

En la parte izquierda se encuentran ubicados
los indicadores de torque, RPM, temperatura
de salida de gases y los instrumentos indicado-
res de caudal en cuyo interior se encuentran los
totalizadores de combustible consumido. Estos
instrumentos se encuentran duplicados, uno
por cada motor, separados por una linea que a-
grupa los instrumentos correspondientes a mo-
tor izquierdo y derecho respectivaments, de a-
cuerdo como lo indica la Figura 1-10.

En la parte derecha del tablero y mas proxima
al lateral de la cabina se encuentran los instru-
mentos indicadores de paso de hélice, uno por
motor,

Debajo de estos se ubica el instrumento doble
de temperatura de aceite, con dos sectores re-
feridos a cada uno de los motores e inmediata-
mente debajo del instrumento de temperatura
de aceite se ubica el de temperatura de combus-
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FIGURA I-10

tible diagramado de igual forma,
Completa el tablero otro instrumento de lectu-
ra doble de cantidad de combustible,

SISTEMA DE LUBRICACION

La funcion de lubricacién consiste en asegurar
la lubricacion y la refrigeracion de los elemen-
tos siguientes:

Parte Delantera

- Cojinete soporte del drbol porta-hélice.

- Reductor.

- Cadena de accionamiento de los accesorios.
- Cojinete delantero, compreso axial.

Generador de Gas

- Cojinete trasero compresor axial,
- Cojinete compresor centrifugo
- Cojinete trasero turbina.

Circuito de lubricacion

El circuito de lubricacién es autonomo para
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ESQUEMA DEL CIRCUITO DE ACEITE
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cada grupo turbopropulsor y estd formado por:

- Tanqua principal del circuito constituido por
el carter soporte de hélice que contiene el acei-
te necesario para el funcionamiento del motor
y de la hélice (Nivel mdximo); cuando el aceite
se encuentra en la mitad de la mirilla superior y
nivel minimo cuando el aceite se encuentra a la
mitad de la mirilla intermedia; esto para una u-
tilizacion normal del motor. Antes de realizar
vuelos de acrobacia o combate se debe comple-
tar el aceite hasta llegar con el nivel hasta la mi-
tad de la mirilla superior. (Figura I-11)

- Un radiador de aceite : Radiador de refrigera-
cion del aceite por circulacibn de aire,

- Un grupo de bombas: Bombas de engranajes
conducida por la cadena de accionamiento de
los accesorios. El grupo estd formado por una
bomba de alimentacién y tres bombas de recu-
peracion.

- Una vélvula de sobrepresion o de seguridad:
Vélvula que trae el exceso de presion de la
bomba al circuito de retorno. Estd incorporada
al block de bomba.

- Vélvulas de retencidon: Una vélvula a la salida
de la bomba de presion, una vdlvula sobre la a-
limentacién cojinete trasero.

- Vélvula antiretorno: Sobre el circuito de re-
torno al tanque,

- Un filtro de aceite: A cartucho, filtra el aceite
a la salida de la bomba de presibn. Estd dotado
de una vélvula by-pass que asegura la circula-
cion de aceite en caso de taponamiento del ele-
mento filtrante,

- Elemento de control de funcionamiento: Un
mano-contactor de deteccion de caida de la
presion de la bomba sobre el circuito de ali-
mentacion y una sonda de medicion de tempe-
ratura del aceite en el circuito de retorno al
tanque.

- Cafierias externas: Cafierias de alimentacidn,
de recuperacion y de evacuacion a la atmbsfera,

- Un dispositive de vaciado: Dispositivo forma-
do por dos uniones separadas, que permite el
vaciado del tanque y de la parte delantera,
Los lubricantes a utilizar estdn indicados en
cuadro correspondiente del presente capitulo.

FUNCIONAMIENTO DEL DISPOSITIVO DE
VUELO INVERTIDO

Funcionamiento en tierra, motor detenido

Para efectuar las distintas maniobras de paso,
previa a la puesta en marcha del motor, se utili-
za la bomba eléctrica de bandera que aspira en
el tanque de aceite a través del filtro (1) y la
vélvula libre {2). Las valvulas (10} v (14) impi-
den a la bomba, aspirar aire. (Figura 1-12).

Llenado del acumulador

El acumulador estd previamente puesto a pre-
sibn con nitrégeno bajo presibn de 4 bara 20 C
Al poner en marcha el motor, la bomba eléctri-
ca de bandera y la bomba de aceite de hélice se
ponen en funcionamiento, ésta dltima llena el
acumulador a través del filtro (4), el restrictor
{5) y la vélvula libre (6).

Cuando la presidn a la salida de la bomba de a-
ceite de hélice es superior a la presién de regla-
je del manocontactor (3], este corta la alimen-
tacion de la bomba eléctrica de bandera.

El caudal de llenado del acumulador estd limi-
tado por el restrictor (5) a fin de no hacer caer
demasiado la presibn de aceite en el circuito
principal y evitar un funcionamiento prolonga-
do de la bomba eléctrica.

Cuando la presion en el acumulador es igual al
valor de la presion regulada (30 bar), el acumu-
lador puede restituir 1,8 litros de aceite,

Alimentacién, por acumulador, de los regula-
dores de velocidad y hélice

Cuando el avion pasa a “‘vuelo invertido® o "'g""
negativa, las bombas de aceite motor y hélice
se desceban: el manocotactor (3) de presion
minima de aceite detecta la caida de presion en
el circuito y comanda el funcionamiento de la
bomba eléctrica.

La alimentacion de aceite a los reguladores de
velocidad y hélice se establece a partir del acu-
mulador a través de la vilvula reductora {9) que
mantiene una presion entre 2 y 2,6 bares, La
vilvula (10) se abre, mientras que la vélvula
{13) se cierra, debido a que la presion de aceite
motor ha caido, por lo tanto la alimentacién
del regulador de velocidad y hélice quedan ase-
gurada,
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DISPOSITIVO VUELO INVERTIDO
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FUNCIONAMIENTO DEL CIRCUITO
Alimentacidn.

El aceite aspirado en el tanque por la bomba de
alimentacién, es impelido hacia el filtro.
Desde ol filtro, el aceite bajo presién se dirige
hacia los diferentes elementos a lubricar ya
mencionados. Una toma de presibn permite
también la alimentacién del regulador de velo-
cidad,

En el extremo de ceda "linea” de presibn, es-
trictores aseguran la pulverizacién del aceite so-
bre los elementos a lubricar,

La vélvula de sobrepresidn sometida a la pre-
sibn de salida de la bomba lleva el exceso de a-
ceite hacia el circuito de retorno.

En caso de taponamiento del filtro, al sumento
consecutivo de diferencia de presibn produce
la abertura de la vélvula by-pass v la circulacién
de aceite en darivacibn.

Recuperacién.

La recuperacitn de aceite se efectia por inter-
medio de bombas:

- Una bomba de recuperacién parts delantera,

- Una bomba de recuperacién parte central.

- Una bomba de recuperacion cojinete trasero.
El aceite recuperado vuelve al tanque, previo
paso por el radiador da acaita,

Desgasificacion y evacuacién a la- atmbsfera.

Los vapores provenientes de la lubricacion de
las partes delanteras y central vuelven al tanque
ol cual estd dotado de una evacuacién a la at-
maosfera,

La desgasificacion del cojinete trasero se hace
directamente al aire libre.

Estanqueidad del circuito.

Asagurado por distintos tipos de juntas.

Control.

El control funcionamiento se efect(ia por una
luz de bszja presibn de aceite e indicacidn de
temperatura,

1A.58

SISTEMA_DE COMBUSTIBLE DEL AVION

El circuito del avibn estd compuesto por dos
tanques de combustible, suparior e inferior, u-
bicados en el fuselaje y divididos en sector. iz-
quierdo y derecho sin intercomunicacién, éstos
alimentan por gravedad a dos tanques auto-ob-
turables ubicados en el plano central (Figura
I-13).

En cada una de las tres estaciones de armamen-
to pueden colocarse tanques auxiliares lanza-
bles. (Figura 1-14).

El trasvase de los tanques externos se realiza a
través de una derivacidn de aire P1° que permi-
te que el combustible da los tanques llegue por
presién al tanque de fuselaje. La capacidad del
tanque de fusalaje es de 780 Its.

La capacidad de los tangues autoobturables del
plano central es de 250 Its. cada uno,

En las tres estaciones se pueden colocar tan-
ques externos de 318 Its, o bien en la estacidn
central puede ser colocado uno de 1100 Its,
INSTRUMENTOS DE ROL

Los medidores de la cantidad de combustible
son del tipo capacitivo y transmiten su sefial a
través de un amplificador al instrumento doble
de cantidad de combustible ubicado en el panel
de instrumentos del motor.

Al estar dividido el tanque de combustible en
dos células izquierda y derecha y éstas alimen-
tar por gravedad los tanques de plano izquierdo
vy deracho, los medidores de cantidad de com-
bustible transmiten su sefial al instrumento y
éste indica mediante sus agujas (izquierda y de-
recha) la cantidad de combustible en forma in-
dependiente,

El control de consumo de combustible sa com-
pleta a través de medidores de flujo de combus-
tible (caudalimetros instanténeos) que tienen
incorporados un totalizedor del combustible ya
consumido (uno por motor).

Un indicador doble de ®emperatura de combus-
tible ubicado en al panel de instrumentos del
motor, Luces alarmas indicadoras que el trasva-
se ha finalizado, una por estacibn permiten el
control del sistama de trasvasa.

Una vez finalizado el trasvase los totsiizadores
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CIRCUITO DE COMBUSTIBLE DEL AVION
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indicardn la cantided consumida hasta el mo-
mento y en adelante se tendré ademds el con-
trol a través del instrumento indicador de can-
tidad de combustible.

Completan los 6rganos de control dos alarmas,
una por motor, que se encienden en el panel de
alarmas si falta presidn en el circuito o si la mis-
ma cae por debajo de 0,85 grs/fem2,

Se han incorporado al sistema dos manocon-
tactores entre la bomba sumergida y la vélvula
de no retorno para transmitir al tablero de pilo-
to y copiloto la indicacién de la presién de tra-
bajo de la homba sumergida. Dos luces una por
cada motor se iluminan cuando exista un mini-
mo én tanques de aproximadamente 100 Its, de
combustible. Esta indicacion de MINIMO
COMBUSTIBLE es enviada a los dos paneles da
alarma por interruptores a flotador colocado en
ambos tangues autoobturables.

ORGANOS DE COMANDO

Los 6rganos de comando son para el sistema
del avibn,

Un interruptor por motor que acciona una
bomba sumergida de dos posiciones SI-NO que
s&8 encuentra ubicada en el tablero de arranque
de los motores, Una llave de combustible por
motor de tres vias, Abierta, Cruzada y Cerrada,
permite ol pasaje de combustible a los grupos
turbopropulsores,

SUMINISTRO EN VUELO INVERTIDO

Sa ha dispuesto de un sistema auxiliar a los e-
fectos de permitir el vuelo invertido durante 30
segundos.

Un acumulador receptor que se encuentra ubi-
cado en la parte posterior de bodega, permite
suministrar el combustible al motor durante el
periodo de vuelo invertido, por razones de in-
versibn desde la toma de tanque principal no es
posible suministrar combustible.

Se envia combustible al acumulador en forma
permanente, desde una derivacién de la llave de
tres vias durante toda la operacién normal del
avibn y con la bomba sumergida conectada de
manera de mantenerios permanentemente car-
gados de combustible.

Una descarga permanente hacia el tanque de
bodega, permite eliminar todo el aire remanen-
te en los acumuladores.

El acumulador se encuentra alimentado por ai-
re a presion enviado desde la toma P1;, que
mediante el circuitc neumético liega hasta la

véivula vuelo invertido instalada en la parts in-
ferior del acumulador.

Este sistema es doble, izquierdo y derecho, in-
dependiente para cada motor funcionando el
mismo de |a siguiente manera: en caso de vuelo
invertido en lugar de tomar el combustible a
presién de la bomba sumergida, es el aire a pre-
sibn del motor inyectado a través de una vélvu-
la de vuelo invertido y de ésta al acumulador,
el que obliga a salir el combustible del acumula-
dor, hacia la llave de tres vias y de alli al regula-
dor de velocidad del motor.

A efecto de evitar el retorno del combustible,
se ha instalado una vélvula de no ratorno de
combustible, ubicada entre el tangue v la llave
de tres vias.

SISTEMA DE CORRIENTE CONTINUA

La alimentacién normal del circuito eléctrico
de corriente continua se realiza por:

1 - Dos dinamos arrancadores en paralelo uno

por cada motor - Marca S5.E.B. Tipo 508/2,
Suministra cada uno una potencia de 5KW
y 170 Amp/h. en tierra, admitiendo en vue-
lo con la ventilacion forzada 6KW y 200
Amp/h. Sobrecarga méxima 200 Amp. du-
rante 1°. Ragulados por dos reguladores de
voltajes transistorizados.
En caso de que esta tensién por averia del
circuito supere los 32 voltios sa desconecta
autométicamente al dinamo arrancador ave-
riado, por intermedic de un sistema transis-
torizado vy se ilumina el médulo GENERA-
DOR del panel de alarma, ubicado en el ta-
blero principal piloto y copiloto,

2 - Una baterie marca VOLTABLOC SAFT de
cadmio nigquel Tipo T 4006; tensién nomi-
nal 24 voltios de 36 Ah, con una potencia
de pico de 20 a 30 veces més de su capaci-
dad o sea alrededor de 18 KW - 800 Amp.

3 - Una toma para conectar energla eléctrica ex-
terior (A.P.U.),

DISTRIBUCION DE LA CORRIENTE

La distribucitn de la corriente eléctrica se efac-
tda a partir de una barra principal a la cual con-
vergen los dinamos arrancadores, la bateria de
abordo y la toma de energia exterior. La barra
principal deriva hacia 7 barras secundarias, més
una barra tomada directamente de baterfa de
abordo y toma exterior (Figura 1-15)
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ESQUEMA DEL SISTEMA
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Barra lzquierda

Al accicnar el interruptor desconecta los si-
guientes circuitos: Voltimetro, Dinamo, Arran-
que, Presion P2, Deshielo Turbo (Se conecta
automaticamente, no hay sefializacion), Debi-
metro, Filtro saturado, Paso de Hélice, Cupl6-
metro, Bomba de combustible.

Barra Derecha

Desconecta igual que la barra izquierda pero re-
ferida al lado derecho. También desconecta el
faro de aterrizaje derecho.

Earra de Radio

Conecta todos los equipos electrénicos de ra-
dio, comunicacion, navegacion,

EBarra Central

Conecta todos los circuitos contenidos en la zo-
na del fuselaje y cabina de pilotaje.

Barra de Emerggmcin

Normalmente conectada a la barra principal.
Cuando se pasa a emergencia eléctrica es ali-
mentada directamente de la bateria de abordo,
conectando los circuitos esenciales para vuelo y
navegacion en situacidn critica restringida,

Circuitos cue alimenta

1 - PMV Hélice 120, v DER,
2 - Alarma de inversor {Frec-Voltaje).
3 - Alarma de vuelo invertido 12Q. y DER.
4 - Alarma presion aceite 1ZQ. y DER.
5 - Alarma presibn de bombas combustible
IZQ. y DER.
6 - Alarma prasibn minima de combustible
acumuladores |1ZQ. y DER.
7 - Actuador trim (Prof-Aler-Direc.)
8 - Comando e indicador trim.
9 . Indicador cantidad combustible.
10 - Calafaccibén tubo Pitot,
11 - Indicador luminoso tren abajo y trabado,
12 - Comando e indicador flaps.
13 - Faro de aterrizaje 120,
14 - Relay faro CARRETEO
15 - lluminacitn tablero piloto,
16 - lluminacibn consolas piloto.
17 - ADF.
18 - VHF,

1A.58
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19 - Amplificador intercomunicador,

20 - Amplificador audio piloto-copiloto.

27 - Emergencia armamento,

22 - Lanzamiento emergencia. Pertrechos de
Aaro 20-A-1 y 7-A-1.

23 - Relay Barra armamento normal.

24 - Inversoras Nro. 1y Nro. 2.

25 - Voltimetra.

26 - Comando alimentacion a barra de arma-
manto,

27 - Barra de incendio,

28 - Alarma minimo combustible |1ZQ. DER.

Barra CﬁEuIn

Esta barra se encuentra alimentada permanen-
temente, desde la tres fuentes de energia o sea;
generadores, cuando estos estdn en funciona-
miento y conectados a la barra principal, bate-
ria de abordo y fuente de energia externa. No
tiene drgano de comando para su interrupcion,
excepto la interrupcién del protector térmico
{Fusible). Circuitos que reciben energia de di-
cha barra: Motor y comando de accionamiento
de cipula y barra de incendio, m&dulos de in-
dicador hateria y generadores y corte energia
total.

Barra de Incendic

Mormalmente alimentada desde la barra de
emergencia. Al certe total de energia eléctrica,
se alimenta desde la barra de clpula. Circuitos
gue reciben energia de esta barra: Alarmas de
incendio y matafuego.

D M Y
SON:

Para los GENERADORES (Dinamos arrancado-
res). Una cadena de interruptores, que se en-
cuentran ubicados en el panel auxiliar superior,
lado derecho y panel lateral derecho. Un inte-
rruptor para cada generador ubicados en el pa-
nel lateral derechc de tres posiciones SI-NO-
RECONEC, tienen por mision conectar los dis-
yuntores, los cuales dan paso a la corriente
electrica desde los generadores a la barra prin-
cipal “siempre gue la energia externa no esté
conectada’” en la posicion NO queda interrum-
pidoe el circuito v la posicion RECOMEC, gue
estd cargado a resorte, rearma el circuito si que-
da fuera de servicio por sobre tension.

Este circuito por norma se permite reconectar-
lo hasta tres veces, en caso de subsistir la nove-
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dad dejar el interruptor en la posicidn NO.
También interrumpen la excitacién dal campo
anulando totalmente al generador a través de
los interruptores CORTE ENERGIA, BARRA
EMERGENCIA, BARRA I1ZQUIERDA o DE-
RECHA (Segin el que corresponda).

Estos interruptores se encuentran cada uno
protegidos en la posicidn conectados por una
tapa color roja.

El interruptor CORTE ENERGIA tiene por
misibn al cambiarlo de posicién interrumpir
las tres fuentes de energia que convergen a la
barra principal y alimentar la BARRA DE IN-
CENDIO a través de la BARRA CUPULA. Es-
ta secuencia se produce indistintamente con el
interruptor del puesto piloto o copiloto. Este
ultimo ubicado en el panel superior derecho,
El interruptor BARRA EMERGENCIA al cam-
biarlo de posicion deja fuera de servicio a los
generadores, toma de energia exterior y al cir-
cuito normal de bateria de abordo, alimentan-
do directamente los circuitos adosados a la BA-
RRA EMERGENCIA. El interruptor BAT con
tres posiciones VUELO-NO-TIERRA. En la po-
sicibn VUELO conecta por intermedio de un
contactor disyuntor, la bateria de abordo a la
BARRA PRINCIPAL.

Este contactor disyuntor se desconecta auto-
méticamente, cuando la corriente que circula a
través de él es superior a los 150 Amp.

Los controles son:

1 - Dos mbdulos luminosos GEN que se encien-
den cuando los generadores estin desconec-
tados.

2 - Un voltimetro de 0 a 30 voltios controla las
barras por intermedio de un selector (Ex-
cepto clpula e incendio).

Al conectar el interruptor de BAT-TIERRA.-
VUELO en la posicibn VUELO la lectura del
voltimetro en todas las posiciones de barras de-
be ser entre 25 a 26 voltios.

CONEXION DEL PRIMER GENERADOR

Luego de la puesta en marcha del GTP cuando
se han estabilizado las RPM en 900/o0 sa conec-
ta el Generador verificando luz GEN apagada.

CONEXION DEL SEGUNDO GENERADOR

De manera igual al anterior. En caso de puesta
en marcha con fuente de energia externa los ge-
neradores no comienzan a suministrar corriente

IA.58

hasta tanto no se haya desconectado el equipo
axterior.

Completando los 6rganos de control del siste-
ma eléctrico se encuentran en el panel lateral
derecho dos llaves de baterias cubiertas por ca-
puchones rojos con las leyendas ‘‘Paralelo
BAT/APU" y “Prot.Emergencia BAT",

La primera se utiliza para recargar la bateria
del avién sin desmontaria siempre que la carga
no sea inferior a 24 v. Para realizar la operacibn
se debe conectar una fuente auxiliar de energia
poniendo la llave de bateria en posicion “"VUE-
LO". Al comandar el interruptor “‘Paralelo
BAT/APU" destellard en forma intermitente la
luz ambar que se encuentra al lado del coman-
do, lo cual indica que la bateria del avidén estd
recibiendo carga. El tiempo de utilizacion de-
penderd del estado inicial de la bateria; debién-
dose desconectar el sistema cuando el voltime-
tro del avién acuse 28 volts.

PRECAUCION

No utilice este sistema cuando la carga
de la baterfa sea inferior a 24 volts ya
que la misma puede resultar dafiada.

La llave “Prot.Emergencia BAT" se utiliza pa-
ra continuar recibiendo carga desde los genera-
dores en caso que se haya producido una desco-
neccion automética por un suministro superior
a los 150 Amperes/hora en el sentido Barra-Ba-
teria. En dicho caso se encenderé el mbdulo lu-
minoso “Bateria” ubicado en el lateral derecho
de la cabina,

CORRIENTE ALTERNA

El avidn dispone de dos inversores estiticos de
250 V.A. de potencia para el suministro de co-
rriente alterna (Figura 1-16).

Para poner en marcha un inversor (quedando el
otro de resarva) se acciona la llave ubicada en el
panel lateral derecho de la cabina (tablero de
fusibles y llaves).

Al energizar el sistema se permite la entrada de
corriente continua al inversor obteniéndoze a
Ia salida del mismo corriente alterna monofési-
cade 115V - 26 V y 400 ciclos.

Desde la barra normal las tensiones alimentan:

Indicador de cantidad y alarma de oxi-

Con j98nQ.

115 V Programador de armamento,
lluminacién panel selector de arma-
mento.

ENE-81
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SISTEMA CORRIENTE ALTERNA
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Con

RBMI tarjeta de rumbo v agujas VOR
26 V/ 1 Y aguj Y

}’ Indicador de presién hidraulica.
| ADF.

Desde la barra de emergencia alimentan
115V Horizonte-direccional.

5 (RMI Tarjeta de rumbo y aguja de ADF.
on

26 V. Horizonte-direccional.

Independientemente del circuito principal de
corriente alterna se encuentra en el avidon un in-
versor estatico de 1000 VA de potencia con
una salida de 200 V 400 ciclos que alimenta ex-
clusivamente el sitema de calefaccion del para-
brisas.

SISTEMA DE PROTECCION AL FUEGO

(Figuras 1-17, 1-18 y 1-19).

El sistema de proteccion al fuego presta el ser-
vicio de alarma vy extincion del mismo en los
motores del avion,

Esta compuesto por:
1- Luces de alarma en el tablero, cada motor,
2- Una alarma sonora,

3- Un botén pulsador para el control del siste-
ma.

4- Un accionador directo por motor y coman-
do, protegido por una tapa capuchon para el
accionamiento cruzado.

5 Dos botellones Graviner 58-A, uno en cada
barquilla delante de las ruedas del tren prin-
cipal.

6 - Un medidor visual de disparo con un disco
rajo que es expulsado al producirse la des-
carga del extintor. O sea que para compro-
bar si el extintor estd cargado el piloto de-
be observar el disco rojo. El mismo se en-
cuentra en la parte delantera inferior de la
barquilla, La toberia de circulacién tiene
dos anillos rociadores por cada motor, uno
en la Zona 1 (delante del parallamas), el o-
tro en la Zona 2 (delante del parallama bar-
quilla).

1A 58

A efectos de facilitar la operacion de los servi-
cios contra incendios en el caso de fuego duran-
te la puesta en marcha se han dispuesto 4 aber-
turas en los capots del motor para utilizar ma-
tafuegos auxiliares desde el exterior.

FUNCIONAMIENTO

Alarma - Los detectores bimetdlicos ubicados
en el motor abren el circuito eléctrico
en caso de una elevada temperatura
accionando las alarmas visuales y au-
dible,

Extintor- Al oprimir el accionador directo de-
tona un cartucho en el recipiente co-
rrespondiente, dejando un pasaje libre
que permite al liquido extintor llegar
a la salida. En caso de no controlarse
el fuego, oprimir el mismo accionador
previo a colocar en cruzado el co-
mando respectivo para ese motor y se
descargara el botellon del otro motor.,

FIGURA 1-17

SISTEMA ANEMOMETRICO

El sistema anemométrico del avién, estad desti-
nado a proveer de lectura al indicador de velo-
cidad, indicador de velocidad vertical y al indi-
cador de altitud.

(Figuras I-20 y 1-21).

Este sistema estd compuesto por un circuito de
presibn estitica; el circuito de presidon estdtica
cuenta con un circuito de emergencia ante la

MAY-86
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NOTA

EL CIRCUITO MATAFUEGO ES
ACCIONADO AUTOMATICAMEN-
TE POR EL PILOTO, DESDE LA
CABINA.

VERIFIQUE

- QUE LA TRABA DE SEGURIDAD DEL 8O-
PORTE MATAFUEGO ESTE EN SU ALOJA-
MIENTO.

. LA BUENA CONEXION DE TODAS LA FI-
CHAS.

- QUE LOS DISCOS ROJOS INDICADORES DE
DESCARGA NO HAY AN SALTADO. Y @

- EL BUEN ESTADO DE LAS CANERIAS, SUS [i  a
CONEXIONES Y FIJACIONES.

FIGURA I-18
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FIGURA 1-18

falla del circuito de presidn estitica mormal.
El sistema de presién total, se compone da un
tubo pitot, ubicado en &l cono de nariz, lado
derecho gue en su interior cuenta con una resis-
tencia para calefaccion y/o eliminacién de hu-
medad.

La presibn total es llevada en forma directa, al
indicador de velocidad del piloto v una deriva-
cibn de ésta, al indicador de velocidad del copi-
loto,

La presion estética tiene sus dos tomas a ambos
lados del fuselaje trasero y a través de una cafie-
ria, la presion estitica del lado derecho y del
lado izquierdo, es llevada en forma diferencial,
para alimentar a los indicadores de velocidad
vartical y a los indicadores de velocidad de pilo-
to y copiloto respectivemente; previo pasaje
por una llave selectora de presibn estitica nor-
mal, estitica emergencia,

La linea de presibn estitica de emergencia tiene
su toma en el fuselaje trasero, en la parte infe-
rior del mismo, a la misma altura, que las tomas
de presibn estitica normal y alimenta a los ins-
trumentos antes mencionados, a través de una
cafieria totalments independiente, previo pasaje
de la lleve selectora normal, emergencia

La llave selectora normal, emergencia, s8 an-
cuentra ubicada en la cabina de pilotaje, en la
parte més alejada de la consola derecha del pi-
loto.

Para las operaciones normales, la llave debe es-
tar conectada en NORMAL; en caso de falla del
circuito anemométrico debe llevarse a la posi-
cibn emergencia,

A[?VEFITENEIA.:_ P
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_ bilidad de formaci6n de hielo, al eru-

Las fallas del sitema anemométrico pueden po-
ner en peligro la vida de la tripulacibn.
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NOTA

PERACION:
LIMPIE CON UN TRAPO
EMPAPADO EN ALCOHOL

VERIFIQUE QUE LOS ORIFICIOS NO
PRESENTEN CUERPOS EXTRANOS,
DE EXISTIR OBSTRUCCION PROCE-
DA A REALIZAR LA SIGUIENTE O-

REFERENCIA

1 - VELOCIMETRO
2 - ALTIMETRO
3 - VARIOMETRO

O,

FIGURA 1-21

SISTEMA DE INYECCION DE AGUA

El sistema de inyeccion de agua, utilizado para
obtener una restauracién parcial de la potencia
en el despegue, cuando se opere a una tempera-
tura y presidn superior al valor standard, es co-
mandado desde la cabina de pilotaje, mediante
un comando dnico para ambos motores; ubica
do en el panel de arranque de los mismos, in-
mediatamente detrds de las llaves da control
de las bombas sumergidas.

Al comandar el piloto dicha llave, acciona un
robineta que permite una derivacibn de presibn
de la 2a.Etapa del compresor de flujo axial. La
presibn derivada llega a dos tanques de agua de
ocho litros, que se encuentran ubicados en la
parte superior de las barquillas de los motores.

Este sistema permite que el agua alll contenida
sea llevada a presion, hasta la entrada de aire
del motor. En dicha entrada, hay una serie de
orificios equidistantes del eje de la hélice, por
los cuales sale el agua permitiendo asi que sea
insumido por el motor.

MAY-86

Dicho sistema no posee control de cantidad de
liguido remanante, motivo por el cual el piloto
deberé controlar el tiempo de inyeccion; conec-
tando ésta antes del despegue y desconectindo-
la con posterioridad al mismo (Ver Seccion 1l
Procedimientos Normales). El uso del sistema
s¢ encuentra descripto en la Seccion VIL

SISTEMA DE COMANDOS DE VUELO

El sistema de comandos de vuelo del Avién IA,
58 "“Pucard”, as a bastbn y pedaleras de tipo
convencional y dual para aviones biplazas.
(Figura 1-22),

El bastdn es de tipo rigido con una empuiia-
dura, en la cual estin ubicados los controles
de compensacidn lateral y longitudinal, de
bombas y cohetes, ametralladoras y cafiones
con su seguro correspondiente; como también
los comandos de comunicacibn de VHF y HF
{los controles de la empufiadura s ancuentran
descriptos en la Seccién 1V). Fig. 1-23,

El baston funciona rigido para el control longi-

S
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tudinal y se halla quebrado a la altura del dlti-
mo tercio, en el cual sa ha insertade una biela
de actuacitn para el control lateral.

FIGURA 1-22

Las transmisiones a las superficies de control
son directas, realizadas a través de una cinema-
tica de barras rigidas vy guifioles,

Por su parte, el comando de pedaleras acciona
el control direccional del avién, Las pedaleras
son regulables en extension, a través de un co-
mando que acciona un sinfin y gue se halla ubi-
cado en el centro, bajo el tablero de instrumen-
tos.

Las pedaleras llevan por medic de un balancin,
el movimiento a través de una cinemética de
barras rigidas y guifioles, hasta la superficie de
control,

Los compensadores actian eléctricamente y
son del tipo trim tab, conjugados para el con-
trol lateral v direccional (Sobre la eficacia de
comandos de vuelo v compensadores. Ver Sec-
cion VI).

1A.58
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SISTEMA HIDRAULICO

El sistema hidriulico del avién 1A.58 “Pucard’
tiene cinco circuitos subsidiarios que serén refe-
ridos por su importancia en forma independien-
te.

(Figura 1-24)

El sistema en general es de gran importancia en
el avibn ya que acciona el tren de aterrizaje, los
flaps, los frenos de ambas ruedas v los cilindros
direccionales que permiten las maniobras del
avion en tierra,

El sistema cuenta con un deposito, el cual con-
tiene el liguido hidrdulico y un tubo transpa-
rente que permite caontrolar el nivel del mismo.
Su capacidad es de 13 litros en la carga total
del circuito v la carga normal en el depdsito es
de 10 litros.

Este depbsito abastece a una bomba hidrdulica
por motor la que trabaja en forma permanente
mientras el motor permanezca operativo.

El fluido a presion de las bombas es conducido
a través de cafios rigidos con vélvulas de no re-
torno que aseguran el normal funcionamiento
del sistema ante |a falla de un motor.

El fluide a presiébn continda a través de un fil-
tro hasta el acumulador del circuito general que
posee dos mandémetros de control de presion;
uno en la cabina de pilotaje y otro en el fusela-
je central (En el lugar de los mandmetros).

El acumulador ademdés de proveer una reserva
de fluido hidrdulico baje presibn cumple las
funciones de amortiguador.

PRECAUCION

En caso de falla del acumulador
(rotura del fuelle de goma) el va-
lor de presion del sistema variara
instantdneamente y nunca alcan-
zard a la presidn normal.

NOTA
Sin el acumulador las tuberias y
deméas unidades estarian someti-
das a fuertes golpes de presidon
hidraulica.
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REFERENCIAS
B cOMANDO DE DIRECCION
BN COMANDO DE PROFUNDIDAD
mmmm COMANDO DE ALERONES
——— COMANDO DE FLAPS

FiIGURA I-23
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Ce la misma linea que alimenta al acumulador
general del circuito se obtiene una alimentacién
a dos acumuladores méds independientes entre
sf, que proveen una reserva de liquido a presidn
ante la falla o emergencia del sistema general.
Estos acumuladores actian para el circuito de
freno normal y el circuito de freno de estacio-
namiento del avion,

El freno de estacionamiento al poseer acumula-
dor propig, actia como freno en la emergencia.

Dichos acumuladores poseen instrumentos indi-
caderes en la ventanilla de control del fuselaje
central al lado del indicador del acumulador de
presion general y en cabina en la consola delan-
tera izquierda un mandmetro de presion de a-
plicacién de freno de estacionamiento y un ma-
nometro triple con indicacion de presién del a-
cumulador del frenc normal y agujas indicado-
ras de aplicacion del freno normal.

DESCRIPCION DEL SISTEMA

Este sistera, en forma descriptiva funciona de
la siguiente manera (Fig.1-24).

Las bombas hidraulicas, una por motor, {B),
succionan el liguido del depodsito hidrdulico (A)
y lo envian bajo presion al acumulador general
{1) y los acumuladores de freno (2 v 2 EG),
previo pasc por el filtro general del sistema (C)
en cuya salida se ramifica hacia la llave selecto-
ra de tren (R). Al ser accionada en tren arriba
envia el liquido hidriulico a log cilindros des-
traba-bielas (O), los cuales después de accionar
permiten el pasaje del liquido a los cilindros de
accionamiente de tren. La misma llave selecto-
ra (R) al ser accionada en tren abajo, permite el
pasaje del liquido a los cilindros destraba gan-
cho y posteriormente hacia los cilindros de ac-
cionamiento del tren,

De la misma llave {R) en la linea de tren abajo,
una derivacion llega a la llave de corte de la rue-
da delantera (S}, la que al ser acoplada, envia el
fluido a la valvula direccional (5), la presion re-
ducida va a la llave del direccional en pedaleras
{T), de alli pasa a la védlvula anti-shimmy (U} y
a los cilindros direccionales (V).

Para la tinea de emergencia se encuentra la llave
{Q) gue al ser accionada mecanicamente destra-
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ba los ganchos de los cilindros (P}, conectando,
al mismo tiempo los cilindros de accionamiento:
{M y N) a retorno, bajando y trabando el tren
de aterrizaje por gravedad.

El circuito de flaps, toma Y presién de la linea
general a la salida del filtro (D) por medio de
una unidn restrictora (E), dirigiéndose hacia la
electrovdlvula (F), accionada electricamente
desde el puesto del piloto. El fluido hidriulico,
pasa por la valvula de cierre (G) hacia el cilin-
dro de accionamiento de flaps (H).

De la linea peneral a la salida del filtro (D) se
deriva el fluido hacia la vélvula de seguridad
(1), la presion en exceso en el sistema general es
asi enviada a retorno al depdsito hidriulico.

Del acumulador de freno (2) el fluido pasa por
la vilvula de presién de freno (3), hacia la val-
vula control de freno manual (J), la cual es ac-
cionada por las bombas de freno (L) ubicadas
en las pedaleras.

La presion de la vélvula de freno normal (J) es
enviada hacia los conjuntos de frenos de la rue-
das principales (K]},

Del acumulador de freno de emergencia (2 EG)
el fluido va hacia la llave de freno (4) la cual se
comanda manualmente desde el puesto de pilo-
to, enviando la presion hidrduliea hacia los con;
juntos de freno (K) de las ruedas principales,

TREN DE ATERRIZAJE

El tren de aterrizaje es triciclo retrictil y apto
para operar en terrenos someramente consoli-
dados.

Un comando en la cabina de pilotaje permite la
extraccion y retraccion del tren.
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Tres ventanillas indicadoras muestran la posi-
cién del tren de aterrizaje ya sea en movimien-
to o en su posicién arriba o abajo y un médulo
luminosc TRABADO se enciende cuando el
tren estd ABAJO y TRABADO.

Estos indicadores se encuentran ubicados pré-
ximos al comando normal de accionamiento
del tren.

MOTA

En el puesto de copiloto no existe co-
mando normal de tren, solamente los
indicadores.

Una alarma sonora suena cuando los comandos
de paso se encuentran reducidos y el tren astd
en la posicién arriba o en movimiento y cesa de
sonar cuando estdi ABAJO y TRABADO.

El comando normal de tren acciona en forma
mecanica a la llave selectora de tren, ésta deriva
fluido a presion al cilindro destraba de biela |
al cilindro de accionamiento para subir el tren

y al cilindro de accionamiento para bajar el
tren.

En el costado izquierdo del asiento de piloto y
copiloto existe un comando de emergencia de
tren, el que mecénicamente acciona sobre la
traba de los ganchos que sujetan las tres patas
del tren en posicién arriba a la vez que abre la
llave de emergencia con lo que permite que el
tren de aterrizaje baje y trabe, (Ver Seccién 111
Emergencia).

La amortiguacion se logra para las tres patas
por medio de un amortiguador a anillo eldstico
RINGFEDER.

Las ruedas del tren principal son duales con
neuméticos sin cémara de media presion.

El tren delantero orientable es de rueda simple
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con neumético de iguales caracteristicas que el
principal.

El tren delantero es desacoplable para remol-
que por medio de una tijera de desconeccion
(Ver Secciébn 1l Procedimientos MNormales).

El sistema de retraccin provee un escamoteo
completo del tren hacia adelante que se oculta
en las barquillas del motor para el caso del prin-
cipal vy en la parte inferior de la nariz para el
delantero; en ambos casos tapas de acciona-
miento automdtico lo ocultan totalmente,

FLAPS DE ALA

Los flaps de ala del Avién 1A.,58 "Pucard” son
totalmente metilicos y estdn divididos en cua-
tro secciones, accionadas por una barra (nica,
horquillas de sujecion le trasmiten el movimien-
to desde el cilindro de accionamiento.,

Los ejes de giro de los flaps no se encuentran
escamoteados en el resto de la superficie alar.

Los flaps de ala interna tienen un mayor valor
angular de recorrido que los de ala externa,

El comando de accionamiento de los flaps se
encuentra ubicado en la cabina de pilotaje en el
panel de instrumentos en la parte inferior iz-
quierda.

Es un accionador eléctrico de forma redondea-
da similar al perfil de los flaps con la leyenda
indicadora en la parte superior.

Este comando tiene tres posiciones, ARRIBA.-
MEUTRO Y ABAJO vy por estar cargado a re-
sorte siempre se encuentra en la posicion NEU-
TRO a menos que el piloto selecte la posicion
ARRIBA o ABAJO,

PRECAUCION

Puede ocurrir que por deficiencia de
la llave, la misma quede en una posi-
cibn gue no sea la posicion NEU-
TRO. Se pondré fuera de servicio la
glectrovélvula de flaps. Serd necesa-
rio que el piloto la vuelva en forma
manual a la posicibn NEUTRO.
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El comando de accionamiento de flaps coman-
da eléctricamente una electrovalvula para que
el fluido hidriulico a presion actie sobre el ci-
lindro de accionamiento. Una vélvula cierre de
flaps asegura que estos gueden en la posicion
selectada.

Un instrumento de indicacion de la posicién de
los flaps ubicado préximo a la llave en el table-
ro de instrumentcs informa al piloto sobre la
actuacion de los mismos.

NOTA

En el puesto de copiloto ne existe co-
mando normal de flaps.

Sohre la utilizacion de los flaps remitirse a la
Secciones 1l v 111,

SISTEMA DE CRIENTACION DE LA BUE-
DA NARIZ.

El sistema de orientacién de la rueda nariz se
encuentra incorporado al circuito de tren de a-
terrizaje para la llave selectora de tren en la po-
sicion ABAJC.

En la rueda de proa cilindros direccionales son
los encargados de comandarla hidraulicamente
permitiendo la orientacién de la misma con un
dangulo de apertura maxima de 35" a cada lado.
Con lo que se permite realizar virajes de escaso
radio de girc (Ver Radios de Viraje en Tierra,
Seccicn 11),

La orientacidn de la rueda nariz es comandada
per un movimiento de pedaleras desde el pues-
to de piloto o copiloto indistintamente, siendo
el acople o de-acople del sistema a voluntad,

MOTA

El puesto de copiloto no posee sistema
de acople o desacople de la rueda de proa.

Al estar la rueda de proa acoplada en los movi-
mientos de la pedalera dirigen el liquido a pre-
gion a uno vy otro de los cilindros, en coordina-
cién con el giro del timon de direccion.

El circuite tiene intercalado una valvula anti-
shimy v que tiene como fin principal amorti-

1A.58

guar los golpes de presibn en los cilindros, pro-
ducidos por la rueda delantera a consecuencia
de las irregularidades del terreno.

SISTEMA DE FRENO NOBRMAL DEL AVION

El sistema de freno normal del avidn sblo accio-
na las ruedas principales v es de tipo a discos
con accionamiente hidraulico y pastillas cera-
mico metdlicas.

El accionamiente es producido en forma inde-
pendiente por las puntas de los pedales los que
accionan en forma mecanica unos cilindros que
actian la vélvula control de frenos.

Esta valvula es la gue permite el pasaje de la
presion hasta la vdlvula de cierre en las patas
del tren principal.

El sistema actiia normalmente recibiendo la
presion del acumulador general contando ade-
mas con un acumulador adicional utilizable en
caso de fallas. (Ver Seccidn 111 Emergencias).

Un indicador triple indica la presion del acumu-
lador de freno normal y la presidn que se esta

gjerciendo por ruedea.(Eléctrico). Figura 1-25.

NOTA

En la cabina de pilotaje del puesto tra-
sero no existe manometro indicador
de frenos.

RUEDAS

1IZQ

DER

300
PRESION FRENOS .

FIGURA 1-25
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Para la utilizacion de los frenos remitirse a la
Seceion VI Utilizacion de los Sistemas.

SISTEMA DE FRENO DE ESTACIONAMIEN-
TO DEL AVION

El sistema de freno de estacionamiento del a-
vion actGa en forma andloga al interior sobre
ambas ruedas del tren principal.(Flgura 1-26).

Este sistema de accionamiento hidraulico y do-
ble circuito asegura su eficacia en caso de emer-
gencia por una rotura de una caieria del freno
normal.

El gircuito tiene su acumulador propio permi-
tiendo de esta manera accionar los frenos ante
una falla del acumulador general y habiendo ya
agotado las frenadas del acumulador de freno
normal.

El comando de freno de estacionamiento se en-

cuentra en la cabina en la parte central del pe-
destal de regulacion de pedaleras.

DE ESTACIONAMIENTO

O

FIGURA I1-26

Ante la aplicacion del freno de estacionamien-
to, un mandmetro ubicado inmediatamente al
lado del mandmetro triple indica la presion de
aplicacion, (Figura 1-27).
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FIGURA 1-27

AFPERTURA DE CUPULA

La apertura y cierre del techo de la cabina es
comandado eléctricamente tanto desde la cabi-
na como desde el exterior, asimismo cuenta
con emergencias manuales para la apertura y
desprendimiento. (Figura 1-28),

DESDE EL EXTERIOR,

Eléctricamente,

Existen dos pulsadores (rojo-verde), para abrir
o cerrar la clipula detras de una tapa con resor-
te, en el lado izquierdo del fuselaje delantero.

Mecanicamente

Sobre el costado izquierdo del fuselaje y a la al-
tura del borde de ataque del ala donde se en-
cuentra el eje del sinfin de abertura de cabina,
hay depositada una manivela (oculta por una
tapa), que colocandola en el alojamiento res-
pectivo y girdndola en sentido horario permite
la apertura de la cabina en forma manual.

APERTURA DE EMERGENCIA

Otra tapa con la leyenda RESCATE sirve para
desprender el techo de la misma.
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NOTA

S| EL SISTEMA ELECTRICO NO FUNCIONA Y SE OB-
VIA EL SISTEMA MANUAL POR RAZONES DE UR-
GENCIA. TIRE DEL CABLE INDICADO COMO  "E-
MERGENCIA CUPULA", TIRE A FONDO LA PALAN-
CA DE RESCATE ( DE MODO QUE LA CUPULA QUE-
DARA TOTALMENTE LIBERADA) Y RETIRE LA CU-
PULA DEL AVION,

A T

FIGURA I-28 o o
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Para ello es necesario accionar la tapa hacia a-
bajo venciendo la tension del resorte, Por otra
parte existe otro comando en forma de anilla,
sefialado en la Figura 1-28, con Circulo 1 deno-
minado ""Emergencia de Clpula™.

Al ser accionados ambos, la clpula quedard
completamente libre. La tapa indicada con la
flecha RESCATE, en cuya parte superior se lee
“TIRAR' comanda un cable que produce el
destrabe de los ganchos.

DESDE EL INTERIOR

Accionando la llave gue se encuentra sobre el
costado izquierdo del tablero principal.

Mecénicamente

Un comando tipo manivela colocado en la par-
te superior del hombro izquierdo del piloto, se
desembraga y permite el alargamiento del eje
de la manivela aproximadamente unos 50 cms.,
en al tope este comando permite abrir y cerrar
el techo de cabina dejando inoperativo el siste-
ma eléctrico.

Traba de cabina
Una palanca ubicada al costado izquierdo del
puesto de piloto traba la cabina en la posicion

todo adelante. La traba se realiza por medio de
seis ganchos, tres a cada lado del fuselaje.

Desprendimiento de emergenciz

En la parte posterior del recorrido de la palanca
de traba hay un “‘teton seguro’’ frenado por un
alambre. Dicho seguro limita la carrera hacia a-
tras de la palanca; quitando éste el resto del re-
corrido provoca el destrabe de la cabina.

El circuito eléctrico de la cabina estd activado
directamente de la bateria del avidon contando
en la cabina de pilotaje con un médulo lumino-
so CUPULA gue esta encendido cuando la cabi-
na no estd cerrada v trabada {este funciona solo
al energizar la llave de bateria).

Otro modulo EMERG.CUPULA se enciende si
los ganchos traseros no estan asegurados o en
caso de haberse actuado la Emergencia de Ci-
pula en cuyo caso dichos ganchos fueron libe-
rados.
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(Este modulo funciona en forma permanente a-
an si el avidn no se encuentra energizado por la
llave de bateria).

A efecto de la mejor hermeticidad de la cabina,
en el marco de la cipula tiene colocado un bur-
lete cuyo inflado se produce anicamente con la
cabina cerrada y trabada y motores en marcha.
(P1)

LIMITADOR DE CUPULA

Para mantener la cOpula unos cm entre abierta
durante el rodaje o la prueba de motores exis-
te una palanca limitadora de Clpula. Para es-
to la cdpula se accionara normalmente hasta
que la flecha que se encuentra pintada en el
marco derecho de la cGpula caiga dentro de la
franja amarilla (de unos 10 ¢m) pintada en el
marco derecho del parabrisas, al llegar a es-
te punto se detiene la apertura | o cierre )
eléctrico y se acciona la palanca limitadora
de cipula a posicibn trabado.

Se vuelve a accionar el comando de apertura
(o cierre) eléctrico hasta que se sienta el
trabado del sistema, en ese momento entran en
accidbn unas micro llaves que anulan el coman-
do eléctrico de la cabina, el cual unicamente
vuelve a funcionar volviendo al palanca limi-
tadora de cipula a posicidn normal.
ABASTECIMIENTO

CARGA DE COMBUSTIBLE (Servicios Exter-
nos)., Figura 1-29,

El reabastecimiento se realiza normalmente a
través de las bocas de llenado, ubicadas en la
parte superior de la bodega. Para acceder a ellas
g2 han previsto un posapies en la zona de la bo-
dega. Para reabastecer el avion se procede de la
siquiente manera:

1 - Efectie la union eléctrica del avion con la
cisterna, para igualar los potenciales de e-
lectricidad estdtica. (Conecte el cable de
maza de la cisterna al cable de maza ests-
tica del tren delantero).

2 - Verifique que el interruptor de bateria esté
sobre “NO",

3 - Abra la tapa de acceso a los tapones de |le-
nado.

4 - Saque los dos tapones de llenado de tan-
ques.
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5 -

6

7

EFECTUE EL LLENADC DE LOS TAMQUES
DE COMBUETIELE, CAPACIDAD TOTAL A-
PEOXIMADANENTE 1.300 LITROS., LA CA-
PACIDAD DE LOS TRES TANQUES CORRES-
PCGNDIENTE A CADA MOTOR ES DE 650 LI-
TROE.

1A.58
Mo retire los filtros de combustible, £ - Cuando el llenado haya terminado, vuelva
a colocar los tapones examinando el estado
- Efectie el llenado de los tanques (Capaci- de las juntas,

dad total de combustibles, sin tangues su-
plementarios 1300 Its.) 9 - Seque el combustible que eventualmente
se haya derramado.

- Constate gue el nivel de combustible no

sobrepase la base de filtro de la boca de 1= terra i tape; de aoosso;

carga,

11 - Desconecte la unidn eléctrica avion,

EFECTUE LA UNION ELECTRICA
DEL AVICM COMN LA CISTERMNA.

EN EL FILTRO DE BOCA DE CARGA, COLO-
QUE UNA UNIDAD DETECTORA DE EXIS-
TENCIA DE AGUA EN COMBUSTIBLE.

INDICADGR DE CONSUMQO. INDICADOR CANTIDAD DE COMBUSTIBLE

FIGURA I-2%
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Para los combustibles utilizables ver cuadro res-
pectivo,

CARGA DE LUBRICANTES

El lubricante usado es el YPF 1380 {Sintético)
o sus equivalentes ESSO TURBO OIL 2380 y
AERO SHELL 500, regidos por la Narma MIL-
L-23699 A (Figura 1-30).

Para reabastecer los tanques de aceite del mo-
tor, proceda de la siguiente manera:( Figura 1-30)

1 -Saque el tapon de llenado del tangue.

2 - Cologue un embudo.

3 - Efectie el llenado hasta cbtener el nivel
normal. Para esta operacion se utilizan la-
tas de aceite, cuyo contenido se vierte en
una probeta de 1 litro (Para verificar el
buen estado vy la densidad del lubricante).

4 - La capacidad total del motor es de 12 Its.

5 - Cuando el llenado haya finalizado coloque
el tapbn. Cuide el estado de la junta.

6 - Seque el lubricante que eventualmente se
haya derramado.

7 - Proceda a la puesta en marcha del motor
por espacio de dos minutos, detenga luego
el motor y verifique el nivel de aceite, sies
necesario recargue hasta obtener el nivel
gue indica mitad de la mirilla superior.

PRECAUCION

Antes de un vuelo de acrobacia o com-
bate se deke recargar de lubricantes los
motores hasta obtener indicacién de ni-
vel en la mirilla superior

NOTA

Al detener el motor deje transcurrir 3

minutos antes de recargar el tanque de
aceite,

|
5
|
[

L genggo-'

Cﬁhque un embudﬂ en el cuello dal Ilamdu y
fefgctﬁe el mtm hasta cbtener el nml normal
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FIGURA 1-30
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euidando el estado de la junta, seque el lubri-
cante que eventualmente se haya derramado,
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PRECAUCION

Cuando se saque una hélice de bande-
ra, después de haber parado el motor
el tanque de aceite indicard aproxima
damente dos litros menos. Esto es de-
bido a que el aceite usado por la bom-
ba para sacar de bandera, no ha sido

devuelto al tangue de aceite. Por lo
tanto, si se ha realizado este procedi-
miento sera necesario hacer un roda-
je, para luego proceder a verificar el
nivel de aceite,
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INFLADO DE NEUMATICOS

Los neuméticos se inflan con aire seco de alta
presion, Las especificaciones y presiones son las
siguientes:

Neumdticos.

Rueda de nariz y tren principal.

Tamafio.

7-5-10 Tipo 111

Presion.

45 |bs/pulg2 (50 Ibs/pulg2. con 6800 Kg.)

ENERGIA EXTERNA

FIGURA 1-31

Las unidades de arranque (APU) deben ser de

corriente continua regulada a 28 volts. y que
suministren como minimo 600 Amp/h.(Figu-
ral-31y 1-32).

ENE-81

FIGURA I-32

CARGA DE AGUA DESTILADA

NOTA

La capacidad de cada depésito de
agua destilada es de B litros apro-
ximadamente por motor,

FIGURA 1-33




1 - Abra la tapa de inspeccibn ubicada en la
parte posterior de la barquilla del motor vy a-
bra el grifo.

2 - Desenrosque y retire el tapén de la boca de
llenado del tanque.

3 - Detenga el llenado cuando se derrame agua
destilada del grifo descarga.(Figura 1-33 vy
1-34).

FIGURA 1-34

SISTEMA DE OXIGENO

Use oxigenc de baja presidn (MIL-G-27210 D).

Para reabastecer el sistema de oxigeno proceda

de la siguiente manera:

— ADUEHTENCIA soase e

 permita que nadie lo hage cerca dele-
vi&mmmdn se realiza la cdrga de oxi
~ geno, Sobre lo concernients a usosde
mpacﬁe pmn!ﬁnﬂmuih a] Hﬁﬁﬂﬁl
de Hm::mmmﬁm gn sr m\_‘
wmw’tzm e .

1 - Abra la tapa de ingpeccidn de acceso a la bo-

dega.

2 - Saque la tapa roscado de la vélvula de carga.

1-45

3 - Conecte la manguera de carga a la vélvula de
carga del contenedor.

4 - Abra los grifos de carga del termoblock,

5 - Controle que la presién de trasvase en el e
quipo de carga sea correcto.

6 - Verifique que el indicador de oxigeno mar-

que carga completa. Controle que la lectura
del indicador avibn sea correcta.

7 - Sague la manguera de carga.

2 . Ventee al sistema a través de su vilvula co-
rrespondiente,

9 - Cologue la tapa roscado de la valvula,

10-Verifiqgue gue la presidn del sistema avion
de 5 Kg/fem2 como minimo y 7 Kg/cm2
como maxima,

FIGURA 1-35

El contacto del oxigeno liquido con el cuerpo
provoca quemaduras debido al frio v lesicnes i
dénticas a las guemaduras comunes. Este tipo
e heridas pueden ser evitadas utilizando equi-
po protector. (Figura I-356).

MAY-86
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CARGA DEL SISTEMA HIDRAULICO

El liquido utilizado en el sistema hidrdulico es
el YPF 1004 o sus equivalentes el AERO
SEHLL FLUID 4 y ESSO UNIVIS J43 regidos
por la Norma DID 585,

Para realizar el reabastecimiento, proceda de la
siguiente manera;

- Abra la tapa de carga de liquido cue se en

cuentra emtre las cuadernas 21 v 22 del lado
derecho del fuselaje.

- Laque el tapbn del depdsito de fluido hidrau-
lico,

- Proceda al llenado,
- Verifique el buen estado de la junta del tapdn.

- Coloque el tapon del deposito de fluido hi
dréul ico,

- Verifigue el nivel de fluido hidradulico en el
indicador transparente ubicado en la parte
posterior del depdsito.

Ubicacidn en el avién del depbsito fluido hi
hidrdulico y boca de carga. (Figura [-36).

FIGURA 1-36

Preparacién
- Acerque la escalera al avidn.

- Acerque el carro cargador.

1A.58

- Abra la tapa boca de* carga de hidréulico, |

- Retire el tapbn del depbsito de fluido hidréu-

lico.

- Proceda al llenado

- Verifique el buen estado de la junta del tapon.

- Cologue el tapbn y verifique, el nivel de flui-
do hidrdulico, en el indicador transparente u-
bicado en la parte posterior del depositc.
{Figura 1-37).

FIGURA 1-37

NOTA

El depdsito tiene una capacidad total
de 13 Its Se debe conservar en & tan-
que un nivel de 10 Its. para que cuan-
do se cuite presibn a los acumuladores
el liguido de estos que vuelva al tanque
no rebalse el mismo

———————— PRECAUCION =

Para controlar el nivel de fluido hidriu-
lico debe proporcionarsele al sistema su
méxima presidn que es de 190 £10 Kg/

cm2,

MAY-86
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PREPARACION DEL VUELO

Para las restricciones y limitaciones de vuelo re-
ferirse a la Seccion V.

PLAN DE VUELO

Hemitase al Apéndice para obtener la informa-
ciom necesaria para cumplir la misién propues-
ta.

PESO Y CENTRAJE

Verifique el peso bruto de despegue y anticipa-
damente el de aterrizaje, como asi también el
centraje. Verifique el peso v el centraje a tener
en las alternativas para el vuelo propuesto.

Refiérase a las limitaciones de Pesos de la Sec-
cion V.,
DATOS

DE DESPEGUE Y ATERRIZAJE

Llene la Tarjeta de Datos de Despegue y Aterri-
#aje utilizando los datos de operacion del apén-
dice. Estas tarjetas se encuentran en la lista de
control de procedimientos (LCP} y deben ser
tenidas en cuenta para que el piloto conozca la
velocidad para continuar el despegue o abortar
el mismo, la distancia de despegue, etc., como
asi también en las mismas constara el techo con
un motor siempre que el terreno actle como
un factor predominante en caso de una falla
en el despegue {Ejemplo: zona montafiosa, bos-
cosa, etc.),

REUNIONES PREVIAS AL VUELO

Las reuniones previas al vuelo se conducirdn u-
sando una guia de reunion preparada de ante-
mano y la tarjeta adecuada para la mision. La
reunibn previa cubrird aguellos items partinen-
tes a la misidbn especifica asignada. Es adecuado
cualquier formato que sea completo, conciso y
ordenado y que pueda ser usado facilmente por
el Jefe de la misibn (Escuadrén, escuadrilla,
seccion). Cada piloto tendré en su pernera to-
dos los datos necesarios para asumir la responsa-
bilidad del Jefe de la Misidn y completar ésta e-
xitosamente. Esto por supuesto no excluye la
responsabilidad que el Jefe de la misidn tiene
sobre todos los pilotos en la operacion y con-
duccion del vuelo. La guia de la reunién previa
al vuelo incluird cuando sea aplicable los si
guientes items:

IA.58
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GENERALES

1 - Avién asignado, indicativo de llamada y nu-
meral,

2 - Sucesion de las Jefaturas,
3 - Carga de combustible y peso del avidn.

4 - Hora de puesta en marcha, rodaje y despe-
gue,

5 - Instrucciones sobre la reunibn, distancia de
despegue y velocidad,

MISION

1 - Primaria.

2 - Secundaria.

3 - Area de aproximacién al blanco.
4 - Hora sobre el blanco.

NAVEGACION Y PLAN DE VUELO

1 - Pista en servicio, condiciones de pista.
2 - Ascenso después del despegue y reunion.

3 - Procedimientos de operacion en el drea y
areas restringidas.

4 - Plan de la misién incluyendo potencia de
operacion, consumo horario, nivel de vue-
lo, oxigeno.

5 - Emergencias de minimo combustible.

6 - Espera normal y emergencia.

7 - Procedimientos de penetracién y minimos.

8 - Aproximacion pista aterrizaje e ilumina-
cion de pista.

9 - Procedimientos minimos, GCA y aproxi-
macion frustrada.

10 - Rescate, reglas a tener en cuenta, circuitos,
volcada vy aterrizaje, controles posteriores,
ete,

11 - Desvio en la ruta y compés de emergancia.




COMUNICACIONES

1 - Frecuencias.
2 - Organos de control.,
3 - Procedimientos y disciplina de radio.

4 - Procedimientos ADF/VOR/ILS/RADAR/
etc.

§ - Ayudas a la navegacibn.

6 - Seiiales en caso de falla radio, luces, etc.
ARMAMENTO

1 - Carga,

2 - Armado.

3 - Programacion de tiro.

4 - Circuitos.

b - Velocidad de entrada y compensado.

6 - Altitud minima de restablecida de lanza-
miento,

7 - G méximo en funcién del peso y las cargas.

8 - Procedimientos con el armamento portan-
te sin estallar, desarmado y éreas de lanza-
miento.

9 . Saguridad,

METEREOLOGIA

1 - Area local, en ruta y en el destino (existen-
te y prondstico mientras dure la opera-
ciobn).

2 - Vientos, corriente de chorro,

3 - Temperatura.

EMERGEN
1 - Despegue.
2 - Falla radio.

3 - Falla en las ayudas radioeléctricas.

IA.58

4 - Pérdida de contacto visual en formacion,en
vuelo,

5 - Procedimientos para avibn perdido.
6 - Piloto derribado, procedimientos SAR.

7 - Procedimientos de emergencia del avion y
fallas en los sistemas.

MANIOBRAS CON EL AVION EN TIERRA
(Ver Figura Il - 1)

REMOLQUE
(Ver Figura Il - 2)

REMOLQUE CON TRACTOR
(Ver Figura Il - 3)

AL APROXIMARSE AL AVION

1 - Calzas de las ruedas COLOCADAS

2 - Trabas de seguridad del
tren de aterrizaje COLOCADAS

3 - Cubre entradas de motor COLOCADAS
4 - Funda de Pitot COLOCADA

5 - El mecénico guardard las trabas del
tren de aterrizaje,

6 - Pérdidas de fluidos del avion VERIFICAR

ESTADO GENERAL DEL AVION
(Figura 11-4 y 11-5)

Amarres QUITADOS
Combustible y acaite VERIFICADO

Apertura de cabina ACCIONAMIENTO Y
LIBRE RECORRIDO
EN AMBOS SENTIDOS.
CONTROLAR APERTURA
EMERGENCIA Y LIBRE
RECORRIDO DE PEDA-
LERA

Verificar luz control de pines
traseros colocados,

ENE-81
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MANIOBRAS CON EL AVION EN TIERRA

PREPARACION:

- Verifique que el comando de rueda delantera
esté en la posicibn adelante méximo (Rueda
libre). :

- Desacople la tijera del tren delantero.

- Verifique que la cdpula de cabina permanezca
cerrada cuando el avion se halle en movimien-
tﬂq

- Verifigue el gatillo de emergencia de cipula.
Esté en posicidén normal.

- Coloque la eslinga en el tren principal.

- Haga retroceder suavemente el tractor y en-
ganche la eslinga a él.
-
- Guie el desplazamiento del avion mediante la
lanza.

TRACCION

El Jefe de maniobra vigila el desplazamiento
del avidn, tiene que ubicarse de manera tal que
pueda ser consultado por el conductor del trac-

FIGURA Il - 1

A ENE-81
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REMOLOQUE

PERSONAL

- UN JEFE DE MANIOBRA.
-UN AYUDANTE EN CADA PUNTERA DE ALA.

- DO5 AYUDANTES EN CADA RUEDA DEL TREN PRIN-

CIPAL,

- UN AYUDANTE A CARGO DE LA LANZA DE REMOL.

QUE,
-UN AYUDANTE EN EL PUESTO DE PILOTO.

No empuje los alerones y los flaps sobre los
bordes de fuga.

Mo haga girar el avibn sobre una rueda,

Vigile el paso de las punteras de alas y de los
empenajes,

FIGURA 11 - 2

ENE-81
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REMOLQUE CON TRACTOR

NOTA

EL JEFE DE MANIOBRA TIENE QUE UBICARSE DE MA-
NERA OUE PUEDA SER CONSULTADO POR EL AYUDAN-
TE QUE SE ENCUENTRA EN LA CABINA Y POR EL CON-

DUCTOR DEL TRACTOR.

i FU'\JEHTENF!A.I: R

FIGURA 11 -3

ENE-81
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INSPECCION EXTERIOR
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FIGURA I1 -4
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INSPECCION EXTERIOR
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Fuselaje Delantero

1 - Cono de nariz
2 . Trabas cono nariz

3 - Entrada de aire

4 - Puertas de registros

5 - Tubo Pitot

6 - Parabrisas
Tren Delantero

1-Calza
2 - Compuertas

3 - Traba de puertas

4 - Emergencia de tren

5 - Cafios flexibles y rigidos

6 - Viéstago del cilindro actuador

7 - Descarga estética

8 - Faro de carreteo

9 - Antishimmy

10 - Tijera para remolque

11 - Toma de tijera

12 - Amortiguador

13 - Cubierta

14 - Traba de tren

CERRADO

CONTROLADAS

LIMPIA Y LIBRE DE
OBSTRUCCIONES

CERRADAS

FUNDA QUITADA

Y LIBRE DE

OBSTRUCCIONES

SIN FUNDA Y LIMPIO

COLOCADA
FIJACION

MOVIMIENTO
Y ESTADO

FRENADO
VERIFICAR
ESTADO

CONTROLAR
ESTADO

ESTADO Y
FIJACION

DESTRABAR
TIJERA'Y
VERIFICAR

CONECTADA

CONTROLAR
SIN JUEGO

VERIFICAR
EXTENSION
Y ESTADO

PRESION
ESTADO, CO-
RRIMIENTO

Y EQUILIBRADO

DINAMICO
QUITADA

1A 58
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FIGURA 11 -6

Ala derecha

1

4-

B-

- Puertas ragistro ala

central

- Cierre capots de motor

{Figura i1-8)

- Hélice

Sistema de combustible

Tapas entrada aire motor

Tapa de carga de tanque
de aceite

VERIFICAR
CERRADAS

CONTROLAR

LIBRE MOVI-
MIENTO EN
SENTIDO DE
GIRO

PURGAR Y
VERIFICAR
FILTRO

QUITADAS

CERRADA




10 -

1

12 -

13

14 -

15 -

16 -

17 -

18 -

18-

20 -

21

22 -

- Nivel de aceite

- Radiador de aceite

- Matafuegos

- Amortiguador

- Véastago del cilindro actuador

- Puntera

CONTROLAR
NORMAL

LIMPIEZA

CONTROLAR
FIJACION
CONEXIONES
Y DISCO EN
ROJO

Trabas de tren QUITADAS

VERIFICAR
EXTENSION
Y ESTADO

VERIFICAR
SIN PERDIDAS

Caiios flexibles y rigidos

ESTADO
Cubiertas PRESION,
ESTADO,CO-
RRIMIENTO
Y EQUILIBRA-
DO DINAMICO

Compuertas de tren FIJACION

Tapas de registro de ala CERRADAS

Borde de atague ESTADO

Pérdidas de combustible = CONTROLAR
PUERTAS
LATERALES
CERRADAS

Y BROCHES
CONTROLADOS

Pilon de armamento

ESTADO Y
FIJACION

Faro de aterrizaje

CONTROLAR
ESTADO Y
LUZ DE NA-
VEGACION

CONTROLAR
ESTADO

Descarga estdtica

1A.58

23 - Alerbn

24 - Compensador alerén

25 - Flaps externo e interno

26 - Funda tubo de chorro

27 - Tubo de chorro

28 - Tanque agua destilada

Fuselaje Central

1 - Tapas registros inferiores

2 - Pilon de armamento

3 - Tapa superior

4 - Tapa de bodega

5 - Venteo de tanque

Funla!a Trasero

1 - Presiones
(Figura 11-7)

ENE-81

CONTROLAR
LIBRE MOVI-
MIENTO,PO-
SICION Y U-
NIONES

CONTROLAR
ESTADO Y
POSICION

ABIERTOS,
CONTROLAR
ESTADO Y
FIJACION

DE TOMAS

QUITADA

CONTROLAR
LIBRE DE
OBSTRUCCIO-
NES, FISURAS
Y FIJACION

CONTROLAR
CERRADO

L]

CONTROLAR
CERRADAS

PUERTAS
LATERALES
CERRADAS
Y BROCHES

CONTROLADOS

CONTROLAR
CERRADA

CONTROLAR
CERRADA

LIBRE DE

OBSTRUC-
CIONES

VERIFICAR
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3 - Antena VOR ESTADO Y
FIJACION

4 - Antena ADF ESTADO Y
FIJACION

5 - Antena HF TENSION
DEL CABLE

6 - Toma de energia exterior LIBRE DE
OBSTRUC-
CIONES

FIGURA I1-7

7 - Tapa de carga oxigeno CONTROLAR

CERRADA

2 - Tomas estéticas LIBRE DE
OBSTRUC- 8 - Tapa llave de valvula del CONTROLAR
CIONES sistena de oxigeno CERRADA

UNIDAD DE DISPARD
DEL EYECTOR

UNIDAD DE DISPARD
DEL COHETE
A .::,-...

OE PANTALLA PARA

LA CARA ;
CARON DE PARACAIDAS

EXTRACTOR

UNIDAD DISPARADORA
Y DE GUILLOTINA

UNIDAD DISPARADORA
DEL MARCO DE ASIENTO

FIGURA Il -8

ENE-81




S - Cono de cola ESTADO,FI-
JACION Y
LUCES

Empenaje

1 - Superficies fijas y méviless CONTROLAR

ESTADO
2 - Descargas estéticas CONTROLAR
ESTADO
3 - Luz anticolision CONTROLAR
ESTADO
Ala lzquierda
Idem a la derecha.
INSPECCION INTERIOR
1 - Selectores Tierra-Vuelo NEUTRO
2 - Freno estacionamiento
colocado. VERIFICAR
PRESION
3 - Correajes COLOCADO Y
AJUSTADO
4 - Seguros asiento eyectable VERIFICAR
(Figura [1-8) MECAMNICO
QUITAR 3
SEGUROS DE
ASIENTO
{(QUEDAN CO-
LOCADOS
LOS SEGUROS
DE MANIJA
DE EYECCION
SUPERIOR E
INFERIOR)
5 - Pedales y asiento REGULADO Y
TRABADO
6 - Ficha de casco CONECTADA
7 - Cabina CERRADA
{(TRABAR C/
DECISION)

1A.58
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B - Seguros manijas de eyeccibn QUITADOS

9 . Ventilacibn de cabina A REQUERI-
‘MIENTO
10 - Comandos de bandera NORMAL(TO-
DO ADELANTE)
11 - Tangue combustible CERRADO

12 - luminacibn, luces, antico-
lisibn v faros. NO

13 - Parabrisas (Calefaccibn

v ventilacion) NO
14 - Inyeccién de agua NO
15 - Bombas de combustible NO
16 - Bombas de hélice AUTOMATICO
17 - Selectoras de arranque PARAR
18 - Prueba bandera NEUTRO
19 - PMV TIERRA
20 - RPM MINIMAS({TO-
DO ATRAS)
21 - Comandos de paso ARRAMNQUE (VE-
RIFICAR PO-
SICION HELI-
CES CON PI-
NES COLOCADOS)

PRECAUCION

Las hélices deben encontrarse apoya-
das en los pines (corresponden en-
tre -5°y -7°de paso) al no estar es-
tos colocados las hélices se encontra-
rian en bandera y la puesta en mar-
cha no podria efectuarse

22 - Rueda nariz LIBRE

23 - Tren ABAJO
24 - Llave extinsién incendio cru-

zado. VERIFICAR

TAPA PROTEC-

TORA COLOCADA

25 - Barras eléctricas TAPAS CERRADAS
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26 - Totalizadores de consumo CERO
27 - Bateria NO
28 - Generadores NO
29 - Inversor NO
30 - Calefaccion Pitot NO
31 - Interruptor fusibles CONECTADOS
32 - Robinetes ventilacibn v
calefaccion cabina. CERRADOS
33 - Selector voltimetro CENTRAL
34 - Oxigeno VERIFICAR
35 - Girosyn y horizonte CAJA CONTROL
EN ESCLAVO
36 - Equipos radio y navegacién NO
37 - Caja mezcladora SELECTADA
38 - Remotos VOR/VHF/ADF NORMAL
39 - Deshielo hélices NO
40 - Deshielo turbos NO
41 - Toma estética NORMAL
42 - Selectores TIERRA-VUELO TIERRA

NOTA

Este item debe ser controlado a efec-
tos que puedan ponerse en marcha
los motores ya que en una posicion
diferente (VUELO/NEUTRO) ésta
no seria posible,

VERIFICACIONES

NOTA

Estas verificaciones se efectuardn en
el 1er. Vuelo del dia.

CONECTAR ENERGIA EXTERNA

Prueba de bandera automética (Motores deteni-
dos).

MOTOR IZQUIERDO

1-RPM MINIMAS

(TODO ATRAS)
2 - Bomba de hélice MANUAL
REVERSIBLE
(APRETANDO

PALANCA
DE PRUEBA)

3- Comando de paso

4 - Llave prueba de bandera IZQUIERDA
(FALLA PO-
TENCIA

PARPADEA)

5 - Boton de bandera PULSAR{(HE-
LICE CAMBIA
DE PASO-FA-

LLA POTENCIA

¥ BLOQUED SE
ENCIENDEN)

6 - Prueba de bandera NEUTRO

ARRANQUE
(HELICE TOMA PASQO)

7 - Comando de paso

8 - Bomba de hélice AUTOMATICO

MOTOR DERECHO
{Misma operacion)

INTERDICCION PUESTA EN BANDERA(Del
otro motor).

MOTOR IZQUIERDO

1- RPM MINIMAS
{TODO ATRAS)

2 - Prueba de bandera 1IZQUIERDO
(FALLA PO-
TENCIA
PARPADEA)

DESPEGUE
(APRETAN-
DO PALAN-
CA DE PRUE-
BA).

3 - Comando de paso

ENE-81




NOTA

Se debe esperar 5'' a efectos que se

arme el circuito de bandera automé-

tica, de no esperarse ese tiempo no
seria vélido el control,

4 - Prueba de bandera NEUTRO(FA-
LLA POTENCIA
IZQUIERDA SI-
GUE PARPADEANDOQ)
5 - Prueba de bandera DERECHO
(FALLA PO-
TENCIA I1Z-
QUIERDA
SIGUE PAR-
PADEANDO)
€ - Prueba de bandera NEUTRO
7 - Comandos de paso PMC
MOTOR DERECHO
{Misma operacion)
Al finalizar:
Comandos de paso ARRANQUE

PRUEBA DE T3MIN.PMV y SOBREVELOCI
DAD

1 - Bombas de hélices MANUAL
2 - RPM MAXIMAS|{ TO-
DO ADELANTE)

3-PMV VUELO
4 - Comandos de paso STOP
5- RPM MINIMAS({TO-
DO ATRAS)

6 - Comandos de paso REVERSIBLE
{EL CAMBIO

DE PASO NO

SE PRODUCE)

7 -PMV TIERRA (EL
CAMBIO DE

PASO SE

PRODUCE)

1A.58
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8-PMV VUELO (EL
CAMBIO DE
PASO SE
DETIENE)
9-PMV TIERRA (EL
CAMEBIO DE
PASO CON-
TINUA)

10 - Botones sobre velocidad PULSAR (EL
CAMBIO DE
PASO SE DE-

TIENE)

11 - Comandos de paso ARRANQUE

12 - Bombas de hélices AUTOMATICO

CONTROL DE BARRAS ELECTRICAS

Pos. 1 (Radio). Voltimetro normal. Accionar
interruptor barra emergencia. Voltimetro cae a
cero. Indicador de posiciébn de tran (Destraba-
do). Instrumentos desconectados: Torque, Paso
de hélice, Presion y Temperatura de aceite. A-
larmas encendidas: Tren trabado. Presion acei-
te, Presion combustible, Cipula destrabada, O-
xigeno. Conectar nuevamente.

Pos. 2 (B.lzq.). Voltimetro normal. Accionar
interruptor barra izquierda, Voltimetro cae a
cero, Indicadores motor izquierdo que se des-
conectan: Torque, Paso hélica, Presion y Tem-
peratura. Alarmas que se apagan: PMV, Prohi-
bido decolar, Generador. Conectar nuevamen-
te.

Pos. 3 (B.Cen.). Voltimetro normal. Accionar
interruptor barra emergencia. Voltimetro cae a
cero: Indicador de posicién de tren (Destraba-
do). Instrumentos desconectados: Torque, Paso
Hélice, Presion y Temperatura aceite. Alarmas
encendidas. Tren trabado, Presibn aceite, Pre-
sibn combustible, Capula destrabada, Oxigeno.
Conectar nuevaments,

Pos, 4 (B.Der.). Voltimetro normal, Accionar
interruptor barra derecha. Voltimetro cae a ce-
ro. Indicadores motor derecho que se desco-
nectan: Torque, Paso Hélice, Presidn y Tempe-
ratura aceits., Alarmas que se apagan: PMV,
Prohibido decolar, Generador. Conectar nueva-
mente.
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Pos. 5 (B.Emer.). Volt{metro normal. Accionar
interruptor barra emergencia. Voltimetro mar-
ca voltaje bater(a de avidn (Minimo 25V). Indi-
cador de posicién de tren (Destrabado). Instru-
mentos desconectados: Torque, Paso hélice,
Presion y Temperatura aceite, Alarmas encendi-
das: Tren trabado, Presi6n aceite, Presibn Com-
bustible, Capula destrabada, Oxigeno. Conec-
tar nuevamente, Accionar interruptor corte de
energia al avién, Voltimetro cae a cero y cor-
ta toda la energia del avidn. Prende solamen-
te clpula destrabada. Instrumentos desconec-
tados: Torque, Paso hélice, Presibn y Tempe-
ratura, Indicador triple incidencia: Conectar
nuevamente, Colocar selector de voltimetro
en Posicion 3 (Barra Central) y dejar alli.

PRECAUCION

Avise al otro ocupante su decisibn de
cerrar la cabina y tras la conformidad
de éste, vea que el cierre de cabina no
este obstruido por elementos o perso-
nal de tierra colaborando en las tareas
previas a la puesta en marcha.

PREVIO A LA PUESTA EN MARCHA

1 - Freno de estacionamiento COLOCADO

2 - Tangques de combustible ABIERTOS
3 - Comandos de bandera NORMALES
(TODO A-

DELANTE)

4 - Selectores tierra-vuelo TIERRA
5 - Inyeccidn de agua NO
€ - Bombas de combustible NO
7 - Selectores de arrangue PARAR
8 - Bombas de hélices AUTOMA.-
TICO

9 - Prueba de bandera NEUTRO
10 - PMV TIERRA
11 - RPM MINIMAS
{TODO A-

TRAS)

1A.58

*2 - Comandos de paso

13 - Bateria

14 - Luces de control

1-PMV b-

2 - Prohibido 6 -
Decolar

3 - Generador 7
{Con Bat-Vuelo)

4 - Presibn aceite 8

15 - Alarma de incendio

ARRANQUE

TIERRA o
VUELO

ENCENDIDAS
Vuelo Invertido
Presion Combusti-

ble (segiin la pre-
sibn del circuito)

- Oxigeno (De a-

cuerdo posic.)

- Bomba sumergida

PULSAR

(TIMBRE Y LUCES)

16 - Tren abajo VERIFICAR LUCES
17 - Selector de voltimetro CENTRAL
18 - Inversor CONECTAR NORMAL

(ALARMA APAGADA)

19 - Cantidad de combustible CONTROLAR

20 - Totalizadores de consumo CERO

21 - Compensadores

PUESTA EN MARCHA

VERIFICAR

MOTOR DERECHO (Temperatura T4 residual
== 200°C).

1 - Bombas combustibles {Luz
presidn combustible se apagan). 20* |

2 - Selector de arrangue (Luz
verde de arrangue y luz ama-
rilla bomba hélice, se encien-
den). La aguja del taquime-
tro comienza 8 marchar. Al
llegar la aguja a 50/o de las

revoluciones.

3 - Selector arranque (Luz
amarilla robinete se en-
ciende y debe permane-
cer encendida mientras

MARCHA

el sslector arrangue se en-

cuentre en esa posicion

ENE-81
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4 - En cuanto la temperatura
T4 alcanza 450°C si el au-
mento es rdpido o 500°C
si &l sumento es lento. |
Selector de arrangue
(Vuelve automaticamente)
Entre el 200/0 y el 30 o/o de
las RFPM la luz de vuelo inver-
tido se apaga,
Con motor frio al 30/35 ofo
inyectar 2" a 4",
Cuando las APM han llegado
2l 40 o/o aproximadamente
se produce el corte de la
bomba eléctrica de hélice
{Luz se apaga) y comienza
a funcionar la bomba meca-
nica de!l motor.

Al alcanzar 48 ©/o de RPM la
luz verde arrangue se apaga.
Durante el arranque la T4 de-
be estar entre 580 °C y €30 °C
Al 20 9/o de la velocidad de ro-
tacion, la luz presion aceite se
spaga.

RPM se estabilizan B3 o/o

PRECAUCION

SOLTAR

Sila luz control "Presién aceite”
no se ha apagado después que las
RPM han sobrepasado 90 ofo se
debe volver a colocar el selector
arrangue sobre FARAR.

La variscién de temperatura de T4 es bésica-
mente lo que requiere un control constante
por parte del piloto durante la puesta en mar-
cha. Se debe colocar el selector arranque s0-
bre detencion si:

1 - Se enciende la luz roja de bloqueo.

2 - No se enciende la luz verde de arranque.

3 . La luz amarilla robinete no se enciende
cuando llevamos & encendido el selector
arranque.

4 - La temperatura T4 no aumenta.

5 - La temperatura T4 se aproxima a los 650%C,

1A.58
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L ADVERTENCIA ———

En ningdn caso se debe volver a colocar el
Selector sobre ENCENDIDO sl las RPM han
sobrepasado el 35% . En caso de APAGON
entre 0% y 35% RPM, que se traduce por una
disminucién de Temperatura T4 por debajo
de 4502C, volver a colocar el Selector sobre
ENCENDIDO hasta alcanzar los 4505C de T4.
Sl en e curso del ARRANQUE aumenta la
velocldad répldamente al 20% y la T4 queda
Inferior a 4008C se debe colocar el selactor
sobre DETENCION y verificar la cadena de
medicién.

PRECAUCION ———

No efectuar mds de tres arranques en
falso consecutivos. A fin de evitar un
calentamiento exagerado del dinamo-
arrancador esperar veinte minutos an-
tes de proceder a una nueva tentativa.

PUESTA EN MARCHA DEL OTRO MOTOR

6 - No se apaga luz verde arranque 8l llegar 2l

55 o/o RPM.

FEBS-82

- Sobre la bateria de tierra MISMA OPE-
RACION
QUE CON
ELOTRO
MOTOR
. Sobre la bateria de abordo
1 - Generador del motor en
marcha CONECTADO

2 - Efectuar las mismas operaciones
gue con el ler.motor,

No se llevardn RPM al 85 ofo si la puesta en
marcha se efectGa sobre bateria de tierra,

Cambio de paso de hélice

Si la hélice no se encuentra en los pines para
la puesta en marcha llevarla de la pesicion ban-
clera hasta la posiién stop.
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RADIOS DE VIRAJE

BASADO EN REGIMEN DE ARRANQUE TIJERA TRABADA
HELICE 2 GRADOS NEGATIVOS CILINDRO DIRECCIONAL
ACOPLADO SIN APLICACION DE FRENOS,

)
&)

CENTRO DEL RADIO DE GIRO ‘Eﬁ

%

i

@- Punta de ala 16m, & 'I':

« Extramo externo de empenaje
herizontal : 14m,

(©- Rueda principal extarna 10,20m,

- (D)~ Vértion de capuchén de hliceaxt.10m,

@- Huudldtprm 9m,

(®- Virticn de capuchén de hélica
intarno 7m,

» Rueda principal interna &m,
= Clrculo de radio 1,1m.

JRE
LA

i

J0\ -

) g |

FIGURA Il
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Proceda de la manera siguiente:

Comando de bandera NORMAL
Comando de paso REVERSIBLE
Bomba de hélice MANUAL

Lz hélice virard a la posicidn reversible,
Comando de paso . STOP

Bomba de hélice AUTOMATICO

Ventilacidn

NOTA

Esta operacidn debe efectuarse des-
pués de un apagbn accidental en tie-
rre © en caso de un arranque frustra-
do, a fin de evacuar el combustible
acumulado en el interior del turbo-
propulsor y en el caso que la T4 re-
sidual sea superior a 200°C.

PRECAUCION

No se recomienda realizar ventilacio-
nes demasiado frecuentes. Cada ven-

tilacidn no debe durar més de 15 se.
gundaos,

Después de tres ventilaciones consecutivas, an-
tes ce proceder @ un nuevo intento, se debe es-
perar veinte minutos por lo menos,s fin de de.
jar enfriar el dinamo arrancador.

- Procedimientos

Efectuar las operaciones previas a la puesta en
MARCHA,

Selector arranque MARCHA
La luz verde ARRANQUE se

encende y las hélices co-

mienzan a girar,

Cuando la ventilacién fue
efectiva llevar el
Selector ARRANQUE PARAR

ih-17

- Dperacidin en tierra

PRECAUCION

No mantener a los motores del avién
con los pines colocados ya que con
temperaturas mayores 8l velor standard
la temperatura de aceite de! motor pue-
de subir a valores fuera de los de normal
operacibn , Las hélices se encuentran
trabadas por pines entre -5° y . 7° de
paso a efectos de la puesta en marchs.

PRECAUCION

Cuando la temperatura de aceite exce-
da los 65° C se debe destrabar las héli-
ces y colocar un valor de paso positi-

vo. La temperatura méxima alcanza-

ble es de 85°C.

PRECAUCION

Cuando s opere el motor en &reas pe-
dregosas, arenosas y/o con tierra, evi-
te la entrada de particulas en el motor
o que estas danen las hélices al formar-
s torbellinos en ocasién de ussrse em-
puje reversible (Ver utilzacion empuje
reversible Seccibn VII).

Para el control de Iz operacibn en tierra, remi-
tirse a los graficos de radios de virzjes en tie:
ra y determinacibn de dreas peligross (Figu-
ra l1-8},

- Antes del carreteo

Bateria exterior DESCONECTAR
Bateria de abordo VUELOD
Generadores 51
Inversor VERIFICAR
NORMAL

Sistema Hidréulico VERIFICAR
CARGA

Cabina TRABADA (LUZ

APAGADA)
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Flaps COMPROBAR Y
cC-1B=0* COLOCAR EN
A-3/B4/ute.= 12¢ POSICION
DECOLAJE
Hnrfxnnu DESTRABADO
. Caja Control M-MARCHA
- RMI EN RUMBO Y
SINCRONIZADO
CON HORIZONTE
Temperaturas y presiones CORRECTAS
Cxigena VERIFICAR
Radio y navegacidn . CONECTADOS
Luz anticolisdn CONECTADA
Rueda nariz ACOPLADA
Asiento syectable PILOTO
QUITAR SE-
GUROS Y
GUARDAR
Calzas QUITAD.&S_
RPM AVANZAR SUAVE Y

PROGRESIVO AL 95%

Hélices DESTRABAR

F:tr: destrabar las hélices y como maniobra pre-
via hacia gran paso se debe comandar la palan-

ca de pas de ambos motores hacia atrds, para
aliviar la presibn sobre los pines de trabado de

las hélices y permitic su retraccidn bajo el efac-
to de la fuerza centriTuga,

PRECAUCION ------—|

En la condicidn del 95 o/o da las RPM
las limitacionas para maniobrar &l co-
mando de paso on las siguientes:

Mover el comando de paso con suavl-
dad.

-Evitar que la hélice sobrepase +7°

-No colocar ¢l paso miximo revarsibla, I

Freno-de sstacionamianto

LISAE

‘Prusba de frenos EFECTUAR

FE3-92

Rodaje SOLICITAR
{Y coLo-
CAR QNH)

RODAJE

Dentro da la gama de RPM y paso de hélics
permitidas s2 pueden realzar todas las opera-
ciones de rodaje del avidn, (Figura 11-10, 11-11

y 11-12),

NOTA

Pricticamente durante el rodaje no
es necesario el uso de los frenos ya
que el franado s2 pueda realzar con
el control del paso de hélice, Para
romper la inarcia y segin los distin-
tos pesos del avidn es suficente co-

locar entre -2° y+2° de pas,

PRECAUCION

No es conveniente llegar hasta el mé.
ximo permitido de +7° p:ara rodar por
limitacién del motor. Ademdsla trac-
cidn asi conseguida obligarfa al avién
a mantenar elevada velocidad de rodaje.

Es necesrio destacar que el peso del avidn
comparado con la traccién producto de la po-
tencia de los motores hace que para realizarun
rodaje a "“paso hombre” la posicidn de las héli-
ces sa encuentre aproximadamente entre los
-2° y -3 da paso,

- Rodaje con viento de costado

Para rodar con fuerte viento de los 80° el uso
del direccianal de rueda delantera puede acom-
pafiarse con frenos y/o potencia diferancial &
simétrica. Con vientos de hasta 30 nudos la ma-
niabilidad en el rodaje no ofrece ningua limita-
cidn,

- Rodaje en retroceso

Para efectuar un rodaje an retroceso deben ob-
sarvarsa las siguientes reglas:

1 - Aseglress que ol drea de maniobras astd Ii-
bre de obsticulos y realics la operacidn con
un sefalero ala vista,

2 - Al comanzar el rodaje 32 deberin mantener
los pedal2s centrados,
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AREAS PELIGROSAS

(VELOCIDAD DEL FLUJO DE LAS HELICES}

"S0HLIN
OE VASYH NION3ILX3 38 SYHILNYI30 SYSOH9IN3d

SVWNOZ S¥1 3781S43AIY 0SVd N3 S3D173H SV NDD
YHE3IL NI NOIAY 13 HYHIJ0 30 OSYINI:VLION

g, Wwy 051 SYW YS0H9113d YNOZ

Ywy oL

RADIOD 30 m.

COND 30
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Spw B| |e10adsa ua epeaJqLUIos B| S8 BSo4bijed euoz e “ouofijjod
j9p sauwj| 50| B1oeY usAnuiwsip A JNd ap uawifias e salolow
SO UOd OLI0LP |5p afd |9 ua sepipawl Sg| UOS SapepidojeA seT

.....

T L

s mﬁmﬁm ﬁuﬁaﬁﬂ
«xum.ﬁ__ mw ﬁﬁmmmg 1
- Euzm._.mm_ >n_q

CON HELICE EN PASO NEGATIVD

RADIO 5 m

COND 30®

FIGURA Il - 10
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AREAS PELIGROSAS

{FLUJOS TURBULENTOS)

'
Hacia
o | _:Temp.amb,
20m

o |
%
o
(&
{
T

16

10

MEDICION EFECTUADA CON 18°C de TEMPERATURA AMBIENTE

FIGURA I1-11

ENE-B1
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AREAS PELIGRGSAS

(TEMPERATURA)

sonaw O£

sonaN 0E

FIGURA Il - 12
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3 - Reversar las hélices simulténea y progresiva-
mente,

4 - Para detenar el avibn sa debe aumentar al
paso de la hélice.

PRECAUCION

No se debe usar frenos ya que el avién
se puede levantar de nariz,

PRECAUCION

No se debe real izar rodaje en retroceso
cuando |la temperatura de aceite sa en-
cuentre préxima al Ifmite méximo.

- Antes del de:paﬂu

Avion alineado con el eje de pista o linea de re-
ferencia; la rueda de nariz debe estar orientada
con la linea de despegue,

Freno de pie APLICADO
Rueda de nariz LIERE
Cabina TRABADA

— ADVERTENCIA

Flaps 0é612°

Compensadores 0

Horizonte VERIFICAR

ACTITUD Y

RUMBO

RM! VERIFICAR

Bombas de combustible VERIFICAR

CONECTADAS

Deshielo de turbos A REQUERIMIENTO
y hélices

Calefaccibn cabina CERRADO

ADVEHTENCIA T —————

,_ to Gitimo sisto.
mm«um dpmmuﬂmh
- dispone! ,dll*!!w

Se ejemplifica para la mejor comprensién de es-
te item: la pérdida de potencia por derivacion
de aire de P2 para la descongelacién de la entra-
da de aire (con un consumo de aire derivado de
40 gramos por segundo) es de 22 KW aproxi-
madamentae.

Selectores Tierra-Vuelo VUELO
RPM 100,4 o/o
Comandos de paso REVERSIBLE
(ENTRA)

PMV VUELO (LU-
CES PROHIBI-

DO DECOLAR

SE APAGAN)

Comandos de paso REVERSIBLE
{NO ENTRA)

Inyeccién de agua A REQUERI-
MIENTO

Temperaturas y presiones CORRECTAS
Comandos LIBRE CA-
RRERA

Comandos de paso 10° (LUCES
PMV SE APA-

GAN SE DE-

BEN MANTE-

NER EN 10°)

~— ADVERTENCIA ——

ENE-81
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DESPEGUE 5 - Si tuviese los flaps a2 1/3 deberé replegarlos

—— ADVERTENCIA ——

La estela turbulenta promc&dh por ¢l

eliminable si se actia con cuidado. La
disipacién de la estela de turbulencia
es una funcitn del tiempo prevalecien-
do sobre éste, la direccion e intensidad
del viento. En condiciones de calma, la
turbulencia severa generada por un avién
grande puede persistir por un periodo
- de 10 minutos y més. Si es posible, de-
. more @l despegue para asegurar la disi-
"pacién o desplazamiento de la turbu-
lencia. Cuando sea necesario despegar
detrds de otro avién trate de estar en el
aire antes del punto de despegue de és-
te y ascienda arriba de su trayectoria
de vuelo.Asimismo trate de despegar
mas alld del punto de toque de un avidn
gue haya aterrizado,

PRECAUCION

Durante el despegue controle el ins
trumento de torque de fos motores,
la luz verde de armado de bandera
automética encendida 4 segundos
después que los comandos de paso
llegaron a la posicion decolaje y las
indicaciones de presidn y tempera:

" tura de los motores.

E&spegue de la manera siguiente.
{Figura 11-13)

1 - Comandos de paso al tope decolaje a la vez
gue suelta frenos controlando instrumentos
de motor,

2 - Controle direccionalmente el avién con fre-
nos en la primera parte de la carrera de de-
colaje hasta que sea efectivo el timén,

3 - Cuando la velocidad llegue a5 kts debajo
de la velocidad de despegue recomendada en
el Apéndice, aplique una presién positiva
hacia atrés en el bastén para rotar el avién.

4 - Con seguridad en el aire se deben frenar las
ruedas y retraer el tren.

FEB-32

a Viinferior a 140 kts.

6 - Inicie la trepada 2 126 nudaos,
7 - Reduzca los comandos a PMC,
despegue da otro avién es un peligro 8 - Corte inyeccion de agua.

PRECAUCION ————

MO COLOCAR Potencla de DESPEGUE
durante el vuelo, salvo en situacién de EMER-
GENCIA.

DESPEGUE CON VIENTO CRUZADO

Para las componentes de viento cruzado, haga
referencia al cuadro de componente de viento
cruzado del Apéndice. La aplicacién del alerdn
en la direccion del viento dard como resultado
que no sa levante el avién antes de la velocidad
de rotacidn. Demore la rotacibn hasta que la
velocidad se aproxime a la recomendada, Apli-
que una presion hacia atrds en el baston y rote
el avion.

DESPEGUE POR INSTEUMENTOS

Complete los procedimientos normales,

PRECAUCION

8i se debe despegar en condiciones de
humedad visible o lluvia se debera co-
nectar el limpiaparabrisasy la calefac-
cion al tubo pitot en rodaje .Cuando
el avion esté alineado con el eje de pis-
ta controle el giro direccional y la bri-
jula magnética de acuerdo al rumbo de
la pista. Avance suavemente los coman-
dos de paso a la posicion decolaje y lue-
go de completar el control de instrumen-
tos del motor suelte frenos.

E——

Durante la carrera de despegue mantenga la ali-
neacidn con la pista por referencias exteriores,
a medida que se comiencen a perder las referen-
cias visuales se deberd referir a los instrumentos
del avion, El giro direccional serd la referencia
primordial para el control de rumbeo.

A S kt= por debajo de la velocidad recomen-
dada para despegue (Apéndice P) aplique pre-
tidn hacia atrds al bastén para establecer una
actitud de despegue de ocho grados de nariz a-
rriba en el indicador de actitud. Cuando el alti-
metro ¥ el varibmetre indican un marcado as-
censo, ¢ debe retraer el tren (a 100 nudos a-
proximadamente) frenando de ruedas,
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Retraiga los flaps si ha despegado con 1/3 de
los mismos a velocidad no inferior a 110 kts
Mantenga un ascenso de 5 metros/segundo a-
rriba.

DESPUES DEL DESPEGUE

Complete los procedimientos como despegue
normal.

PRECAUCION

No exceda después del despegue los
140 nudos hasta asegurarse que los
flaps estdn totalmente arriba

PRECAUCION
Mo exceda los 160 kts - hasta ase-

gurarse que el tren esté arriba y tra-
bado.

ASCENSO
{Control de ascenso)

Motores PARAMETROS
NORMALES

Verificar temperaturas y presiones de aceite y
coincidencia de paso, torque y consumo,

CONTROLAR
POR VOLTI-
METRO

Corriente continua

CICLAJE Y
VOLTAJE
MORMAL

Corriente alterna

SELECTADO
CONTROLAR
TRASVASE

Y CONSUMOS

Combustible

Hidraulico PRESION
NORMAL

190 10 Kg/em2.

A REQUERI-
MIENTO

Oxigeno

II-26

Para la lista de velocidades y datos de perfor-
mance para el ascenso referirse al Apéndice
Performance.

CRUCERO

Para la lista de velocidades de crucero referirse
al Apendice Performance,

Caracteristicas de vuelo.

Refiérase a la Seccion VI - Caracteristicas de
Vuelo,

DESCENSO
Antes del Descenso:

Procedimiento de aproximacion CONTROLAR
DE ACUER-

DO A LA

MECESIDAD

Oxigeno A REQUERI-
MIENTO

Utilice la calefaccion de forma tal que se evite
el empafiamiento de la clpula de cabina en el
descenso

Altimetro REGLAJE
Comandos de paso A REQUE-
RIMIENTO

NOTA

Si se encuentra turbulencia durante

la fase de aproximacion debida a ac-

tividad convectiva o tormenta demo

re si es posible la aproximacién has-
ta que la tormenta pase.

Antes del Aterrizaje:

Rueda nariz LIBERE

Presion hidréulica CONTROLAR
NORMAL

Presion frenos CONTROLAR
NORMAL

Tren de aterrizaje con veloci-

dad menor a 150 kis ABAJO




Flaps con velocidad menor

a 140 kts A REQUERI-
MIENTO
Luces y faros A REQUERI-
MIENTO
Calefaccion CORTADA
gTEHR!IZAJE NORMAL

Para efectuar un circuito de aterrizaje reduzca
la potencia en la volcada para llegar a inicial
con una velocidad indicada a 150 kts
(Figura 11-14)

Baje el tren y luego los flaps como sea necesa-
rio. A medida que bajan los flaps puede aguar-
darse un pequefic cambio en la compensacibn
de cabeceo por lo que deberé aumentarse la po-
tencia para mantener la velocidad.

A medida que la velocidad se aproxima a la re-
comendada para bésica inicie el viraje para final
usando la potencia necesaria para controlar la
velocidad de descanso.

El viraje de bésica debe planearse de manera
que el &ngulo de inclinacion disminuya a medi-
da que el avibn se aproxime al curso de la recta
final.

En final nivele las alas a una altitud que asegure
una velocidad de descenso de 2,5 a 3 metros
por segundo, Para el aterrizaje se deberé reali-
zar un control distributivo de la potencia, la al-
titud, la velocidad de descenso y la velocidad
de aproximacion.

Después del toque, baje la nariz, lleve el selec-
tor paso minimo de vuelo a la posicibn tierrra y
aplique empuje reversible como sea necesario.

{Para el mejor uso del empuje reversible vea la
Seccion VI1). Puede usarse al final de la carrera
de aterrizaje (velocidad indicada menor a 45
nudos) el direccional de nariz y la aplicacibn de
un suave frenado diferencial (Para el mejor uso
de los frenos ver la Seccién Vil).

NOTA

El control de la pendiente de descenso

en el aterrizaje y la velocidad de apro-

ximacion se simplifica haciendo suaves
y pequeiios cambios de potencia.
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DESPUES DEL ATERRIZAJE

PMV TIERRA
Reversible APLICAR
Rueda de nariz ACOPLADA

Una vez finalizada la carrera de aterrizaje
RPM 95 o/o

Saliendo de la pista con avibn dominado

Selectores Tierra-Vuelo TIERRA
Flaps ARRIBA
Calefaccion Pitot DESCONECTADO
Compensadores EN CERO

PRECAUCION

La utilizacion del paso reversible ple-
no estd limitade a 1 minuto,

DETENCION MOTORES

1- RPM CONTROLAR 95 ofo

PRECAUCION

Se debe dejar el régimen del 95 o/o
durante 1 minuto aproximadamen-
te, este periodo permite el equilibra-
do de las temperaturas de las partes
calientes del motor,




2 - Comandos de pasc

Corresponde entre -5°y - 7°
de paso

Selectores de arranque

RPM

Bombas de combustible
Tanques de combustibla
Calefaccion y Ventilacion
Inversor

Anticolision

Generadores

STOP

PARAR

MINIMAS (TO-
DO ATRAS)

NO
CERRADOS
CORTADOS

NO

NO

NO

IA.58

Oxigeno
Radio y navegacion
FLAPS

Rueda de nariz

Asianto eyectable

Bateria

Cabina

Calzas

Freno de estacionamiento
{Luego de avibn con calzas)

CORTADO
CORTADO
ARRIBA

LIBRE

COLOCAR

(Piloto: 2 saguros)
CORTADA

ABIERTA

COLOCADAS

SIN
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ANTES DE ABANDONAR EL AVION

No se olvide de realizar los procedimientos in-
dicados en las Figuras 11-15 y I1-16.-

I
il
Sy ASEGURARSE QUE LOS COMAN-
DOS QUEDEN TRABADOS,

L] {___.l'
|
i
|
|

H

ASEGURESE QUE EL COMAN-
00 DE RUEDA DELANTERA
ESTE EN POSICION HACIA
ADELANTE (RUEDA LIBRE),

» -

L L I |

tt'.f!lr'
s # ¢t 0 & #

P T L

T

NOTA

LAS TOMAS EN EL AVION PARA
EL AMARRE ESTAN UBICADAS
EN LA PARTE INFERIOR DE LA
SUPERFICIE ALAR.

FIGURA I1-18

ENE-B1
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ANTES DE ABANDONAR EL AVION

NOTA

Las tomas en el avion para el amarre
astdn ubicadas en la parte inferior de
la superficie alar.

P ARACION

‘ASEGURESE QUE LAS OPERACIONES DE
INSPECCION DESPUES DEL ULTIMO VUE-
LO HAYAN SIDO EJECUTADAS.
-VERIFIQUE EN PARTICULAR:

- QUE ESTEN COLOCADOS LOS SEGU-
ROS DEL ASIENTO EYECTABLE.

- QUE EL CONTACTO DE BATERIA ES-
TE EN IINDJJ‘

- QUE LAS DOS LLAVES DE COMBUSTI-
BLE ESTEN CERRADAS.

- QUE EL COMANDO DE RUEDA DE-
LANTERA ESTE LIBRE.

- QUE EL FRENO DE ESTACIONAMIEN-
TO NO ESTE BLOQUEADO.

- QUE LA CABINA ESTE CERRADA.

FIGURA 11 - 16

ENE-81
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EMERGENCIAS EN TIERRA

PUESTA EN MARCHA CON SOBRETEMPE-
RATURA

El arranque del motor estd regulado normal-
mente pard unz temperatura de geses de esca-
pe entre 580°y 630° T 10°C. La temperatura
maxima admisible sin limitacidon de tiempo es
de 650" C, durante ol arranque. La sohretem
peratura maxima admisible con una duracion

limite de 10 segundos es de 650°a 700°C. Cuan-

do extos limites comienzan a ser excedidos de-
tenga ¢l arrangue inmediatamente con los si
guientes procedimientos:

1 - Selactor de arrangque PARAR
2 - Bomba de combustible CORTADA
Toda vez que la temperstura sobrapase los
GL0°C. anote la novedad en el Formulario FAA
102,
——  PRECAUCION

Diespuds de haber pasado 20 veces

los 650°C y una sola vez los 760°C
el motor del avidn debe ser revisado.

EXTINSION ACCIDENTAL DEL MOTOR
DURANTE FASE DE ARRANQUE

Si se produce un apagbn durante la puesta en
marcha, lo gue se traduce por una disminucitn
de la velocidad de rotacion y una caida de T4

poner:
1 - Selector de arrangue PARAR

2 - Bomnba de combustible CORTADA

NOTA

En el caso de un motor frio gue tien-
de apagarsa, lo que se concrata por u-
na disminucién de la T4 por debsjo de
400°C: colocar nuevamente ol mlec-
tor sohra encendido y mantanerio has-
ta el 20 o/oN.

EXTINSION ACCIDENTAL DEL MOTOR
DURANTE LA OPERACION EN TIERRA

Si se produce un apagbn del motor durente la
utilizaciébn en tierra (rodaje, punto fijo, etc.)
realice los procedimientos siguientes;

1 - Comando mecanico de BANDERA
bandera { Atras)

- SBelector de arranque PARAR

- Comande de paso sSTOP
- Comando RPM MINIMAS
{ Atras)

- Bomba combustible CORTADA
CERRADO
{Atrds)

- Tangue de combustible

NOTaA

Antes de procader a una nuava ten-
tativa de arranque, saque la hélice
de bandera y eéfectue una ventiacion

INCENDIO DEL MOTOR EN TIERRA

En caso do incondie dol motor an tierra, reali-
ce los procedimientos siouientes:

1 - Comando de bandera ATRAS

Z - Tanque de combustible CERRADO
3 - Bomba combustibla NO
4 - Matafuego directo ACCIONAR
5 - Salector de arranque PARAR

6 - Barra eléctrica correspondien-
te {Deracha - Izquiarda} CORTAR

5l el fuego persista

7 - Marafuepo cruzado ACCIONAR

NOTA

El personal de tierra, una vez que
reciba las sefiales correspondiantas
dabars procader contra incendio.




8 - Abandone el avifin 0 eysctese.

Evalue las circunstancias,

ABANDONO DEL AVION EN EMERGENCIA

51 fuora nocesrio la salida de emergencia on
tierra realice los procedimientos siguientes:

1 - Hélices BANDERAM

PRECAUCION

Mo ze recomiends el abandono dei

avion mientras giren las hélices. Si
las hélices estan trabadas, aunque
se haya realizado la operacion de
puesta en bandera, las mismas se-
guiran girando por inercia duran-
te un vierlo liempo.

- Corte tutal de enemyia ACCIONAR

- Quite el pasador de aguri-
dad y oprima cl disco del
dispositivo de desprendi-
miento rapido del arnes.

Haga funcionar la palanca
liberadora de los correajes

de las piernas,

- Desconcote el equipo per-
sonal (Oxig-Micro-Teléfono)

- Liberese del paquete perso-
nal de supervivencia.

- Abra la cabina v despréndala
mediante el aceionamiento
de emerpencia.

- Fuaciie el avian,
NMOTA

Si el tiempo lo permite v estd en un
lugar donde necesitard del paquete
de supervivencia extraigalo del avion
con los procedimientos siguientes

- Desconecte el paquete de supsrvivencia del
arnég,

Z - Hayga luncionar la manija de separaciin ma-
nual liberando la correa restrictora de G ne
yalivas.

- Tirela hacia adelantr y saque el paquete de
supurvivencia,

4 - 8i a3 en el agua retire también el bote salva-
vidas,

NOT A

En caso de ser necesario extrema
rapidez en la evacuacifn, s& puede
accionar la manija de separacion
manual ubicada en ¢l costado -
quierdo del mareo dal agento, Eg-
1a avcon suella los tres syuros de
arnes, las cuerdas de sujecion de
las piernas v el conector del equi-
po personal posibilitando al ocu
pante liberarse del asiento con el
paracaidas.

RESCATE

Cuando sea necesario entrar en la cabina en una
emargenca pueda sar también poszible que e
deba efectuar un rapido v seguro rescate del pi-
foto eacAndolo de su paracaidas vy asiento,

Pars desproender ol techo de la cabina desds el
exlerion es nevesano avcionar la manjga de e-
mergencia hacia abajo vencicndo la tonsion del
resorte, Esta tapa manija estd indicada con la
flecha amarilla’ de “Fescate’” y tiene un leyen-
da gue dice “Tirar”. Al tirar de la misma hasta
el primer tope se abren los cuatro ganchos de
sujecion posibilitando de esta manera |a apertu-
ra aléctrica (botdn verde) o mecinica [manijal
desda &l axterior,

En caso de ser necesario desprendar totalmen-
te la cabina, después del procedimiento indica-
do se dabe tirar del eable que esti dentro de la
tapa con la leyenda ""Emergencia’’, haciendo
saltar de este modo el tope limitador de carrara
en la palanca de cerre en el pueste de pilole.

A continuacion se debe tirar de la tapa brusca-
mente hacia abajo destrabande los vistagos de
accionamiento quadando de ssta forma la cabié-
na totalmente liberada. Estos comando se en-
cuentran del lado izquierdo del fuselaje delan-
tero.




Para libarar al piloto del agiento sin &l parscai-
das v sin sguipu de supervivencia 45 necesar o
realizar los procedimientos que a8 continuacidn
sa detallan-

1 - Cologue los seguros de manijas de eyeccibn
del asiento que lleva el piloto.

2  Quite el pasador de seguridad y oprima el

disco del dispositivo de desprendimientao ré-
pido del arnés,

3 . Haga funcionar la palanca liheradora de los
correajes de las piernas.

4 - Desconecte el equipo personal.

5 - Libere gl paguete personal de supervivencia,

NOTA

En caso de ser necesgrio exirama rapi-
dez en la evacuacion se puede accionar
l2 manija da taparacidn manual ubicada
an ¢l costado izquierdo del marco del
asiento; esta accidn suelta los tres sagu-
ros del armés, las vuerdas de sujecidn de
las piernas y el conector del equipo per-
sonal posibilitando al scupante liberar-
se del asiento con el paracaidas.

EMERGENCIAS EN EL DESPEGUE

DESPECUE FRUSTADO CON LOS DOSMO-
TORES OPERATIVOS

1 Comandos de paso REDUCIR A PMV
2 PMV TIERRA
3 - Reversible APLICAR
4 - Frenos A REQUERIMIENTO
9 - Rueda de nariz ACOFLADA

e ADVERTENCIA

El lanzamiento de carges externas no
es recomendable, ya que existe la po-
sihilidad que las cargas s desaceleran
junto con el avidn.

Si ol despagus nd punda war shorvadn
con seguridad por obstrucciones y o
tros factores, la eyeccibn inmediata

&3 recomendada.

1A.58
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Fara un despegue sbortado exitoso continuar
con los procadimimntos normales:

5 - Selactores Tierra-Vuelo TIERRA

6 - RPM 95 o/o
En caso de realizar un nueve intento de despe-
gue recuardas las recomendaciones sobre al uso
de los frenos cuando los misnos estdn calientes
y procedimientos para la retraccion del tren de
aterrizaje, permitiendo el enfrismiento.

FALLA DE UN MOTOR ANTES DE
LOCIDAD CRITICA VC1. EN CONFIGURA-
CIONC-1B

T - Comandos de paso REDUCIR A PMV

2 - PMV TIERRA

3 Reversible APLICAR

4 - Frenos A REQUERIMIENTO

Mantenga &l control direccional utilzando fre-
no atimétrico y traccidn roversible o aficiants
para mantener la direccion. Cuando el avidn es-
té practicamants detenido reckén acopie la rue-
da Jde nariz.

—— ADVERTENCIA f——

Si no puede abortar e despegue an
forma sagura debido a obstruccio-
nes u otros factores, sa recomienda
la eyeccibn inmediata,

FALLA DE UN MOTOR DESPUES DE LA
VELOGIDAD CRITICA VC1 _EN CONFIGU-

RACION

C-1B (Adiestramiento).

1 - Continue con el despegue-Mantenga control
direccinnal y velocidad.

Z - Ponga en bandera el motor con fallas.
3 - Con seguridad en el aire suoa el trenm,

4 - Ascienda con la velocidad dptima de trepa-
da con un motor.Vi - 110 kis

B - Raduzea a PMC v confirme bandera.




6 - Healice circuito de pista con Un mMotor.

FALLA DE UN MCTOR ANTES DF ROTAR
EN CONFIGURACIONES CON CARGAS EX-
TERNAS

{A-3/B-Ajete.)
Si la falla ocurre antes de rotar el avion:
1 - Aborte el despeque sin arrojar las cargas.

- Comandos de paso REDUCIR A PMV

- PMV TIERRA

- Revearcibla APLICAR

- Frenos A REQUERIMIEMNTO

Mantenga el control dircccional utilizando fre-
no simétrico y traccitn revarsible lo suficiente
para mantener la direccién; cuandeo ¢l avidn es
té practicamente detenido recién acople la rue-
da de nariz,

—  ADVERTENCIA

El lanzamianto de cargas externas
no ¢3 recomendode, ya gue exiets
la posibil idad que las cargas se de-
sacelaren junto con el avion, Sino
puede ahormr &l daspegue an for-
ma sagura debido a obstrucoiones
u otros factores, 8 recomienda la
eyeccidn inmediata,

FALLA DE UN MOTOR DESPUES DE RO-
TAR EN CONFIGURACIONES CON CAR-
GAS EXTENNAS

{A-3/B-4/etc.).

Si la falla ocurre después de rotar &l avion {a
vion ya en el aire) con tren afuera y sin pista a-
delante para abortar el despegue:

INMEDIATAMENTE
INMEDIATAMENTE

1 - Arroje las cargas.
2 - Retraiga ¢l tren:

3 - Ponga en bandera

4 - Continde con el despegue: Mantenga con-
trol direccional v velocidad, sea suave con el
control longitudinal. Aplique la técnica de
vualo con un motor detenido.

& - Mantenga 110 kis.
6 - Con 100 mts.:
Retraer el flaps
Reducir a PMC
Cortar inyeccion de agua
/ - Con el avion totalmente dominado:
Confirme bandera.

8 - Realice un circuito de pigsta con un MOTOr,

r——1ARVCRTENCIA e

: 'Stmpudamntimmum-“
te con el despegue, especisimente

'_'dural'lhlt primer parte de ls emer-
gencia {puntos alﬁl:nmnumm_'

: 5&:&&5\'&::%(1. o '

INDICACION DE UNA PATA DEL TREN DE
ATERRIZAJE EN MOVIMIENTO

Cuando después de accionar el comando de
tren arriba en el despegue quede una de las pa-
tas indicando movimiento, es posiblec que sca
una falla de Ia microllave de indicacion.

En tal casordarun golpe de baston a picar po-
niendo levemente C negativas.

Si el tren sigue indicando en movimiento no su-
pere |a velocidad de tren afuera, baje y suba
nuevamente el mismo,

Si 1a novedad continda dirigirs: al aterrizaje.

EMERGENCIAS EN VUELO

BANDERA AUTOMATICA

El meecanismo da bandera automética del avidn
solo s¢ arma para la potencia de despegue. A-
proximsadamenta de 4 a & cagundoe de poner
los comandos de paso en la posicdn “"Despe-
gue” ge anciendon las luces vordes da “"Bande-
ra Automética”, lo cual indica gue el sistema
ostd armado.




Si en estas condiciones se produce una falla de
motor y caé él torque por debajo del 25 ofo, la
luz roja de “Falla Potencia’’ comanzard a
parpadear.

Para poner en handera proceda de la manera si-
guiente:

1 - Boton bandera automética
El motor con falla pasaré a

bandera. La luz “'Falla Po-
tencia” daja de parpadear
quedéndose prendida en for-
ma continua junto con la luz
de blogueo. El tiempo que se
tarda desde el pulsade del bo-
tdon hasta gue la hélice osté en
bandera es de 10 sagundos a-
proximadamente.

APRETAR

- Salactor da arranque

La luz de falla de potencia
parpadea nuevamente y la

luz de blogueo s& apaga.

- Comando de paso STOP
- RMP MINIMAS

- Comando de paso REENCENDIDO
Eventualmente si el motor
no debe ser reencendido:

- Comando mecénico de bandera BANDERA
[ Arrds)

- Bomba de combustible NG

- Tanqua de combustible CERRRADO

- Barra eléctrica CORTADA

10 -Generador MO
NOTA

La pussta en bandera automética
finaliza en el paso Nro. 2, el resto
son procedimientos para la confir-
macion de handera. En caso de o-
currir una emergencia de falla de
motor despube de la velocidad de
daspegue, realice la con firmacion
handera solo cuandc tenga el a-
vién limpio y totalmente contro-
lado.
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BANDERA MECANICA

Cuando sea noecosario detensr un motor en vue-
lo (Excepto con comandos de paso en posicidn
despegue), el Unico procedimiento autorizado
as ol de puesta en bandera mécinica,

En tal caso realice los procedimientos siguien-
TEx:

1 - Comandn mecénico de bandera BANDERA
{Atras)

2 - Selector de arranque PARAR
3 - Comando do poso ETOP

4 - RPM MINIMAS

{ Atrés)
5 - Comando da paso REENCENDIDO
6 - Bomha de combutstible NO

71 - Tangue de combustible CERRADOQ

[ Atras)
8 - Barra aléctrica CORTADO

9 - Ganerador NO

PRACTICA DE PUESTA EN BANDERA

Para la instruccion y adiestramiento de las tri-
pulaciones sa puede realizar la préctica de
puesta en bandera mecénica, Es necesaric con-
tabilizar las puestas en handera por medio del
&rgano de inspeccibn; ya que una cantidad de
operaciones especialmente a potencia slevada
puede tener influencia sobre el potencial del
motor; después de cada actuacién informe la
novedad para que sean anotadas en la libreta
del motor.

Antes de iniciar el procedimiento coloqua el
comando de paso en posicibn reencendido pa-
ra evitar grandes variaciones de la carga térmi-
A.

BANDERA
(Todo atrig)

1 - Comando de bandera

2 - Salector arranque PARAR

3 - Comando de paso S1OP




4 - RPM MINIMAS

( Atrds)
6 - Comando de paso REENCENDIDO
8 - Bomba de combustible NO
7 - Generador NO

FALLA DE UN MOTOR EN VUELO

Cuando se produce la falla de un motor en
vuelo, la misma s8 manifiesta por la disminu-
cidn de Toraue v T4 v eventualmente por una
disminucién dal paso hacia el tope paso mini-
mo de vuelo (En caso de un apagdn por absor-
cidén do agua).

En vuslo ssimétrico se notard una tendancia del
avitm a guinar v rolar hacia ¢l lado del moter i-
noperativo.

Al identificarse una falla proceda de la siguien-
T® manara:

- Comando mecénico da BANDERA
bandera {Todo atrés)

- Selector arrantue PARAR
- Comando de paso STOP

- RPM MINIMAS
{ Atrés)

REENCENDIDO

- Comando de paso

- Bomba de combustible NO

CERRADD
{ Atrés)

- Tanuue de combustible

Barra eléctrica CORTADA

- Gencrador NO

PRECAUCION

Para detener el motor no utilizar
nunca la lave de 1anque de com-
bustible.

NOTA —

Recuerde el caso de la alimenta-
cidbn cruzada para evitar cargas
azimé&tricas laterales. El piloto
debe considerar el peso y lose-
fectos de 1a resistencia al avan-
ce sobre las performances del
avibn de las cargas externas. Si
axista cualguier duda mientras
a3td en vualo o durante la fase
de sterrizaje arroje las mismas.

10 - Aterrice 1o mas pronto posible.

INCENDIO DE UN MOTOR EN VUELO

En caso de producirse el incendio de un motor

en vuelo discrimine por medic del panel de
instrumentos y del tablero de alarmas cual es
el motor gue ha fallado.

1 - Comando de bandera BANDERA
2 - Tangque combustible CERRARO
3 - Marafuego de fsa motor ACCIONAR
4 - Bomba comhustible NO
5 - Selector arrangue PARAR
6 - Comando da paso STOP
7 - RPM MIMIMAS
g - Comando de paso REENCEMDIDO
9 - Barra eléctrica CORTADO

10 - Generador NG

11 - En caso de ser insuficiente
ol matafuagn directn accin-
nar el cruzado,

12 - Si el fuego persiste EYECTESE




FALLA DE AMBOS MOTORES EN VUELOD

Raramente se& da la falla de ambos motores en

vuelo. Si dicha condicion sucede a baja altitud
sobre terreno no apto:

EYECTESE

Si la altura lo permita, proceda de la siguiente
manera:

1 - Colugue ambus motores en bandera,
2 - Mantenga una velocidad indicada de 140 kts
3 - Cantidad de combustible CONTROLAR

4 . Intente al reencendido en vualo,

En caso de no tener éxito an ¢l reancandido ra-
cuerde las tablas de planeo con ambos motores
an bandera (Figura IlI-1). El alcance seré pro-
porcional a la altura, Busgue la velocidad épti-
ma de acuerdo al paso dal avibn. Para realizar
el aterrizaje siga los procedimientos descriptos
en: Aterrizaje con ambos motores en bandera.

Si no es factible alcanzar un aterrizaje optimo
con Ins dos motores an handara:

EYECTESE

REENCENDIDO DE UN MOTOR EN VUELQ

El reencendido en vuelo estd garantizado hasta
log 65,500 mts. de altitud dentro de una gama
de velocdades Gptimas entre los 100 v 150 Kis.
La T4 residual méxima para el reencendido es
de 250°C.

1 - Tanque de combustible ABIERTO

2 - Eglector Tierra-Vuelo VUELOD
3 - Bomba combustible gl
4 - Selector arrangueg PARAR

5- RPM MINIMAS
{Todo atrig)

6 - Comando de paso REENCENDIDO

7 - Barra eléctrica CONECTADA

B - Comando de bandera NORMAL

9 - Sslector de arranque MARCHA

En esta posicitn del selector de arranque la hé-
lice acelera su rotacidn. Cuando la velocidad al-
canza el 5 ofo colocar:

10 - Selector de arrangue ENCENDIDO
Sa deba mantener ol selector de arranque en os-

ta posicion hasta que la T4 suba decididaman-
e,

SOLTAR
{Vuelve a
la pasicion
marcha)

11 - Sslsctor da srrangua

La velocidad de rotaciébn aumenta rapidamente
luago so estabiliza vy la T4 baja.

12 - Verificar régimen de RPM 83 ofo APROX.

Si ol valor ot inferior dieminuir ligeramente ol
paso para parmitir la aceleracibn del motor.

13 - Comando de RPM 100.4 oo

14 - Genarador CONECTADO

SINCRONI-
ZAR LAS
HELICES

15 - Con presiones y tempera-
turas estabilizadas

NOTA

Durante el reencendido la T4 ma-
xima permitida es de 650°C.

Si se dabe frustrar un reencendido
por alcanzar esta limitacibn repe-
tir los procedimientos a una altu-
ra menor y con una valocidad in-
dicada mayor.

REENCENDIDO FRUSTRADO

Ante un intento de resncendido en vuelo frus-
trado sa procede de la siguiente manera:

BANDERA
(Todo atrés)

1 - Comando de bandera

2 - Salector de amrangue PARAR

3 . Bomba de combustible NO




MAXIMO ALCANCE EN PLANEO Y VELOCIDADES CORRESPONDIENTES

CONFIGURACION LISA - TREN ADENTRO - FLAPS CERO

BESQ Ve
KR

H000 |
BEQD |
Bl
6000
HLO0:y

BOOO 7000
Tana {kg)

FIGURA IV -1

ENE-B1




DISTANCIA SORRE EL TERRENO PARA UNA EYECCION SEGURA

ASIENTO PROFULSADQ POR COHETE

PICADA - ALAS NIVELADAS

90° PICADA
THS

60°

ALTURA SOERE EL TERRONO - METROS

"mulﬂﬂ éﬂﬂ - “3ﬁ6 .";ﬁa..”m"mﬁﬂﬂ
VELOCIDAD DEL AVION AL EYECTARSE- ki

DIAGRAMAS DE PERFORMANCE DE EYECCION

2000 g st nt T BOET e TUE T D e
r PR TR i L o R R T e INVERTIDO

INCLINACION
30° LATERAL

INCLINACION
60% LATERAL

30° INCLINACION
LATERAL

mn. s Em} . L Lmu -
VELOCIDAD DEL AVION AL EYECTARSE - kis

FIGURA 111+ 2

ALTURA SOBRE EL TERRENO - METROS




Controle los procedimientos da reancendido y
realice un nuevo intento,

Cn caso de no poder resncender complete la o-
peracidn.

4 - Tanque da combustible CERRADO
5 . Barra elSctrica CORTADA

SOBREVELOCIDAD

§i en vuslo se producen sobrevelocidades esta-
hilizardas dal motor por encima del 104 o/o
proceda de la meners siguiente:

1 - Reduzca rapidamente las RPM a los valores
normales (Palanca RPM)

7 - Reduzca la velocidad de vuelo,

3 - Aumante |la actitud de cabeceo.

En caso qua lae RPM no puadan ser mantanidas
dentro de los valores limites de operacion
PONGA EN BANDERA,

SOBRETEMPERATURA

Si la temperatura T4, pasa el valor méximo au-
torizado dal régimen correspondiente (660°Ca
PMC), proceda de |a siguiente manera:

1 - Reduzca al paso pars llavar la T4 dentro de
log limites,

2 . Comparg loe pardmetroe con ioe del otro
motor; si los mismos presentan un cardcter
normal as posible qua la instalacidn de T4
psté de fectuosa.

» 8i los pardmetros presentan un cardcter a-
normal © 5i después de la reduccion del pa-
50 la T4 no vuelve dentro de los limites nor-
males detenga el motor con el comando de
bhandara.

HELICE EN MOLINETE

%i al motor za dotiona accidentalments y no

hay posibilidedes de puesta en bandera {caso
muy remoto), progeder:

1 - Comando de paso ADELANTE

2 - Evite volar a una valocidad tal
gue 8l motor mantenga entra
30 vy 40 o/o de RPM.

EUEGO DE ORIGEN ELECTRICO

Ei s¢ produce un incendic de origen oléetrico
genaralmanta acompafisdo por amanaciones 4-
cidas, olor a ozono y humo, proceda de la si-

guiante maner:

1 Interruptor de barra de

amargancia ACTUAR

2 - Oxigeno 100 a/o
3 - Elimine el humo

Si ol fuego parsiste dasconacte los fusiblas de
los equipos ahimentados por la barra de emer-
poancia, Conectelos individugimenta para trater
de determinar la causa del incendio.

4 - 8i ol fuego no se apaga ol piloto
decidird entre aterrizar lo més
pronto posible o eyectarsa.

NOTA

HAacuarde que a los afactos dal mo-
tot con la barra de emergencia, al
avibn se encuentra en las mismas
condiciones que con falla eléctrica
total

ELIMINACION DE HUMO O EMANACIONES

£i se produce en la cabina presencia de humo,
la misma puede provenir de un funcionamien-
to incorrecto del sistama de calefogeién o de
un incandia aléctrico, ate.

Para eliminar el humo, siempre que no haya
fuego en la cabina, proceda da la siguiente ma-
narg.




1 - Perilla da ajre caliente CERRADA

2 - Perilla da sire frio ABIERTA
3 - Ventilacion AEBIERTA
4 - 5i el humo no puedae ser elimina-

do v afecta la visibilidad al punto

de no peder controlar el avibn

desprenda la cabina.

5 - 5i es factible aterrica, en cato
contrario EYECTESE.

EYECCION

Antes de la Eyeccion

Si ln eyeccidn su hace necesaria y el avidn cuen-
ta con suficiente altura remanente, las siguien-
tes precauciones deben ser tomadas para mini-
mizar al miximo los dafios fisicos de la tripu-
lacién e ingrementar las posibilidades de un es-
cape exitoso.| Figura 111-2)

T - Avise al copiloto la decisidn de eyactarsa,

2 - Cambie velocidad por altura - Reduzca la
valocidad al miximo posibla,

3 - Transmita su posicion emitiendo mensaje de
BOGOrro.

4 - Controle su asiento eyectable.
5 Bajo el visor del casco v aseglirese ¢l barbiio.
6 - Dirija el avion fuera de dreas pobladas.

Procedimiento de eysccidn

1 - Tome la manija de disparo del protector de
cara con ambas manos; los nudillos hacia a-
delante y los codos tan juntos como sea po-
sible. Las piernas extondidas hacia adelante
dal asientu. Tire la manija de disparo rapida-
mente a su plena extensibn empujando el
prutector da cara sobra al rostro, asegurdn-
dose que los codos estén bien retraidos y
que ia cahaza y aspalda estén presionadas
firmemeonte contra el asiento,

2 - Si las condiciones lo imponen usa la manija
infarior.

——————y ADVERTENCIA ————

Durants amhns procedimientos

de eyeccibn mantenar la espalda
tan darecha como saa posibie v

apoyar la cabeza hacin atrds con
tra el paquate del paracaidas.

PROCEDIMIENTOS DE SEPARACION MA.
NUAL

Después de la eyeccidn, el paracaidas se desple-
ga vy la separacién dal asiento ocurra automati-
camante cuando la eyeccion s efectia por de-
bajo del control barométrico de altura (10,060
ft. o 3.060 m) o cuando &l asiento ha descendi-
do a esta altura si la eyeccidn se efectud a una

altura mayor.

FiGgURA 111 -3

5i debejo de esta altura, la scuencia auto-
madtica no funciona, et necesario que el ogu-
pante s separe del asiento manualmenta pra-
sionando el gatillo y tirando la manija de sepa-
racibn manual ubicada en el costado izquisrdo
del marce del ssiento. Esta accibn sualta el ar-
nés del asiento, las cuerdas da jecidn v el co-
nector dal squipo peronal. [ Figura [11-3)




Cuando esté libre del asiento, el paracaidas de-
be ser desplegado manualmente tirando la ma-
nija del cable da apertura enlocada sbee al ar-

nés del pecho. { Figura 111-4)

FIGURA 111 - &

FALLAS DE EYECCION

Ei la eyeccidn del asiento talls, tire 12 manija de
disparo nuevarnente.

S5i ésta falla, tire la owra manije de disparo, Sila
manija protectora de rostro fue usada en el pri
mar intRntn, mantenga la manijs ampuiiada con
una mano cuando accione la manija inferior,

Si el asiento ailn falla siga los procedimientos
de abandono del avion en vuelo,

CON POSTERIORIDAD A LA EYECCION

Sobre agua

Después gue el paracaidas se desplegd v descen-
dib hasta alrededor de 300 mts. de altura, pro-
ceda como sigue:

1 - Desprenda las conecciones de ambos lados
del paguete de supervivencia, dejando suieto
al buzo de vuelo el cable para bajario. El pa-
quete se alejard hasta ly extension total del
cable, aproximadamente 3,6bmts.Quitese la
méscara de oxigeno y asegurese que la co-
rrea de los hombros del arnés pasen por a-
rriba del chaleco smivavida. Infle el chsleco
salvavida,

2 - Cuando esté a 20 mts, sobro ¢l agua saque la
traba de =eguridad del digusitivo de deso-
nexidbn rdpida del arnés y gire el dixco a la
posieiin “Desprender”. Tan pronto como el
paquete toque el agua golpes el disco para
librarse dal arnde. Ajutte ol chaleco salvavida
para obtener un correcto éngulo de fiota-
cidn.

Siga sl cable del paguete de supervivencia
hasta llegar a la manija de operacibn del ci-
lindro de COZ, vire para abrir el paquete e
inflar el bote salvavida por la popa usando
Ias manijas para abordarlo,

Conecte el inflador a la valvula @ infle ol
mismo en la forma nacesarla. Tapone cual-
quier pérdida con los obturadores provistos,
Saque el agua y suba el pagquete de supervi-
vencia, Infle el piso del bote salvavida (sola-
mente el Bagufort) y fije la capota.

Sobra Tierra

Deespuds que ol paracawdas se desplego proceda
de la siguiente manera:

1 - Reconnzea al tipn da terrana antes re hajar
¢l paquete de supervivencia. Si estd cubierto
rie plantas, ca drholes, si estd edificado o ro-
c030 es aconsejable retenar el paguete de su-
pervivencid conectado al paracaidas para e-
vitar el posible danado del paquete al enre-
darge antes de soltar el arnés. Si el descenso
&3 a través de drboles retenga la méscara de
axigeno ya rque &¢ta ayudard 8 protoger la
cara,

- Gire &l disco a la posicibn de librado cuande
ge aproxime al suelo para un descenso libre,

Al tocar el suslo golpee el disco para librar-

se del amés del paracaidas. Retenga con el
paquete de supervivencia y el paracaidas.

ABANDOND DEL AVION EN VUELO

El abandono del avion en vuslo es extremada-
mente paligroso con pocas posibilidades da dxi-
to, ain bajo las condiciones més favorables
{Vuelo nivelado, baja velocidad) v es considara-
do como "‘un Gltimo revurso”. Sin embargo si
el ssiento no puede ser eyectado se sugieran los
siguientes procedimientos:
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- Pongs ambos motores en bandera,
- Desprenda la cabina,

- Compense sl avibn a la minima velocidad
posible,

Opere la manija da separacién manual,

- 8i la falla de eycccion ocurre en el pussto de
copilora, salte hacia la parte superior del ala
entre el motor y el fusclaje.

- &1 ocurre en el puesto da piloto, doslicese
hacia atrés del plano de hélice y rasde asa
posicion salte hacia la parte superior del ala
ontre ol motor y el fuselaje.

- Cuando esté fuera del avion por debajo de
los 3000 mts. tire la manija del cable de a-
pertura del paracaidas.

FALLA EN EL SISTEMA DE LUBRICACION

En general si se produce una pérdida de aceite
o una fella de presin en el sistoma de lubrica-
cion, debe detenerss &l motur afectado lo més
rapidamante posible ya que la pérdida de pre-
sion eyentualmente da como resultado la inicie-
cion de una puesta en bandera automdtica len-
ta y una elevacién descontrolada da la tempe-
ratura perdiendo revoluciones y elevando la
carga térmica. Es necesario poner en banders
en furma intencionada con la palanca de banda-
ra mecdnica, proporcionando una puesta més
rdpida, disminuyendo la resistencia al avance
durante la transicidn,

Si ogurre una falla en ¢l sistema de lubricacidn
proceda de Ia siguiente manera:

1 - Con iluz de alarma “‘Presifn aceite”’ prendi
da, ponga el motor afectado en Bandera Me-
canica.

2 _ Con la luz de alarma de “Prasién acaite” a-
pagada y luz de “‘Bomba hélice’ prendida,
controlar RPM y alarma da presién de acei-
te. En este caso la homba mecénica de héli-
ce estd suministrando una presibn inferior
a lo normal trabajando autométicementa la
bomba eléctrica.

NOTA

Cuando se manciona una "‘alar-
ma prandida’” significa prendi-
da constantementsa; ya que en
siortas maniobrae acrohdticas

Ia alarma de presin de aceite

y bomba do hélice s2 puaden
prender transitoriamente. En
vuelo invertido estas dos alarmas
permanacan prendidas

FALLAS DEL SISTEMA DE COMBIJSTIBLE

Falla del indicador de cantidad de combustibla.

Si la aguja indicadora de cantidad de combusti-
ble mo s mueve o do morceciones incorroctas,
determine ol combustihle ramanente mediante
la utilizacidn de los totalizadores digitales de
los flujbrmetros, Recuerds que los mismos dan
indicaciones del combustible consumido por
cada motor y no por cada tanqua,

Bomba Sumergida F/S

El motor continuard funclonando normalmen-
te mientras s¢ mantenga el vuelo en aceleracio-
nes positivas. Se prenderf la luz de alarma de
preston de combustible, En esta condicion es
tén prohibidas todo tipo de maniobras con G
negativas,

A T

Realice el vuelo sin bajar de una *'g".

En caso de cbservarse oscilaciones en el flujo-
metro, proceda de la siguiente manera:

71 - Ambag llavet de combustible en cruzadas.

2 - Bomba operativa funcionando.

,——-—~—NDTA—-—-—

Al procadar da esta manora =
apagaré la luz da prasibn de
combustible, ya que con la
bomba operativa esté alimen-
tando los dos motores. De es-
ta forma esta consumiendo
combustitle de un solo tangue.




_Falln da alimentacibn

Cuando la luz de “Presibn Combustible” 3¢
prends por una carencia de combustible apro-
ximadamente a los 5 segundos e producicd la
axtingién dal motor. En dicho easn controle a-
tentamente las RPM del motor correspondien-
te ¥ ¢i nota s disminucion, de inmediato reall
ce el siguiente procadimiento:
1 - Comando de bandera BANDERA
2 - Continde con la secuencia normal

gin cortar la barra eléctrica corras-

pondente,

3 - Controlar cantided de combustible.
PRECAUCION

El scclonamiento del comando da
bandera debe real zarse antes que
las RPM disminuyan del 97 o/o a
fin de evitar posibles sobretampe-
raturas.

En caso que en el tanque del motor operativo
haya suficiente combustible remanente se pue-
de realizar un reencendido. Para ello debe pro-
ceder de la siguiente manera:

1 - Llave tanque de combusti-
ble del motor inoperative CRUZADA

- Bomba de combustible CORTADA
- Llave de combustihie
motor operativo CRUZADA
LISTA DE
CONTROL

4 - Procedimientos normales

PRECALICION

Si se comienza a extinguir un mo-
tor por falta de combustible no se
debe pasar en esa instante a alimen-
tacin cruzada, ya que ello puede
producir un elevade aumento de T4,
Debe detenerse el motor sin alimen-
tacion por medio de Bandera Mecs-
nica, procediendo luego al reencen-
dido.

PRECAUCION

Cuando en vuelo s tenga conoci- I
mianto da la existencia de pogo
combustible en un tangue (menos
de 40 Its.), sa dehen evitar virajes
hecia es lado ya gue e puede in-
terrumpir &l pasaje de combusti- I
bla al motor,
e

Falla eléctrica total

Debido a las caracteristicas del sitema eléctrico
del avibn et muy remota la potibilidad de que
ocurriera una falla total en el sistema de sumi-
nistro de energia sléctrica ya que se dispone de
dos generadores funcionando con dos motores
independiente vy de la bateria de corriente con-
tinua del avion.

En el caso que sucediera realica los procedi-
mientos siguientas:

1 - Barra de emergencia COMECTADA

En caso que la barra de emergen-
cia funciona, raplica ins procedi-
mientos para "'Falla de dos Gene-
dores”

En caso contrario:

2 - Corte total de energia ACCIONAR

3 - Pase a condiciones de vuelo VMC

4 - Reduzea la velocidad por dabajo
de 230 kis.

5 - Planifigue un aterrizaje en el
aerodromo mds préximo,

NOTA

Con falla eléctrica total o con barra
de emergencia para control del mo-
tor solamente se dispondré da los
instrumantos de RPM v T4,




— ADVERTENCIA

El motor no dispondra de segurida-
des eléctricas, carecerd de BANDE-
RA AUTOMATICA, PMV, SOBRE-
VELOCIDAD, CONTROL AUTO-
MATICO DE T3 MAXIMO, REEN-
CENDIDO EN VUELQ Y BUMBAE
DE COMBUSTIBLE

El piloto deberd comandar mecani-
camente el paso controlandoe la T4.

Para detener el motor se deberd u-
sar unicamente bandera mecanica.

No sa podrd realizar vuelo inverti-
dou ni maniobras con G negativas.

Al no funcionar el PMV eléctrico
la 4nica seguridad para no pasar a
reversible en vuelo es el tope mec#-
nico del comando de paso.

NOTA

Para cl control del avién no se dis
pondra de ningin aquipamianto
de comunicacién ni de navegacion,
excepto la brijula magnética.

Los compensadores s& quedaran en

la posicidn en que ocurrid la falla &-
léctrica careciendo de control en los
mismnos,

El flap no se podrd accionar.

Las indicadores de: tren shajo quada-
ran en la posicion ‘movimiento’’,

Falla de dos generadores

En caso de que ocurriera la falla de dos genera-
dores 10dos 10s equipos conactados a 1as barras
son alimentados por la bateria del avién, Rea-

lice los procedimientos siguiantes:

1 . Generadores

Z - Pase a3 condiclonas VMC

1 - Si ning(in generador sa repane
conecte barra de emergencia.

RECONECTAR

4 - Selector de voltimetro en
harra rie emargencia.

5 - Aterrice lo mds pronto po-
sible,

NOTA

El interruptor de barra de emergen-
cia deja autométicamente fuera de
servicio a los generadores v al circui-
to normal de bateria de abordo ali
mentando directamente desde bate-
ria los circuitos esenciales para vue-
lo vy navegacidn.

Los circuitos alimentados por esta barra son:

1 - PMV Hélice 12Q. y DER,
2 - Alarma de inversor ( Frec-Voltaje).
3 - Alarma dae vuelo invertido 1ZQ. y DER.
4 - Alarma presitn aceite 1ZQ. y DER.
b - Alarma presién de bombas combustible
120. vy DER.
6 - Alarma presion minima de combustible
acumuladores [Z0. y DER.
7 - Agtuador trim (Prof-Aler-Direc.)
8 - Comando e indicador trim.
2 - Indicador cantidad combustible.
10 - Calafaccitn tubo Pitot.
11 - Indicador luminoso tren abajo y trabado,
12 - Comando e indicador flaps.
13 - Faro de aterrizaje 12Q.
14 - Relay faro CARRETEQ
15 - Huminacibn tablero pilow.
18 - lluminacion consolas piloto.
17 - ADF.
18 - VHF.
19 - Amplificador intercomunicador.
20 - Amplificedor audio piloto-copiloto.
21 - Emergencia armamento,
22 - Lanzamiento emergencia. Pertrechos de
Aero 20-A-1 vy 7-A-1.
23 - Relay Barra armamento normal.
24 - Inversores Nro. 1y Nro, 2,
25 - Voltimetro,
26 - Comando alimentacion a barra de arma-
mento,
27 - Barra de incendio,

28 - Alarma minimo combustible 1Z0. DER.




———— PRECAUCION
A los efectos del motor el uvidn se |

encuentra en las mismas condicio-
nes gue con falla eléctrica total. I

MOTA

Cun la bateria rotalmente cargada
s¢ podrd disponer de energia con
harra re emergencia durante por
lo menos una hora, suponiendo el
nn normal de compengadores pa-
ra ¢l descenso, aproximacién y cir-
euitn rfe arerrizaje vy realizando lla-
madas de VHF cada & minutos con
una duracion de 30 segundos,

Falla de un generador

Si falla un generador se encenderéd la luz de ad-
vertencia en el panel de alarmas del generador
correspendiente, En este casu todas las cargas
eléctricas, incluyendo deshielo, climatizador,
equipgs de navegdcion v comunicacitn pueden
ser suministrados por ¢l generador restante. En
el caso de falla de un generador proceda de la
manera siguiente:

1 - Reduzca la carga eléctrica

2 - Generador desconetado RECONECTAR

3 - 3i no e repune el yenera-
dor trate de pasar de vue-
lo IMC a VMC.

Falla de corriente alterna { Inversor)

Si se produce falla en un inversor de corriente
alterna, la misma estard indicada por la presen-
cia de las banderitas de off del inetrumantal gi-
roscopico,

En dicho caso proceda de la siguiente manera:

1 - Llave selectora de inversores CAMBIE DE
146 28ECUN

CORRESPONDA

2 - Trate de volar en VNG

FALLAS EN EL SISTEMA PITOT ESTATICO

Cuando el velocimetro nos muestre indicacio-
nes erroneas v a la vez las marcaciones del alti-
metro y del variémetro sean igualmente afecta-
das es evidente que falla el sistermna Pitot Estati-
CO.

Si esta en condiciunes de vuelo favarables para
la formacion de hicle controle el haber conec-
ladu la calefaccion al pitnt. Si esto no es la cau-
=a de Ia falla cologue la llave de la toma estati-
ca en emergancia, esto le proveerd una lfnea au-
xiliar para suministro del velocimetro. altime-
tro y varidmetrao,

FAll AS ENM EL SISTEMA DE OXIGEMO

Ante una falla an el sistema de requlacién a de-
manda conecte la llave ruja de la caja reguladn-
ra en la posicion “‘emergencia’’ lo cual permiti-
rd el flujo constante de oxigeno.

Si la falla del sistema es otra o sl supone que el
oxigeno estd contaminado proceda de la si-
guiente manera:

1 - Corte el oxigeno de 1a caja reguladora v tire
de I3 anilla amarilla y negra situada en el la-
teral derecho del atiento correspondiente al

sistema de oxigeno.

Descienda por debaje de los 3000 mts.

NOTA

El oxigeno de emergencia del asien-
to eyectable ticne una duracion a
proximada de 10 minutos por tri-
pulante, suficiente para descender

a una altitud en la cual no se requie-
ra oxigeno.

FALLAS EN EL SISTEMA DE CIERRE DF

CARINA

Si durante el vuelo se prende la luz de alarma
de “Capula Duestrabada™ significara que Jos
ganchos de traba de cipula no astén en la posi-
cibn corrects. En aste caso proceda de la mane-
ra siguiente:




1 - Velocidad REDUCIR
a 100 kis.

2 - Traba de cipula VERIFICAR

3 - Microllaves CONTROLAR

PRECAUCION

Si se pierde la ciipula en vuelo se
debe volar el avidn evitando manio-
bras bruscas. Esté atento a posibles
danos estructurales en la cola. Si la
pérdida es en altura deberd descen-
der répidamente a temperaturas més
calidas antes que el piloto se incapa-
cita,

4 - Atorrice tan pronte como sea
posible.

5 - Ponga una velocidad da aproxi-
macion de 15 kts. por encima
de lo normal,

Si duranta al vuslo se prende la luz de alarma
de “Emergencia Clpula’ es que se han des-
conectado los véstagos de accionamiento de la
cabina, situadus en la parte posterior de la mis-
ma; la cabina quedara fijada por los cuatro gan-
chos de trabado. Con posterioridad al aterriza-
je avisc &l personal de ticrra pues al dastrabar
ios cuatrn ganchos re sujecion la cabina yueda-
rd totalmente liberads, cayéndose ante cual-
quier perturhacion (viento, accionamiento lla-
ve eléctrica de apertura, fuerza lateral, etc.)

FALLAS EN EL SISTEMA DE COMPESADO-
RES

El avidn ne cuenta con un sistema de emergen-
cia para el caso de falla de algunos de las com-

pensadoras.

Falla en ¢l compensador de profundidad

En caso de quedar trabado el compensador en
alguna posicitn conviene mientras sea posible
ajustar la velocidad del avién para roducir al
minimo los esfuerzos.

Practique un circuito de aterrizaje en altura pa-
ra conocer la magnitud de esfuerzos que de-
mandarén lot easmbios de configuracion (tren,
flapsl v la restablecida préxima al toque.

Falla en el compensador de alerones

Reduzca la valocidad y minimice los esfuerzos.
Se puede ayudar con el compensador de direc-

cién. En camn que los esfuerzos sean excesivos
solicite al copiloto que realice la aproximacion
reservando sus fuerzas para el aterrizaje.

PRECAUCION

En caso de un corrimiento hasta un
gxtremo del compensador de pro-

tundidad o de alerones y volando

a grandes velocidades, el avién puc

de volverse incontrolable.

Falla en al compansador de direccion

Ajuste la velocidad de vuelo para reducir los as-
fuerzos. En caso de ser excasivos utilica la po-
tencia asimétrica de los motores.

EMERCENCIAS EN EL ATERRIZAIE

Aterrizaje con fallas an ¢l sittema hidraulico

Fallas o pérdidas en el sistema hidrdulico gene-
ral se manifiestan por una disminucibn de la
presion en el mandémetro del circuito. Los mo-
tivoe puadan obadecer a divarsns origenes co-
mo fuga de liquide hidrdulico por roturas o
mal funcionamiento de las bombas. Como ya sa
vith an el Capltulo de Descripcién, los coman-
dos de aste avion son directos, por lo tanto la
falta de prasitn hidriulica no afecta las cualida-
des de vuelo del avidn. Las limitaciones surgen
en al circuito para al aterrizaje ya que son de
accionamiento hidrdulico los flaps, tren, franos
y direccional. Los flaps y el direccional de la
rueda de nariz no cuentan con sistema de emer-
gencia,

Falta de presion en al Sistema Hidréulico Gene-
ral

En caso de fallas en al sistema hidriulico {ma-
németro del circuito por debajo da los normal).
proceda de la siguiente manera:

1 - Control de cabina.

2 - Velocidad inferior a 150 kts.

3 - Palanca de tren abajo.
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4 - Palanca de emergencia de tren, Accionar.

5 - Controle tren abajo y trabade.

NOTA

Si ha fallado la traba del tren des-
pués del accionamiento de lae-

mergencia, ¢l tren no 36 pueds vol-

ver a subir. En este caeo tome altu-
ra, incremente la velocidad a 160
Kts. y realice buffeting hasta que
traha el tran,

En bésica:

1 - Regule su circuito para tocar corto.

2 - Recuerde que no puade hajar el flaps

En final:

1 - Controla la presion del sistema de frenos.
Aterrizaje:

1 - Procadimisntos normales.

2 - No acopla la ruada de nariz.

Mantenga ¢l control direccional por intermedio
del timén de direccifin primaro y luego por el
ampuje reversible de las hélices.

3 - Puede utilizar los frenos do pie unas 14 ve-
ces con toda la presibn de suministro.

4 - Luego pude accionar el freno de emergencla
unas 20 vaces.

No se recomienda llegar a este extremo de la o-
peracion. Lo aconsejable es detener totalmente
el avibn mediante el empuje reversible de las
hélices. Una vez en asta situacion accionando
los franoe detenga los motores.

PRECAUCION

Mo trate de carratear el avibn hasta
la zona de estacionamiento con fa-
llas hidriulicas con flando an &l fre-
no de smergencia. Deténgase sobre
la pista.

Falla de un solo freno

Si en el aterrizaje notara que al accionar la pun-
ta do lot pedalet solamonte funcionara un solo
freno, determine la causa util zando suavemen-
te ol freno de emergencia.

8 an osto procedimionto ol frenads at parajn
posiblemente haya una pérdida en el conducto
del frenc normal. Si el frenado continda asimé-
trico o conjunto rueda-freno ha guedado inuti-
lizado (desgranamiento de lat pastilias, rotura
del diseo, etc.)

PRECAUCION

No trate de rodar ol avién con fa-
lla parcial o total de frenos.

ATERRIZAJE CON AMBOS MOTORES EN
BANDERA

Las posibilkdades cero-cerc del asiento eyecta-
ble que equipa al avidn deben ser siempre con-
sideradas cuando 3o doba afrontar una émergen-
cia real sin potencia especialmente de noche ©
sobre terreno no apto o desconocido. En la Fig-
-5 sa descrine el aterrizaje recomendado
con ambos motores en bandera, Deba tratsr de
astablecars un circuito para entrar an bass al-
ta, aunque también puede iniciarse en base ba-
|a dependiendo da las condiciones de altura ini-
cialos. Trote de completar antes de aleanzar la
base alta todos los intentos de raencendido en
vuelo, de manera tal que une vez en el cirguito
preste toda su atencibn para reallzar un aterrl-
zaje en forma exitosa.

NOTA
Esto no impide intentos de reencen-

dido ouando &l apagon sucede deba-
jo de la altura de base alta.

Aproximackbn a base alta

1 - Complete pasos de la lista de control.

2 - Valocidad : 130 Kis.




ATERRIZAJE CON AMBOS MOTORES EN BANDERA

1 - APROXIMACION A BEASE ALTA 2 - BASE ALTA
Complete pasos de Vi=130 Kts.
la lista de control H= 750 mts.
- Tren abajo 3 - BASE BAJA
W= _—— - I VI=120 Kts.

Jvi=120 Kts. |
|?..u.||w3.-....ml.| el
_.Imq;.uﬁ Iuh.n.l_.._rl_H

0
<
=
2
>
™




-
o ofeqe sde|4
S~ = 0oe=H
| "SIM DZL=IA
oleqge uaa] 5 i, ...m..q L YolIsSvE - ¢
"SI QS =H ——
'SIM 021 =IA
vIMve 3SvS - € ofeqe uayy "SiM OEL=IA PL =Hd
sjw OGL=H jonuos ap es) el
81y OEL=IA ap sosed aedwod

¥Lllv 35vH - 2 viv 3sSvE ¥ NOIOYWIXOHdY -

Oavi1NIS YIONIODH3IWE 3a O1INDdIO

o
P
5
o
E




Base Alta

Este punte estd ubicado a un minimo de 760
mts. sobre el terrenc. Cuando llegue a base al-
ta afetie lo tiguionto:

1 - Tren abajo {Accionamiento de emergencia)
2 - Velocidad indicada- 130 Ktz

3 - Establezca una inclinacibn lateral de unos
259 aproximadamente, dependiendo de las

condiciones de viento para llegar al punte
bBptimo de base baja.

Base Bgja

Ette punto estd ubicado aproximadamente a 1
Km. del punto de togue con una altura minima
de 450 mts. y con una velocidad de 120 kts.

Bésica

Requle la basica para alcanzar final en condicio-
nes dptimas - Vi 120 kts. 1/3 fiaps.

Final

En final ¢ avidn deberd estar allneado con el
eje de la pista a una altura minima de 150 mts.
sobre gl terrano.

Togue-

La tendencia serd a irse largo. Aplique frenos,
primero normal y lugo de emergencia. En caso
extremo recuerde que pueds desacelerar el a-
viGn ahriando la cahina.

NOTA

El flaps solo se podréd acclonar si
hay un remanente de presién hi-
driulica an sl cireuito, yva que al
tener ambos motores en bandera
dejarén da trabajar las bombas,

Circuito de emergencia simulado

A los efoctos do mantonar ol adicstramiento de
las tripulaciones s8 puada simular al vuslo con
dos motores en bandera y ol cireuito de emer-
gencia para el aterrizaje. { Figura 111-6)

Para la aproximacion al circuito las condiciones
que se deben mantener son:

h 160 mts.
Vi o 120 K,

Flaps = A requerimiento

En bordadacampo Vi = 100 Kts,

NOTA

En el circuito manteniendo una Vi
120 Kts. y una acthud lataral de
20/26° s¢ obtendré una velosidad
angular de 3°/seg., lo cual daré ca-
da 180° de giro una pérdida de al-
tura de 300 mts.




sjW oSt H
81 DG1 1A
AYIDINI

"SI 0ZL A
voisva

OALLVHIdONI HOLOW NN NOO ArVZIHd31lV




ATERRIZAJE CON UN MOTOR INQPERA-
TIVO

En la Figura [11-7 ostd presentado el aterrizaje
raecomandedo con un solo motor.

Aproximacion al eircuito

1 - Completar “antes del aterrizaje” la lista con-
trol de procedimientos.
{Control de cabina).

Inigial

1-Vi = 150 Kts.

2 - Altura del circuito 450 mts. sobre el tarreno

3 Tren = Abajo.

Bésica

1-Vi = 120 Kts,

2 - Flaps 1/3 o segln requerimiento,

Einal

1 - Enfrentando con 150 mts, de altura.

2 - Velocidad recomendada 115 kts.

3 - Flaps a requarimiento,

4 - Evite un régimen de descenso elevado en fi-
nal. La tendencia seré a irse largo {Va = 3
m/s).

Con |a Pista Asegurada

Todo flaps.

Borde de Campo

Vi = 100 kta.

Después del Togue

1-PMV TIERRA

2 - Aplique revarsible sin exceder
su control direccional y con-
trarresta con padal contrario.

Frene |o necesario

- A medida que vaya disminuyen-
do la velocidad, 32 deberé sacar
ravorsibla y aplicar pedal y miés
freno.

4 - Con avidn dominado ¥ velocidad
de rodaje. Rueda nariz acoplada.

Rodaje con un solo motor {Despuds del aterri-
zaje con un solo motor),

Es posible al rodaje dal avién con un salo mo-
tor acoplando la rueda direccional de nariz. No
88 NECcesario ninguna técnica especial axcepto
tener en cuenta que se utilizard mayor potancia
que la acostumbrada en el motor operativo pa-
ra rodar el avibn y romper la inercia en el caso
da haberse detenido totalmente.

DADA DE MOTOR CON UN MOTOR EN
BANDERA

Para peso de aterrizaje menor a 5000 Kg, v
configuracién sin cargas externas (Fig.l11-8)

1 - Velocidad mayor a 105 Kts, y altura mayor
a 50 mts,

2 - Dar a pleno en el motor en funcionamlento
llevando el comando de paso a la posicibn
despegue.

3 - Subir rapidamente el tren.

4 - Entrar rapidamenta los flaps.
B - Inyaccidn de agua a requerimiento.

6 - Controle el avibn trepando con una Vi de
110 kts.
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7 Comando do paso a PMC.

8 - Inyeccidn de agua - NO.

MOTA

De no contarse con log valores mi-
nimos de velocidad v altura esta-
blecidos anteriormants daberd pre-
verse el toyue en la pista, siendo im-
perativo aterrizar, Al dar motor en
final la pérdida de altura depende
fundamentalmente del régiman de
rpseansn.

T

ATERRIZAJE CON LA RUEDA DE NARIZ

DESINFLADA

Para aterrizar con el neumdtica da 13 ruarda na-
tiz dasinflado, deberd reducirse &l méximo el
peso del avibn,

1 - Aproximacion normal,
Z - Toque sobre ¢l tren principal,

- Mantenga la rueda de nariz sin hacer contac-
to oon el sualo tanto tiempo como 5ea posi-
ble.

- Cuando la rueda haga contacto aplique re-
versible y minime frenado. Este procedi-

miento da la minima carga a la rueda de na-
riz.

. El rodaje en estas condicionas no estd per-
mitido.

ATERRIZAJE CON UNA RUEDA DEL TREN
PRINCIPAL DESINFLADA

1 - Realice la restablecida final para lograr un
régimen de desenz en &l togue menor a
Vapay=2.0 m/s.

2 - Daspués del togque no abuse de los frenos

3 - El rodaje no a3 recomendado,

ATERRIZ MBAS RUEDAS DE-
SINFLADAS DE UNA PATA DEL TREN
PRINCIPAL .

1 - En al control previo al aterrizaje ajuste los
arneses ya qua al avibn tendrd una tenden-
cia a ganar hacia sl lada da lo: neuméticos
dasinflados.

2 - Realice una aproximacibn final chata pre-
viendo un régimen da dascensn en el toue
menor Va .. = 1,0 m/s.

3 - Aterrice an la pista dal lado de las ruedas in-
fladas.

4 . Togque primerns con las ruedas infladas

5 - Mantenga &l ala opuesta lavantada tanto co-
mo a8 posible.,

6 - Use reversible y frenos asimétricos para
mantener el control dimee ional.

7 - El rodaje no asti permitido.

ATERRIZAJE SIN VELOCIMETRO

Procedimiento Preliminar

En el caso de produgirse una falla del velocime-
tro del avidn realice los proced mentos detalla-
dos an “Fallas del Sisterna Pitol Estatico’” des
cripto en esta saccibn.

Si la novedad no se soluciona hagass acompa-
far en el circuito de pista por otro avidn quien
le comunicard los valores de la velogidad indica-
da por radin. S esto no es poshbile realice un
chrouito de emergencia simulade {Descripto en
asta seccin, Figurs 116)

Para llegar a hase alta recuerde que el valor del
pam de hélice depends no solo de la posicidn
dal comando de paso sino también da la velock
dad de vuelo del avién. Por lo tanto se deben
poner los valoras necesarios con clerta antlcipa-
cibn (de dos a tres minutos antes) para tener la
corteza da lHegar a base alta con los pardmetras
descados.

Coma referencia para el piloto la bocina de a-
larma de tren sin bajar suena aproximadamente
a los 13° de paso de hélice para una velocidad
indicada de 130 kts. y un régimen de descenso
de 5 m/s abajo.




En caso que aparte del velocimetro tenga fuera
de servicio gl varibmetro recuerde gque con un
viraje de 20 a 2b~ de inglinacidn, se produce u-
na velocidad angular de 3° por ssgundn, da-
biéndose descendor cada 180°de giro 300 mts,
de altura con un régiman de -5 m/s.

A difarencia del circuito de emergencia con am-
bos motores detenidos en este caso no hay pro-
hlema de tocar un poco largo ya que se cuenta

con el empuje reversible de las hélices para de-
tener el avidn.

ATERHIZAJE CON MAL FUNCIONAMIEN-
TO DEL TREN DE ATERRIZAJE

Siempre que &l tren no salga todo pero que s
pueda subir retraigalo y asterrice de esa forma.

Siempre que sea posible retenga los tanques au

xil @res vacios, las coheteras vacias u otra carya
inarte,

Eyects los tangques si no pueden consumirse,

Antes del aterrizaje con falla de tren consuma
maximo comhustibla para reducir al paligro de
incendio y disminuir la velocidad de toque,

Ei el aterrizaje debe ser hecho con combustible,
el drea debe ser cubierta con espuma,

La Tahla de la FigII1-8 es una guia pera los di-
ferentes tipos de aterrizaje, de acuerdo al esta-
do del tren.
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CPELC TRRN ¢ EEGUER:

OBSERVACIORES

Todo -iirrl’ba Atcx‘*ricc L

Fueda de nariz _A:‘tqif‘ric.e_ : f._: £ oir
oboiag o MR b

Rueda de' nabizl

sin trabar (4.

héﬁio' recorti-

Clay SR

Kterrice]:

Unia- rueda '-;:nr:i,-iﬂ:E L
Vi elper i SRR
Una -?ucda-_pf;l_xl T
eipal y nariy |Byéctesui -
arriba HR s e
Ambas principa
les arrdba -

FIGURA Il - %

Estas son solo recomemlaciones basadas an la
exparigncia v la estadistica; puede ser que cf ti-
po de operaciones y la apreciacion de circuns-
tan:ine sepecmles pueden indicar acciones dife-
rantes no obstante las siguientes consideracio-
nas genarales deben tenerse en cuenta.

NOTA

T - Utilice preferentemente pista de
tierra. En final con el aterrizaje
asegurado panga ambos motores
en "Bandera Mecénica®’,

Toque pista con la minima velo-
cidad,

2 - Mantenga le nariz arriba cuanto
sea posible. La aaronave correrd
bastante en esta situacibn,

Cuando caiga la nariz.

3 - Destrabe la cabina v abra la mis-
ma con la llave de apartura nor-
mal, en caso necesario despren-
fa la eahing an emargancis.

Actue la llave de corte total de
eneryia y svacoe raprlamente la
daeronave.

Recuerde que la cabina s¢ pucde
abrir aan después de haher actua-
do el corte de energia total.

4 - En caso de no haber realizado un
atarrizaje exitoso recuerde que su
avidn esta equipado con un asien-
to ayactable Coro-Cero.

ATERRIZAJE EN CAMPO NO PREPARADO

Con Motores funcionando

Un sterrizaje en campo no preparadoe con los
maotoras funcionando, se dabera realizar obligs-
toriamente con el tren abajo. Elegir un terreno
adecuade que le garantice un aterrizaje seguro.
Transmita su posicidn; lusge proceda de la si-
guiente manera:

1 - Eyecte todas las cargas axternas.
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2 - Realice control de cabina para aterrizaje.

3 - Ajuste lus srneses y casco, baje el visor y
gurte los elementos punzantes de su indu-
mentaria.

4 - En aproximacion final Vi =100 Kts. Flaps
abajo.

b - Toque con la minima velogidad po-
sible,

& - En el toque aplique méximo rever-
sible y mdximo freno hasta |a de-
tencion total del avion,

7 - Destrabe la cabina y abra la misma
con la llave e apertura normal.

8 - Una vez datenido el avion ponga
ambo: motores en bandera: actle
la llave de corte total de energia y
corte llave de tanque de combus-
tihle.

9 - Abandone &l avion.
Con motores detenidos

La eleccidn del terreno con ambos motoras de-
tenidos serd més dificil de realizar: por Io tantn
la posicidn del tren de aterrizaje dependeré de
las condiciones del campo, no solo 2n cuanto a
su naturaleza sino tambitn en cuanto a su ex-
tensién, Transmita su posicién y luego proceda
da la manera siguiente:

Con Tren Abajo

1 - Eycete todas la cargas externas.

2 - Realice control de cabina para el aterrizaje.

3 - Ajuste los arneses y casco, Baje el visor ¥
quite los slementos punzantes de indumen-
taria,

4 - Realice circuito de emergencla para el aterri.
zaje,

5 - Toque con la velocidad minima posible.

6 - Frene al méximo, Primero con freno de pie
v luago con el de smergencia.

7 - Destrabe Ia cabing y abra la misma.

8 - Actue la llave de corte total de energia.

9 - Abandone el avidn.

Con Tren Arriba

1 - Siempre que sea posible retenga los tanques
auxiliares vacios, coheteras vacias u otra

Carga inarte,

2 - Realice el control de cabina para @l aterriza-
je.

3 - Ajuste los arneses y casco, Baje el visor y
quite los elementos punzantes do su indu-
mentaria.

4 - Reslica circuito de emergencia para el aterri-

zaje.

6 - Toque cor: la minima velocidad posible.
6 - Destrabe la cabina vy abra la misma.
7 - Actie la llave de corte total de energ(a.

8 - Abandone el avion.
ACUATICE

Acuatice unicamente como Gltimo recurso en

caso de no ser posible la eyeccion. Las fuerzas
de desaceleracion serdn bastante elevadas al to-

car ¢l agua. También se puede esperar quae du-
rante la desaceleracion el avidn comience a
hundirse. Estudios realicados acarca de I3 segu-
ridad muestran que comparativamente con ai
acuatizaje la eyeccion ofrece mayores posibili-
dades de suparvivencia,

En acuatizaje proceda de la siguiente manera:

1 - Emita mensaje do socorro.
2 - Eyecte las carges externas.
3 - Arnés y casco ajustado.

4 - Tren arriba.

5 - 1/2 flaps abajo.

6 - Oxigeno de emargencia, conoctar antes del

toque.
7 - Cabina - Desprender.
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B - Motores en bandera.

Ei no hay olas y en aguas serenas scuatice con-
tra el viento. Si hay olss y al vianto es de pocs
intensidad acuatice perelelo al sistema principal
de nlas y sobre |as crestas principalas, pero To-
que el agua con la minima velocidad posible,
manteniendo velocidad suficiente para restabla-
cer antes del togue

Mo entre en pérdida.

PROCEDIMIENTOS DE ESCAPE EMN EL

ACGUA
1 - Desconecte los cordenes de las piernas.

2 - Desconecte el equipo personal.

3 - Desconecte el equipo de supervivencia.
4 - Desconecte los arneses.

B - Evaciie el avlGn,

& - 8i el tlempo lo permite retire el pagquete de
supervivencia de abajo del asiento.

7 - Cuando salga de |2 cabina infle el salvavidas.

ADVERTENCIA |
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SISTEMA DE ILUMINACION

Todo el sistema estd alimentado por corriente
continua de la bateria a través de las respecti-
vas barras.

LUCES DE TABLERO Y CONSOLAS

Las luces del tablero y consolas del piloto son
rojas, estan alimentadas por la bateria a través
de la Barra de Emergencia. Las ldmparas son de
24 Volts/40 Miliamperes, reguladas en la inten-
sidad por dos redstatos ubicados en el tablero
de llaves lateral izquierdo (Piloto y Copiloto).
El sistema es puesto en funcionamiento por
medio de una llave general para cada sector. El
instrumental estd iluminado independientemen-
te por postes y las consolas tienen luces inter-
nas, Forman el conjunto de consolas: Tableros
de Armamento, Tablero Control Incendio, Ta-
blero de Arranque, Tablero Lateral lzquierdo,
Tablero de Fusibles, Tablero Central de Deshie-
lo Turbo-Pala de Hélice, Tablero Regulador de
Oxigeno. La iluminacion del puesto de copilo-
to se hace a través de la barra central. Los equi-
pos radioeléctricos tienen iluminacion propia.
(Figura IV - 1)

LUMINACION ~LUCES NAVEG
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Figura IV - 1

LUCES DE NAVEGACION

Estan alimentadas por la barra central a través
de un fusible térmico de tres amperes. Dos lla-
ves selectoras Fijo-Intermitente y Atenuado-
Brillante ponen en tensidn el sistema, Las ldm-

paras son de 28 Volts/15 Watts.
MAY-86
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LUCES DE CARRETEO

Consta de un faro de 28 Volts/150 Watts ubi-
cado sobre el cilindro tren delantero. Estd ali-
mentado por la bateria a través de la barra cen-
tral. Este faro es comandado tanto por el pilo-
to como por el copiloto al igual que las luces de

navegacion.

La llave se encuentra ubicada en el tablero late-
ral zquierdo (ldem luces de navegacion).

FARO DE ATERRIZAJE

Tiene dos faros de 28 Volts/260 Watts, y son
comandado por dos llaves, una para piloto y o-
tra para copiloto que actian en relais de dos
vias (este relais estd alimentado por barra de e-
mergencia a través de un fusible de 3 amp.).

El faro izquierdo estd alimentado desde la barra
de emergencia v el derecho desde la barra dere-
cha.

LUCES DE FORMACION

El sistema luces de Formacion estd compues-
to por siete ldmparas, ubicadas dos de cada
lado del fuselaje, una en cada puntera de ala
y finalmente una, en la parte superior del fu-
selaje,

Un interruptor ubicado en el panel de interrup-
tores izquierdo del puesto de piloto, posee tres
posiciones a saber:

1 - Cuando se encuentra en posicién central,
las luces estAn apagadas.

2 - Cuando se la ubica en paosicién BRILLAN—
TE, se envia tension normal a las lAmparas.

3 - Colocéndole en posicibn ATENUADO, se
activa la caja C65 que entrega una tensién redu-
cida a las ldmparas del circuito.

ANTICOLISION.

Alimentado por barra central, solamente el pi-
loto tiene llave comandao.

SISTEMA DE VENTILACION Y CALEFAC-
CION DE CABINA.

El avién posee un sistema de calefaccion y ven-
tilaciobn de cabina, regulado manualmente des-
de el puesto de pilotaje.
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Para ello el piloto dispone de dos luces, ubica-
dos en la consola derecha y dos comandos me-
cénicos de regulacion de aire frio y caliente, u-
bicados en la parte inferior derecho donde fi-
naliza el tablero de instrumentos y un coman-
do mecdnico de apertura de aire al exterior con
@l cual se logra la salida del aire de la cabina,
logrando con esto una buena circulacion.

NOTA

La toma de aire calente para cale-
faccibn es diferente a la que se u-
tiliza para el sistema de anticonge-
lacitn de los motores.

De la toma, el aire s& canaliza a través de un e
lemento flexible especial, hasta la vélvula de
corte o robinete eléctrico, ubicados estos en
las respectivas barquillas de motor. Dichos ro-
binetes son comandados per el comando me-
cénico de aire caliente, que cuenta con dos lu-
ces gue indican la apertura de los mismos. (Fi-
gura IV - 2)

ABIERTO
ZQ

Figura IV - 2
Desde los robinetes el aire caliente se canaliza
a través de filtros, siguiendo de la barquilla,
por los bordes de ataque del ala central, en los
cuales se encuentran dos valvulas anti-retorno
(una por motor), que impiden la fuga del aire
caliente, en easo de un motor detenido. De los
hordes de ataque del ala central, los conductos
de ambos motores se unen llegando asi en for-
ma Gnica, hasta una vélvula de regulacién ac-
cionada mecénicamente por el comando ma-
nual de aire caliente (comando rojo). Desde la
vilvula de regulacién el aire frio (comando a-
zul) llega al mezclador, ubicado en el cono de
nariz del avion. (Figura IV - 3)

El aire para la calefaccifn y ventilacion es con-
ducido a los distribuidores ubicados en los
puestos de piloto y copiloto, en la zona de pe-
daleras. El aire que circula en cabina puede sa-
lir al exterior a requerimiento del piloto, a
través de una abertura colocada detrds de la
cupula de cabina y operada mecanicamente
por éste, desde el costado izquierdo.

NOTA

La pérdida de potencia debido a la
operacion de este sistema, se deta-
lla a continuacion.

ALTURA PERDIDA TOTAL
m. DE POTENCIA

0 20,7 Kw

1000 36,5 Kw
2000 53,7 Kw
3000 72,5 Kw
4000 91,2 Kw
5000 109,0 Kw
6000 131,0 Kw

1 ADVERTENCIA

‘Es importante conocer esta dismi-
‘nucidn de potencia, debida a la de-
‘rivacion de aire caliente de los mo-
tores cuando el sistema de calefac-
_¢itn se encuentra en operacion, a
- gfectos de cortar la misma en cir-
' cunstancias del despegue y/o del a-
terrizaje, :

OPERACION DEL SISTEMA.

Para poner en funcionamiento el sistema una
vez que los motores han alcanzado su régimen
y a una altura determinada, se procederd de
la siguiente manera:

1 - Accionar hacia atrds la palanca de comando
que controla la abertura de salida al aire ex-
terior.

ENE-B1
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SISTEMA DE CALEFACCION Y VENTILACION DE CABINA

AIRE CALIENTC Py

AIRE FRID

AIRE DE CALEFACCION

COMANDO FLEXIBLE AIRE CALIENTE
COMANDO FLEXIBLE AIRE FRIO

1111

i
i T

""1“_‘1-“1‘-‘-

Wi — -
AT =2

6—"
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14 15

1-TOMA AIRE FRIOD

2-FILTRO AIRE FRIO

3-VALVULA REGULADORA
MANUAL AIRE FRIO

4 -VENTANITAS VENTILACION
FORZADA

5-CAJA MEZCLADORA

6-MICROLLAVES COMANDO
ROBINETES ELECTRICOS

7-DISTRIBUIDOR AIRE CALIENTE
PUESTO PILOTO

8- CONDUCTO AIRE EXTERIOR

9-LUCES SERALIZACION

1

.-"F--
i

-2

14

10 - DISTRIBUIDOR AIRE CALIENTE
PUESTO COPILOTOD

11-TOMA P3

12 - ROBINETE ELECTRICDO

13-TOMA MASA

14 - VALVULA ANTI-RETORNO

15 - ABERTURA SALIDA AIRE

16 - MANIVELA COMANDO
ABERTURA SALIDA AIRE

17 -PERILLA AIRE CALIENTE

18 - PERILLA AIRE FRIO

19 - VALVULA REGULADORA
MANUAL AIRE CALIENTE

Figura IV -3
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2 - Para obtener aire caliente solamente tirar
la perilla roja, lo necesario, tiene cuatro po-
siciones (muescas). La perilla roja se encuen-
tra ubicada en el tablero principal inferior
del puesto de piloto (esta perilla comanda
los robinetes eléctricos, encendiéndose las
dos luces rojas).

3 - Para obtener aire frio se debe proceder en
forma anéloga a la anterior tirando de la pe-
rilla azul,

4 - El piloto deberd mover ambas perillas de tal
modo gue obtenga la temperatura deseada.

NOTA

Es aconsejable utilizar las condi-
ciones ambientales de la cabina
en las operaciones, con tiempo
caluroso sugiere la posibilidad de
utilizar las tomas de aire laterales
que pueden ser accionadas con
ambos pies sobre las compuertas
al costado de los mismos, el aire
exterior es asi dirigido sobre el
cuerpo del piloto v copiloto.

Las tomas de sire protegidas con
rejillas estan ubicadas a ambos
costados del fuselaje.

ISTEMA DE DESHIELO DE TURBOS

El avibn |A.58 "Pucard’”’, posea un sistema de
anticongelacion y deshielo, en la entrada de
aire del motor,

En esta seccibn se referird a los componentes
del sistema y a la utilizacidn del mismo; esta-
bleciéndose los procedimientos de uso v las o-
portunidades en que el sistema serd utilizaddo,
en las Secciones 11 y 1 X respectivamente.

NOTA

En forma general este sitema se u-
liza toda vez que la temperatura
estitica de aire caliente, es menor
a +5%en condiciones de congela-
miento.

1A.58

Figura IV - 4

El sistema estd compuesto por dos llaves de en-
cendido (una por motor - Fig. IV - 4) y dos lu-
ces de sefializacion (una por motor) ubicados
estos elementos en la consola derecha del pues-
to del piloto; formando el panel de control del
sistema.

Dos electrovélvulas en el motor, dos detecto-
res de sefializacion y las cafierfas que condu-
cen el aire caliente hasta los maltiples perfo-
rados, encargados de realizar la descongela-
cibn y el calentamiento de la entrada de aire,
completan el sistema.

FUNCIONAMIENTO

La puesta en funcionamiento del sistema, se
realiza a través de las llaves de encendido del
panel de control. Cuando éstas son llevadas a
la posicibn “'S1"”, se produce el corte de alimen-
tacién eléctrica a la electrovélvula y ésta se a-
bre permitiendo el pasaje del aire, que es toma-
do de la segunda etapa del compresor de flujo
axial y es conducido al maltiple perforado por
las cafierias respectivas a través de la electro-
vélvula y el detector de sefializacién.
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Al pasar por el mismo, el aire caliente actda u-
na bildmina que produce un contacto, encen-
diendo las luces de sefializacion respectivas, en
el panel de comando.

NOTA

Esto indica que la electrovilvula
esti abierta y que el dispositivo
de anticongelacion estéd en servi-
cio.

El aire caliente llega de esta manera al madlti-
ple que es un aro perforado con pequefios o-
rificios y ubicado en el borde de entrada de
gire; por estos pequeiios agujeritos sale el aire
caliente para lograr la descongelacion de la en-
trada de aire.

La temperatura del aire en la toma de P2, es
de 300°C como méxima, a una presion de 8,2
bares, obteniéndose un caudal de 40 grs. por
segundo.

NOTA

La pérdida de potencia con el sistema
de anticongelacién en funcionamiento
esde 22 Kw,

Las limitaciones del sisterna, se encuentran ex-
plicadas en la Seccion V “Limitaciones’”.

Figura IV -5

IA.58 V-6

DESHIELO DE PALA DE HELICE

El avion 1A.58 “Pucard”, posee en las palas de
las hélices, en la zona préxima al cono, unas re-
sistencias, adosadas & las mismas mediante un
adhesivo especial y recubiertas por una pintura
resistente al calor. Cuando se produce forma-
cion de hielo sobre las palas, electricamente
puede provocarse el desprendimiento del mis-
mo, por efecto térmico desarrollado por las re-
sistencias al ser conectadas desde la cabina de
pilotaje. Existe an la cabina de pilotaje un ta-
blero de comando y control del sistema de des-
hielo de pala de hélice, ubicado en la consola
derecha del puesto de piloto, contando con una
llave general de encendido; dos llaves de accio-
namiento individual de cada hélice; dos luces
de indicacion para el control del conjunto que
estd actuando en ese momento un pulsado de
prueba, para control del sistema en tierra y un
amperimetro. (Figura IV - 5)

NOTA

El pulsador de prueba (TEST), redu-
ce el periodo de deshielo a 5 seq. pa-
rala hélice y posteriormente 5 seg.
de reposo para evitar el deterioro de
la pala. Este pulsador ademas anula
la microllave seguro de funcionami-
ento en tierra, ubicada en el amorti-
guador izquierdo del tren de aterri-
Zaje.

FUNCIONAMIENTOQ

La llave general, energiza electricamente al sis-
tema y a todo el bloque electronico, que se le
denomina: “Minuteria del deshielo de pala de
hélice"’,

Del bloque electrénico, se activa el sistema de
deshielo de pala de hélice izquierdo y derecho
respectivamente, a través de las llaves individua-
les para cada hélice.

En forma automdtica, dos relais se encargan de
proveer en forma alternada, 40 seg. de circula-
cién eléctrica a las resistencias de un conjunto
de hélice mientras el otro conjunto permanece
en reposo, para repetir la secuencia de 40 seg.
de deshielo al conjunto que permanecia en re-
poso vy hacer reposar al que habia sido activa-
do; asi sucesivamente hasta haber efectuado el
deshielo total.
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———— PRECAUCION —__h

Verifigue después que haya utili-
zado el sistema de deshielo de pa-
la de hélica, cortar las llaves indi-
viduales y general del circuito, pre-
vio al aterrizaje. El dispositivo elec-
tronico, debe quedar desconectado
mientras el avion se encuentra en
tierra; por ello existe una microlla-

ve en la pata principal del tren de I
aterrizaje que corta el circuito al
mismo, cuando el avibn se encuen-
tra en tierra con los amortiguado-
res comprimidos, Si la microllave
no funcionase v el dispositivo elec-
tronico quedase conectado se de- |
teriorardn las resistencias y el re
cubrimiento protector de la pala
de hélice.

El amperimetro debe marcar de
40 a 50 Amp. de consumao, un va-
lor mayor indicara que debe des-
conectarse el sistema; si asi no se
procediese se deteriorara el mismo,

1- Antena GLIDE-SLOPE

2- Antena HF

3 - Antena VOR

4 - Antena VHF

5 - Antena de cuadro ADF

6 - Antena ADF

7 - Adaptador teléfono -
microfono

1A.58
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una temperatura minima de-30°C.

DESHIELO DE PARABRISAS ¥ LIMPIAPA-
RABRISAS

El sistema de deshielo de parabrisas estd cons-
tituido por dos resistencias incluidas en el pa-
rabrisas frontal a prueba de proyectiles; alimen-
tadas por un convertidor de 1000 Vol.Amp, El
deshielo que produce es efectivo. Su comando
de accionamiento se encuentra en la cabina de
pilotaje en el lateral izquierdo.

El limpiaparabrisas es un eguipamiento alta-
mente efectivo para las fases del rodaje, despe-
gue, aproximacion y aterrizaje, siendo contro-
lado por un selector de dos velocidades. (Fioura
v-1).

Figura IV - 6
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ECQUIPAMIENTO RADIOELECTRICO

El avibn Pucara cuenta con un sistema de ra-
dio-comunicacién y radio-navegacién compues-
to por un VHF, un ADF y un VOR, con facili-
dades de aterrizaje por instrumentos (ILS) con
la limitacibn de equipo Marker (baliza) {Fig.
IV-6) complementan la instalacién radioeléctri-
ca un sistema de intercecomunicacibnes entre
piloto y copiloto y un sistema de transferencia
de los controles de los equipos.

En el alojamiento de la rueda delantera y en la
bodega se encuentra instalado un sistema de
interconexidn con el intercomunicado para ser-
vicio de tierra.

DESCRIPCION

Comunicaciones VHF, RTA-42 A Bendix

El control remoto del equipo de VHF (incorpo-
ra en la misma unidad el control remoto de
VOR). Consta de dos perillas concéntricas, las
cuales cumplen las siguientes funciones, la mas
grande para la seleccion de los megaciclos, la
chica para seleccion de los decimales de mega-

Figura IV -7

1A 58
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ciclos. La indicacién de la frecuencia seleccio-
nada se presenta en forma digital en la venta-
nilla y el equipo puede seleccionar frecuencia
entre 116 Mhz a 149.95 en incremento de 25
Khz.

Namero de canales: a sintetizador/contador
Tiempo de sintonia: 60 milisegundos maximo
Tensidbn requerida para alimentacion: 27.5
Volts, 1,5 Amp. durante el periodo de recep-
cibn y 10 Amp. en transmision. (Fig. 1V-7).
Una perilla pequefia ubicada a la izquierda de
los controles concéntricos e identificada OFF-
VOL controla el encendido del equipo y el au-
dio.

Una perilla pequeiia ubicada a la derecha de
los controles concéntricos e identificada SC
controla el nivel de ™ Ruido “{Squelch).

OPERACION

Para operar el equipo de VHF se deberd conec-
tar bateria de abordo, colocar la llave selectora
de audio y luego se gira la perilla menor iz-
quierdo totalmente hacia la derecha, se ilumi-
nard la ventanilla. Seguidamente se selecciona
la frecuencia deseada, con la grilla *~ Squelch™”
se gira también totalmente a la derecha. El pi-
loto podra ajustar la salida de audio a un nivel
adecuado con la perilla de encendido vy volu-
men, en tanto que la posicion correcta de la
perilla SQ serd dada por la eventual entrada de
ruidos o sefiales no deseables de estaciones dis-
tantes.

Para entablar comunicacién con la estacién co-
rresponsal, se colocaré la llave selectora de mi-
créfono y la de audio en VHF y luego se pulsa-
ra el boton ‘‘Radio-Com” del baston de mando.

La funcién de este equipo de VHF es en forma
“Simplex’’ de modo que hay que librar el bo-
t6n pulsador “Radio-Com” para la recepcion.
La escucha propia de transmisién es tomada de
la salida del equipo en forma tal que es una in-
dicacion integral del funcionamiento del equi-
po.

La antena se encuentra ubicada en la parte su-
perior de la deriva, debajo del carenado que lle-
va la luz anticolision,
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COMUNICACION HF - SUNAIR ASB850

Descripcitn

El equipo de HF es capaz de efectuar comuni-
caciones en forma ** Simplex " en 280.000 ca-
nales entre frecuencias de 2.0 a 20,9999 Mhz
con requerimiento de 100 Hz,

Este equipo puede operar en telefonia solo en
los modos AM compatible (convencional) o en
banda Lateral Unica, utilizando la superior o
inferior (normalmente se utiliza la superior ya
que la inferiro es opcional). El control remo-
to del equipo HF esté ubicado en el tablero pe-
destal lado derecho y se encuentra adelante de
el control de selectores de audio.

Solamente el piloto posee este contral.

Figura IV - 8
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Selectores de audio

Dicho control incorpora un Display de cuarzo
liguido de 6 digitos debajo del cual se encuen-
tan tres perillas dobles concéntricas con sus
respectivas indicaciones del cambio de digito
correspondientes a la sefial sintonizada. Deba-
jo de las tres perillas se encuenta un teclado
de cinco elementos los cuales comandan de izq.
a der.: Encendido (ON), Banda Lateral inferior
(LSB), amplitud modulada (AM), Banda
Lateral superior (USE) - Sintonia (TUNE).

Al costado derecho del techado se encuentra
una pequena perilla con la leyenda DIM que
comanda la iluminacidn del Display.

Al costado izquierdo del techo se encuentran
dos luces: una verde con la leyenda (X MIT-
Ready) que indica el momento de sintonia del
equipo y otra color ambar con la leyenda (TU-
NE FAULT) que indica encendido del equipo y
falla de sintonia),

En el costado izquierde del Display se encuen-
tra una perilla con la leyenda (VOLUME) que
controla el volumen del equipo.

En el costado derecho del Display se encuentra
una perilla con la leyenda (SQUELCH) que
comanda el nivel de ruido del equipo,

OPERACION
1 - Conecte la bateria del avidn

2 - Conecte la 1lave selectora de au-
dio VHF-HF en HF y conecte la 1la
ve de HF en la caja de audio.

3 - Oprima la tecla de encendido (ON)
Al encenderse el equipo se encen-
dera en el remoto la luz ambar
(TUNE-FAULT) y el DISPLAY de fre-
cuencia.

4 - Solicite con las tres perillas do
bles concéntricas la frecuencia
deseada.

5 - Pulse la tecla de Sintonia (TUNE)
seleccion de bandas (LSB-AM-USB).




6 - Una vez sintonizada se encenderd
la luz verde indicadora de Sinto-
nia (XMIT-Ready).

7 - Con la perilla de VOLUME contro-
lar el nivel de audio.
8 - Con la perilla SQUELCH controlar

el nivel de ruido.

Figura IV -9
1 - DISPARADOR CANONES-AMETRALLADORAS
2 - SEGURO DE EMPURADURA
3 - COMPENSADOR ALERONES-PROFUNDIDAD
4 - BOTON LANZAMIENTO COHETES-BOMBAS
5 - BOTON VHF

La antena se encuentra ubicada en la parte
superior del fuselaje, zona central, hasta el
extremo de la deriva (esta antena es de a-
lambre y su extremo alejado esta conectado
directamente a masa).
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NAVEGACION ADF - BENDIX - DFA 73A-1

Descripeion

Para la navegacion por el sistema de
radiogonometria se cuenta con un ra-
diocompids automatico, cuyo control
remoto esta ubicado en el lado dere-
cho de la consola lateral juntamen-
te con los restantes controles remo-
tos del sistema radioeléctrico. Este
C/R cuenta con los controles habitua-
les de tales sistemas, es decir, una
perilla para encender y selectar el
modo de recepcion y controlar el equi
po. Concéntrica a la perilla de fun-
cion, se encuentra una perilla mas
chica para controlar el volumen del
receptor (Figura IV-10}.

Ademas poseen un botdn tipo pulsador
blanco con la leyenda (PL-TEST) que
sirve para verificar el funcionamien-
to de los 4 digitos del Display(B8888)

En la perilla selectora de decenas
de KMz se encuentra concéntricamente
ubicada una perilla pequefia tipo pul-
sante que comanda la sintonia fina
del equipo.




v -

Figura IV - 10

NO DEBE TRATARSE DE ENCENDER EL
EQUIPO CON ESTA PERILLA

Complementa el sistema ADF el indicador RMI
cuya aguja Nro. 1 (simple) da la indicacidn del
rumbo de la estacibn. La aguja doble es parte
del sitema de navegacion VOR.

La tarjeta del RMI estd comandada por el sis-
tema gire direccional de navegacion del avion.
Para la seleccion de la frecuencia a sintonizar
se encuentran tres perillas, inmediatamente de-
bajo de la ventanilla indicadora, que selectan
centenas, decenas y/o unidades de kilociclos.

NOTA

No obstante, comenzar en el control
remoto la seleccidn de frecuencia
desde los 100 KHz vy terminar en los
1990 KHz, el receptor solo tiene ca-
pacidad de sintonia desde 190 KHz
hasta 1750 KHz.
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Sintonia digital - Requiere 27,5 Volts CC
1,06 Amp. consumo
Requiere 26 Volts,
400 ciclos,

Un instrumento indicador visual de sintonia, se
halla en la esquina superior derecha. Abajo a la
izquierda se encuentra una de las dos llaves a
palanca, con movimiento horizontal derecha-iz-
guierda, para recepcion en “Loop’”’ (cuadro) y
la otra, con movimiento vertical para conectar
un oscilador de batido para la recepcién en po-
sicion “Loop” o eventualmente sefiales de CW.

OPERACION

Para operar este equipo se conecta la llave de
hateria de abordo; se conecta la llave ADF de
acuerdo en el panel selector de audios, se ubica
la perilla selectora de funcibn en la posicion
ANT vy se procede a sintonizar la frecuencia de-
seada con las tres perillas selectoras.

Para 1a correcta sintonia de la es-
tacidn debe presionarse la perilla
pulsante concéntrica con la perilla

selectora de unidades/decenas
haciéndose presente en la recepcién
un batido (tono) que deberd hacerse
nulo cuando se encuentra la estacion
correctamente sintonizada.

PRECAUCION

de KHz

Por ningun motivo deberd usar-

se la llave de BFO para obtener
el batido (Tono) de sintonia.

Ajustado el control de volumen para una de-
flexion de la aguja mitad escala del instrumen-
to de sintonia, éste también dard una indica-
cidn de sintonia correcta, cuando se consigue
el maximo de deflexibn al sintonizar, En estas
condiciones el receptor puede usarse efectiva-
mente para la recepcibn ANT, ADF o “Loop".
En la posicidon “Loop’’ puede girarse el cuadro
a derecha o izquierda, usando la llave L-R
‘Loop”’ correspondiente y haciendo més nota-
ble el minimo al conectar la llave BFO. Este ra-




diocompds incorpora un circuito de auto-prue-
ba (TEST). Ubigue y mantenga la perilla de
funcién en la posicion TEST vy sintonice las si-
guientes frecuencias: 285 KHz 570 KHz -
12825 KHz. La aguja correspondiente en el
RMI indicard cero y el batido de cero de la
frecuencia de prueba, dardn una indicacion de
la exactitud de la calibracién de frecuencias y
del funcionamiento de los circuitos de radio-
compds automdtico. No se indican aqui las
técnicas para radiogoniometria en “Loop” o
ADF, pues s& dan por conocidas.

La antena de cuadro vy sentido estd ubicada en
la parte inferior, zona posterior del fuselaje. La
antena de sentide es filar sostenida con dos
mastiles,

NAVEGACION VHF
RNA-34A

(VOR/ILS)-BENDIX

Descripcion

El receptor del sistema de navegacion VHF cu-
va finalidad es la de recibir y procesar transmi-
siones VOR/LOC, posee en la operacién VOR
indicacion visual del rumbo de un radial a la es-
tacion VOR vy desplazamiento angular del a-
vitin, del radial selectado; en la operacion LOC
provee indicacién visual del desplazamiento del
avion de su sendero, hacia el LOC, de un aero-
puerto equipado con sistema de aterrizaje a cie-
gas. (Figura IV - 11)

Requiere - 27,5 Volts 1,8 Amp.

Como equipo incorpora receptor de G-S, el sis-
tema es capaz de completar la operacion de
ILS.

El control remoto del equipo VOR/LOC
comparte la otra unidad con el con-
trol remoto de VHF la ventanilla de
la derecha (Leyenda NAV).

Con indicacidn digital de la frecuen-
cia elegida se encuentran 2 perillas
concéntricas, una grande para la se-
leccidn de los MHz, y otro chico para
selectar los decimales de MHz. Una
perilla chica wubicada a la derecha
del selector concéntrico con la leyen

da (VOR-TEST) sirve para verificar el

funcionamiento del equipo.

1A.58

v-1

Una 1lave de dos vias color blanco en
el centro del equipo con la leyenda
(ILS-TEST-U/LD/R) sirve para verifi-
car el funcionamiento del ILS.

Un botdn pulsador color blanco ubica-
do sobre 1a 1lave de TEST ILS con la
leyenda (LP TEST) sirve para verifi-
car el funcionamiento de los digitos
de ambos Display.

Complementan el sistema el indicador
de agujas cruzadas (FPAI) con el se-
lector de curso incor-porado y el in-
dicador RMI, cuya aguja N2 2 (Doble)
indica el rumbo de la estacion.

Figura IV - 11

QPERACION

La operacion del sistema de navegacion VHF se
efectia conectando la llave de bateria de abor-
do y la llave correspondiente de audio en el pa-
nel de audios girando la perilla de encendido en
el control remoto, Mediante las otras dos peri-
llas concéntricas se selecta la frecuencia de la
estacidon de VOR deseada y en el selector de
curso del indicador de agujas cruzadas, se colo-
ca el radial a volar,

En el control remoto, a la izquierda de
la perilla concéntrica , se encuentra un boton
de prueba de VOR en el cual, al ser presionado,
an frecuencia de una estacion (o de un simula-
dor de plataforma), originara que la aguja del
RMI indique “0”. De no indicar cero, puede
determinarse la magnitud del error, corriendo
el selector de curso para centrar la aguja del FP
Dl.

El error del sistema es la diferencia entre la lec-
tura del selector de curso y 000° o 1807 depen-
diendo que el indicador de ambiguedad indique
TO o From.
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El método de navegacion VOR no se describe
aqui. Para usar el sistema en ILS se proceds a
preparar el equipo como en VOR, solamente
que se selectan las frecuencias correspondien-
tes. Quedan inactivos la aguja doble del RMI,
el selector de curso y el indicador de ambigue-
dad. En el eontrol remoto, al centro y arriba
hay una llave de autoprueba de los circuitos de
ILS vy a diferencia del chequeo de VOR, no es
necesarioc que haya una estacion presente; sin
embargo, es necesario tener selectadas frecuen-
cias de ILS. Pulsando dicha llave hacia 1a iz-
quierda (U/L),la aguja horizontal se despla
zara hacia arriba v la vertical hacia la izquier-
da, ambas media escala aproximadamente.

Pulsdndola hacia 1a derecha D/R, la aguja
horizontal se desplaza hacia abajo y la vertical
hagia la derecha, ambas media escala aproxi -
madamente. Esta prueba puede hacerse en la
linea da vuelo o en vuelo, antes de incorporar,
se en los haces de ILS.

La antena de Navegacidon VHF (VOR/ILS), tie-
ne dos medios “Loops’* en la parte de la deriva.
La antena G.S5. se encuentra en la nariz, parte
interna,

SISTEMA DE INTERCOMUNICACION Y
TRANSFERENCIA

Descripcion.

El sistema de intercomunicaciones en los avio-
nes Pucard.se encuentra siempre conectado de
modo tal que no es necesario selectar o pulsar
llave alguna; la comunicacion es permanente y
se superpone este audic a la escucha propia y/o
recepcion de cualquier equipo, tanto del piloto
como del copiloto,

E1 panel selector de audios del pilo-
to, instalado en el pedestal derecho
consta de cuatro (4) llaves a palanca
selectora de los audios de los equi-
pos de VHF, ADF, HF y VOR. A continua
cién una 1lave palanca selectora con

la leyenda “NORM" "E“MERG". En este
caso tienen prioridad de escuchar el
receptor cuya llave se encuentra co-

nectada mds hacia la izquierda. En es

ta emergencia es recomendable selec-
tar un receptor por vez.

En la esquina superior derecha esta
la 1lave selectora de micréfono para
VHF y HR.

Figura Iv - 12
Debajo de las 1laves palanca selecto-
ras de audio se encuentran las 1la-
ves de transferencia de VYHF=YOR y un
boton pulsador de transferencia ADF
(Figura IV-12).

Sobre el botdn de transferencia del
ADF se encuentra una perilla con la
leyenda (VOL) que comanda el volumen
de la caja de audio.

El panel selector de audios del co-piloto estd u-
bicado en el panel pedestal (lado derecho), a-
grupado con los otros controles remotos, es i-
gual al de piloto y opera en la misma forma,
excepto que no tiene llave selectora de micro-
fono, siendo optativo del piloto transferible el
micréfono para emisibn de VHF o HF.

OPERACION

Cabe consignar que la transmisibn tanto de V
HF o de HF en el puesto de co-piloto, se efec-
tda también pulsando el botén “Command’’ en
el bastdn de mando.

Como los aviones Pucard tienen duplicado los
controles remotos de los equipos, se ha incor-
porado un sistema de transferencia de opera-
cibn, siendo como sigue:




E1 piloto dispone de dos llaves y un botbn

pulsador ubicado en el Panel selector de
audio, una llave serd para transferencia de V
HF, otra para VOR y el botdn para ADF. Las
dos primeras tienen una proteccidn que mantie-
nen a esas llaves en la posicién “normal’ cuan-
do la proteccidn estd baja. En estas condicio-
nes esos controles (VHF y VOR]) se encuentran
en poder del piloto.

Levantando la proteccion y conmutando las lla-
ves, esos controles se transfieren al copiloto.

El tercer botdn de transferencia corresponde al
equipo ADF y no tiene una posicibn determi-
nada, por cuanto este sistema es del tipo “esca-
lera” y el control puede transferirse indistinta-
mente de piloto a copiloto o viceversa.

El panel de llaves de transferencia del copiloto
estd ubicado en el grupo de controles remotos
de este tripulante y tiene el mismo aspecto que
el de piloto, aunque sus funciones son diferen-
tes. Las dos primeras llaves (VHF-VOR), prote-
gidas con un guarda-llave, se mantienen en la
posicion normal o baja y en esta forma los con-
troles se encuentran en poder del piloto,
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La otra posicibn o sea levantada y la llave con-
mutada hacia arriba, es la posicion de “Emer-

gencia” y en esta eventualidad el copiloto to-

ma el control de los equipos. En este caso el
piloto queda inhabilitado de retomar los con-
troles por su cuenta, hasta tanto el copiloto no
vuelva asas llaves a la posicibn NORMALL.

En cuanto al boton de transferencia de ADF
del copiloto, se comporta igual que la del pilo-
to, o sea se transfiere indistintamente pulsando
el botdn.

SISTEMA DE OXIGENO.

El sistema es del tipo a demanda y opera con
oxigeno liquido.

Consta de un convertidor aislado termicamente
al vacio con capacidad para 5 litros, encargado
de gasificar el oxigeno y regular la presion de
trabajo. (Figura IV - 13)

El mismo se encuentra ubicado en el fuselaje
trasero con una vélvula externa para la carga
sin necesidad de desmontar el botellon. El oxi-
geno gasificado es distribuido a toda la cafieria
a la presién de operacion normal. (Figura IV-
14)

Figura IV - 13
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SISTEMA DE OXIGENO,

3 ) Serpentin de
5 ) Cierre automético en
8 ) Carga

7) Veanteo del contenador -
10 ) Contenedor de oxigeno.

2 )} Linea de suministro -
- 4) Vévula de carga -

1 ) Suministro -
evaporacibn
6 ) Venteo -
9 ) Vévula de alivio -

carga -

Figura IV - 14
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Consta también de dos cajas de control regula-
doras de oxioeno, una en el puesto de piloto y
otra en el del copiloto. Las mismas estan ubica-
das en la parte inferior derecha del tablero au-
xiliar, (Figura IV - 15)

CAJA REGULADORA

Es un regulador de oxigeno a demanda de mar-
ca Bendix.

Una llave de color verde,

Tiene dos posiciones "Abierto y Cerrada’. En
la posicion abierto permite el paso del oxigeno
al sistema de manda,

Una llave de color blanca.
Tiene dos posiciones “Normal y 100 o/o".
Selecta el consumo de oxigeno.

Una llave roja,

FL P

Tiene tres posiciones, 'Emergencia” “Normal”

y “Test".

En la posicion emergencia permite el flujo
constante de oxigeno en caso de desperfecto
del sistema a demanda. En la posicion “Test”
se prueba la mascara de oxigeno.

IA.58
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Al accionar sale un bocanada. Tiene también el
requlador de oxigeno una ventana indicadora
de flujo. A cada demanda de oxigeno corres-
ponde un desplazamiento del indicador.

Funcionamiento del sistema de oxigeno

El liquido que sale del convertidor circula ha-
cia el serpentin de evaporacibn mediante la a-
pertura de la vélvula de no retorno, donde se
gasificard para continuar luego hacia la linea
de suministro,

Si la presion en el tangue tiende a disminuir
existe una tendencia en la valvula de cierre al
abrir el circuito de puesta en presion

Si en cambio la presibn tiende a aumentar en-
tra en funcionamiento la valvula de alivio so-
bre la fase liguida v la apertura de la restante
valvula de alivio sobre la parte gaseosa,

La védlvula de ventilacion tiene tres distintas po-
siciones de trabajo y la forma en que funciona
es la siguiente:

1 - Durante el vuelo la citada védlvula cierra la
ventilacion a la atmosfera y abre el circuito
entre la valvula de cierre y la parte gaseosa
del convertidor.

2 - En la posicion de ventilacion, el convertidor
£ halla en comunicacion directa con la at-
masfera. Esta es la posicién correspondiente
a la etapa de llenado, lograndose asi quitar
la presidn gue pudiere existir en el sistema
antes de la carga y gue suele a veces tornar
dificultosa la operacion de llenado.

3 - Es una posicion intermedia v en ella las dos
valvulas de alivio se encuentran cerradas y
corresponden al caso aquel en que el conver-
tidor, después de haberse llenado debera es-
perar que el contenedor genere presion para
sU UsO.

Los instrumentos indicadores y de control con
gue cuenta el sistema son:

- Mandmetro indicador de presion de oxigeno,

- Luz de alarma bajo nivel de oxigeno

- Indicador de cantidad de oxigeno.

MAY-56
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sEMERGENCY

*NORMAL

=TEST
MASK =

ERS
0 OXYGEN

Figura IV - 15

Para comprobar la cantidad y presion de oxige-
no oprima el botén de prueba, observe que la
aguja del indicador de cantidad de oxigeno gi-
re en sentido anti-horario. Al pasar por la linea
de marcacidon roja se encenderd la luz de alar-
ma, al liberar el boton la aguja se desplazara en
sentido horario y al abandonar la linea roja se
apagaré la luz de alarma. De esta manera la agu-
ja se detendrd indicando la cantidad de oxige-
no. Posteriormente observe el mandmetro del
panel de control, la presibn debe superar 55
Lh/pulg2.

Valores de Operacion

Presion normal , , 70 Lb/pulg2

Presion méxima. ...... 95 Lb/pulg2

1A.58

Presion minima....... 55 Lb/pulg2

Presion seguridad. ... ... 110 Lb/pulg2
{Apertura vélvula alivio)
Presion de carga. . .. .. 20-30 Lb/pulg2

VERIFICACIONES PREVIAS AL VUELO

Antes de subir al avién.

- Comprobar funcionamiento y estangueidad
de la méscara de oxigeno.

En el Avién,

1 - Conectar conducto de oxigeno como mues-
tra la figura 16.

2 - Haga las comprobaciones con el panel regu-
lador como sigue:

- Llave verde ON

- Llave roja TEST:debe sentir flujo continuo
que a la vez sirve de barrido en el circuito,

- Llave roja EMERGENCIA: debe sentir flujo
continuo,

Figura 1V - 16
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- Llave roja normal

- Llave blanca 100 o/o: aspire, verifique funcio-
namiénto correcto, luego pase 50 o/o, verifi-

gue funcionamiento normal,

MOTA: En todos los casos debe notarse un des-

plazamiento del indice de flujo.

TABLA DE CONSUMO DE OXIGENO POR
TRIPULANTE, POR HORA Y AUTONOMIA
DE VUELO EN AVION PUCARA (EQUIPA-
DO CON CONTENEDOR PARA OXIGENO
LIQUIDO CON CAPACIDAD DE 5 LITROS
OUE REPRESENTA 4000 LITROS DE OXI-
GENO GASEOSO).

ALTURA L/m. L/h. AUTON/1Tr.,AUTON/2Tr

3000m 1€ 96 36 h, 18 h,
4000m 2,0 120 30 h, 15 h.
5000m 2,7 142 28 h, 14 h.
6000m 35 210 19 h. 91/2h
7000m 45 270 18 h. 9h.
8000m 5,5 330 12 h. 6 h.
9000m 7 420 91/2h, 43/4h
10000m 8 480 8 1/2h. 41/4h

SISTEMA GIROSCOFICO DE BREFERENCIA
DE POSICION DE TRES EJES SPERRY

El sistema giroscopico de referencia de posicién
Sperry sobre los tres ejes del avion es un siste-
ma que provee informacion al piloto en una
presentacion logica e integrada de la posicion
de su avidbn en el espacio y le indica la senda o
rumbo de vuelo nacesario para alcanzar un
destino determinado. (Figura IV - 17)
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Figura IV - 17

CARACTERISTICAS ¥ PERFORMAMNCES

Las caracteristicas y performances méas impor-
tantes incluyen:

1 - Ereceién inicial automética Los giréscopos
vertical y direccional son completamente o-
peracionales y estaran dentro de 0,25 grados
en su eje de giro en un tiempo de £3 minu-
tos, después de conectar la energia al siste-
ma.

- Sincronizacion rapida inicial automatica

El giro direccional C-14 sincronizara al rum-
bo del avion automaticamente dentro de
T 3 minutos de conectada la energfa al sis-
tema, estando la llave “ESCLAVO-LIBRE"”
en posicion "ESCLAVO"™.

- Ereccion manual ripida del giro vertical

La ereccion rapida del girdscopo vertical se
realiza por medio de una llave de contacto
momenténeo en el panel de comando llevan-
do al giroscopo desde su ereccion normal de
3,5 grados por minuto a ereccidn rapida de
20 grados/minutos,

DESCRIPCION DE LOS COMPONENTES

1 - Giréscopo vertical VG-14

Este girdscopo da datos de referencia de posi-
cion de rolido y cabeceo del avion y es mostra-
da en el indicador horizonte AR-44,
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ESCALA DE
ROLIDO

ESFERA DE ACTITUD DE

INDICADOR ACTI-
TUD DE ROLIDO

ROLIDO Y CABECEO -
\_//C__ .

LINEADE
HORIZONTE ~—___

PERILLA PRUEEBA
DE ACTITUD

BANDERA DE AVISO
DE FALLA DE

L~ AcTITUD

SIMBOLO DE AVION
| ENMINIATURA

- INCLINOMETRO

"

Figura IV - 18

El giréscopo tiene £ BO grados de libertad en
cabeceo y una libertad ilimitada (360°) en ro-
lido.

El corte automético de ereccibn de rolido es
activado cuando el angulo de ladeo excede los
6 grados de inclinacion.

2 - Indicador horizonte AR-44

El indicador de referencia de posicién es inte-
gralmente iluminado y suministra una muestra
visual de la posicibn de rolido y cabeceo, res-
balamiento en viraje y giros y alarma de falla.

Ademids se auto prueba y suministra despliegue
de rolido y cabeceo y la accibn de bandera de
alarma. La figura IV-18B es una ilustracion com-
puesta mostrando todo el panel frontal, panta-
lia y controles del indicador AR-44.

3 - Girbscopo direccional C-14

El sistema C-14 entrega datos de rumbos al in-
dicador RMI donde es mostrado en la tarjeta

del mismo. El girbscopo tiene ¥ 80° de Ii
bertad en el balancin interior v una libertad i-
limitada (360°) del contrapeso de azimuth,

Un amplificador esclavo y una bobina esclava
estdn dentro de la caja del girbscopo para pro-
cesar el mismo. Esto mantiene continuamente
centrado el rumbo magnético verdadero detec-
tado por la vélvula de flujo cuando el C-14 es-
ta operando en el modo Esclavo. “El sistema
C-14 también puede ser operado en el modo
Libre",

4 - Vilvula de flujo

La vélvula de flujo siente la componente hori-
zontal del campo magnético de la tierra y con-
vierte esta informacién en la sefial de referen-
cia eléctrica para el sistema de compés.

5 - Indicador de sincronizacion

El indicador de sincronizacion indica cuando
el sistema estd correctamente sincronizado con
el rumbo magnético.
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6 - Unidad de control

Esta unidad de control permite a través de sus
llaves de comando las siguientes operaciones:
(Figura IV - 19)

- Modo Esclavo -- Libre

- Sincronizacion manual del sistema C-14 en sus
mados Esclava -- Libre

- Ereccidn réapida

- lluminacion del Indicador AR-44 en forma
Erillante o Tenue

REQUERIMIENTOS DE POTENCIA

El sistema operara normalmente con 115 vol-
tios £ 100/0 de c.a. y una frecuencia de 400
Hz ¥ 20 Hz.

PRE-VUELO

VGE-14

Ajustes

- Aplicar energia al sistema y verificar que el
horizonte AR-44 indigue la posicion del avion
dentro de los tres minutos de puesto en marcha
v que la bandera de ATT (arriba v a la derecha
del indicador) desaparezca de la vista.

- Después de tres minutos apriete el boton de
ereccion rapida durante cinco segundos vy veri-
fique que la esfera no se mueva, confirmando
que el giro vertical estd en posicion y que la
bandera de ATT esta visible mientras se man-
tenga apretado el boton de ereccion rapida.

- Apriete el boton de ATT TEST (Prueba de ac-
titud) del AR-44, Aparecera la bandera ATT, la
esfera indicard una inclinacion de 207 a la dere-
cha y una actitud de cabreada de 10°.
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NOTA

Al poner energia al sistema horizon-
te AR-44 es normal una oscilacion al-
rededor de su eje hasta la completa e-
reccion del giro vertical VG-14,

C-14

Ajustes

- Antes de aplicar energia al sistema verificar
que el compés haya sido compensado v su tar-
jeta de calibracién se encuentra a bordo,

- Coloque la llave ESCLAVO-LIBRE en paosi-
cion ESCLAVO.

- Apligue energia (tensitn de funcionamiento
115 voltios y 400 Hz).

- Inmediatamente de aplicar la eneraia el com-
pas debe sincronizar al rumbo magnético de a
probado del avion, La sincronizacion es rdpida
y automdtica y alineara el sistema al rumbo
magnético del avidn dentro de 5° en un tiempo
maximo de 3 minutos. Luego de alcanzar su
rumbo, el régimen de sincronizacién del siste-
ma pasa al modo NORMAL de esclavizacion
{modo LENTO).

Verificacion del sistema y sensibilidad del a-
nunciador

Verifique que la llave ESCLAVO-LIERE esté
en posicibn ESCLAVO vy que el sincronizador
indique MNeutro.

Los rumbos registrados deben compararse con
los rumbos magnéticos de la referencia terres-
tre v corresponder dentro de més o menos dos
grados en todos los rumbos tomados,

ARMAMENTO

GENERALIDADES

Se describen agui solo el minimo del equipa-
miento requerido para el lanzamiento de cargas
externas portadas en situaciones no operaciona-
les. La descripcién completa del sistema de ar-
mamento esta contenida en el Manual de Tiro.

Las cargas externas son portadas en tres pilones
transportando una amplia gama de armamento.
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La estacion central (fuselaje) posee un pildn e-
yector de cuatro ganchos, El pilén central (AE-
RO-7A) puede ser utilizado para transportar
cargas cuyos cadncamos de suspension estdn se-
parados 356 milimetros (14 pulgadas) o 762
milimetros (30 pulgadas). Los pilones de ala
(AERO-20A) estdn provistos con ganchos de
suspension de 356 milimetros solamente,

PANEL DE ARMAMENTO

El control de armamento se efectla a través de
los comandos colocados en el panel de arma-
mento, en la parte superior izquierda del panel
de instrumentos, el programador de tiro ubica-
do en la parte inferior izquierda del panel de
instrumentos y los botones e interruptores al
efecto eolocados en la palanca de comando.

LLAVE PRINCIPAL DE ARMAMENTO

Todo el armamento, excepto el lanzamiento de
emergencia de las cargas externas, es controla-
do por la llave principal de armamento.

Los circuitos de armamento pueden ser energi-
zados solo cuando esta llave se encuentra en la
posicibn conectada.

Una microllave de seguridad ubidada en la rue-
da de nariz y un seguro aerodinamico instalado
en el pilén izquierdo impiden la operacion del
sistema de armamento cuando el tren de aterri-
zaje estd abajo o cuando la velocidad es menor
de 115 Kts.

LLAVES SELECTORAS DE ESTACIONES

Tres llaves selectoras de estaciones permiten se-
lectar el lanzamiento de las cargas de acuerdo a
la estaciébn en que estdn ubicadas. Cada llave
posee posiciones S| y NO permitiendo el lanza-
miento SIMPLE o MULTIPLE a través del pro-
gramador y las llaves de disparo de armamento.

LLAVE SELECTORA DE ARMAMENTO

Es una llave rotativa que permite la seleccion
del tipo de armamento a disparar,

Esta llave puede ser colocada en 5 posiciones
diferentes: AMT (Ametralladoras todas), AMS
{Ametralladoras superiores), CAN (Cafiones),
COH (Cohetes) y BOM (Bombas).
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LLAVE DE ARMADO DE ESPOLETAS

Es una 1lave de tres posiciones. Una
posicién central NO, que permite el
lanzamiento de 1las bombas sin que se
arme la espoleta. La posicidn 1IQ. =
COLA, arma la espoleta de COLA de las
bombas.La posicidén DER. = NARIZ COLA,
arma ambas espoletas.

LANZAMIENTO DE CARGAS EXTERNAS

Descripcion

El lanzamiento de las cargas portadas en los pi-
lones eyectores se realiza por medio de la deto-
nacion eléctrica de cartuchos eyectores.

Cuando los cartuchos eyectores se disparan pre-
sionando el botén de lanzamiento de bombas
o el botén de lanzamiento de emergencia, se
produce una fuerza inicial hacia arriba que abre
los ganchos de suspensién, seguida de un empu-
je hacia abajo del pié eyector que se extiende
varios centimetros, forzando a la carga sus-
pendida a separarse del avibn. El pié eyector
acciona detrds del centro de gravedad de la car-
ga portada a fin de compensar el momento
tensor de la carga, causado por la fuerza de re-
sistencia al avance en vuelo a alta velocidad. Ca-
da lanzador tiene dos cartuchos, uno para lan-
zamiento normal y otro para lanzamiento de
emergencia, siendo ambos disparados por los
dos circuitos.

Botdn de lanzamiento de bombas y cohetes

El botdn de lanzamiento de bombas y cohetes
estd ubicado en el lado zquierdo de la palanca
de comandos, guardada por una tapa seguro y
marcado BOMES,

Llave selectora de estaciones para lanzamiento
de emergencia

La llave selectora de estaciones para lanzamien-
to de emergencia estd ubicada en el panel de ar-
mamento, Tiene tres posiciones: TODAS, CEN-
TRAL y ALAS, Permite la seleccidn de las car-
gas a ser lanzadas medi@ante el botdn de lanza-
miento de emergencias




Botbn de lanzamiento da emergencia

Es un botén protegido por un aro de seguridad
que permite la eyeccibn de las cargas externas
seleccionadas por * la llave selectora de estacio-
nes para lanzamiento de emergencia "', Este bo-
tbn energiza directamente a través de la BA-
RRA DE EMERGENCIA, las cargas selecciona-
das pueden ser lanzadas mediante aste medio,
cualquiera sea la posicién del tren de aterrizaje,
saguro aerodindmico o llave principal de arma-
mento,

Lanzamiento normal

1 - Llave selectora de arma-

mento BEOMBAS

2 - Llaves solectoras de es
ciones CENTRAL
IZQ. o DER,

{A requerimiento)

3 - Llave principal de arma-
mento |

4 - Botén de lanzamiento -

de bombas y cohetes, PULSE
Lanzamiento de emergencia

1 - Llave selectora de estacio- ALAS,CEN-

nes para lanzamiento de TRALo

emergencia. TODAS (A

requerimiento)

2 - Botdn de lanzamiento de PULSE

emergencia.

SISTEMA ASIENTO EYECTABLE.

El avibn esti equipado con asientos eyectables
MARTIN BAKER MK 8006 A, totalmente au-
tomdtico, accionado a cartucho y provisto de
un motor cohete, que permite un escape seguro
para la mayoria de las combinaciones de alti-
tud, velocidad, posicibn y trayectoria de vuelo
del avién, hasta velocidad cero, altitud cero en
posicion a nivel. Después de eyectado, el ocu-
pante se separa del asiento asutomdticamente,
desplegéndose su paracaidas también en forma
automética, {Figuras IV-20 y IV-21)
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La eyeccibn se incie tirando de uno da los dis
paradores: uno (El disparador superior), est4 si-
tuado sncima de la cabeza y el otro (Dispara-
wor inferior), entre las rodillas en la parte de-
lantera del asiento: la eleccién dependers de las
circunstancias en el momento de la eyeccibn.

PRECAUCION

No deberé eyectarse, en posicio-
nes inusuales del avién como vue-
lo invertido a baja altura, excesi-
vo éngulo de picada o elevado én-
gulo de viraje a bajas alturas.

La eyeccibn se efectia por accibn de la pre-
sibn de gases desarrollada dentro de un cafibn
eyector telescopico, cuando se encienden los
cartuchos. Un motor cohete, situado debajo
del asiento es accionado a medida que el asien-
to abandona el avién, y sustenta el empuje del
caiibn eyector a fin de llevar el asiento hasta
una altura suficiente para permitir el dasplie-
gue del paracaidas aunque la eyeccidn s ini-
cie a velocidad y altitud cero, en posicibn ni-
velada, Despuéds del lanzamiento, el asiento se
estabiliza y la velocidad frontal se retarda por
un sistema de paracaidas extractor duplex, se-

guido por el despliege automético de un para-
caldas adosado al ocupante y la separacibn de
este Gitimo del asiento.

El procedimiento normal para eyeccibn es a
través de la cipula de la cabina de pilotaje, ra-
z6n por la cual el contenedor del paracaidas ex-
tractor estad reforzado y equipado con perfora-
dores de capula,. ( Figura IV-22 y IV.23).

Separacibn Manual

Se incorpora un sistema de separacidn manual
para permitir al ocupante liberarse a si mismo
del asiento y desplegar manuaimente su pars-
caidas en caso de falla del sistema automético
de liberacion y despliegue.

De ocurrir ello, el piloto puede operar el meca-
nismo de desprendimiento del arnés tirando ha-
cia arriba de la manija de separacibn manual si
tuada al lado izquierdo del asiento, la cual
también desconectard simulténeamente el pa-

_racaidas del sistema paracaidas extractor. Es-
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to s efectda por medio de un sistema de gui-
_ llotina operado por gas, cuyo accionar corta la

linea extractora del paracaidas principal que

conecta a los paracaidas extractores del vela-
men principal.

Dxigano del asiento

El sistema de oxigeno de emergencia se incor-
pora al asiento eyectable y provee al ocupante
el oxigeno durante un periodo limitado duran-
te la eyeccibn o en caso de falla del suministro
principal. Al iniciarse la eyeccibn, automética-
mente entra en juego el suministro, continuan-
do hasta la separacidn hombre/asiento, De re-
querirse en otras circunstancias la provisibn se

inicia por medio de un tirbn del comando de -

operacidbn manual, ubicado en el costado dere-
cho del asiento, el ocupante dispone de aproxi-
madamente 10 minutos para descender hasta
una altitud a la cual no se requiere suministro
de oxigeno.

ABANDONO DEL AVION EN VUELO

Procedimiento de eyeccion: Si es posible, re-
duzca la velocidad a 2560 Kts. en vuelo recto y
nivelado, (Figura IV-24),

1) Tome con ambas manos la manija del dispa-
" rador superior, los nudillos hacia adelante y
los codos tan juntos como sea posible. Las
piemas deberén extenderse hacia adelante
del asiento. Tire de la manija hacia abajo,
hasta su méxima extensibn trayendo el pro-
tector de cara sobre el rostro, assgurando
que los codos s2 mantengan bien hacia aden-

whae B3 B il B b
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tro y que la cabeza y espalda estén firme-
mente pegadas al asiento. Esta accibn retira
el fiador del cartucho iniciador del cafibn e-
yector, y el asiento es eyectado a través de
la cdpula.

2} Si las condiciones en gl momento de la eyec-
cidn hacen més favorable el uso del dispara-
dor inferior, tome firmemente la manija con
ambas manos, si es posible 0o con la mano
derecha la manija, mientras la izquierda to-
ma a la muiieca derecha. Tire secamente la
manjja hacia arriba al méximo y consérvela
tomada hasta pasado el peligro de agitacion

PRECAUCION -

Durante ambos procedimientos
da eyeccion debe realizarse un
esfuerzo para mantener la espal-
da tan derecha como sea posible,

Falla de la eyeccion

Si el asiento no se eyecta, tire de nuevo del dis-
parador. Si no da resultado tire de la otra mani-
ja de disparo. Si en el primer intento sa empleb
el disparador superior, conserve una mano to-
mada al mismo cuando acuda al disparador in-
ferior. Si el asiento sigue sin eyectar expulse la
clipula, opere la manija de separacibn manual
y abandone el avién. Una vez en el aire, tire de
la manija del cable de apertura para desplegar
el paracaidas.
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ZONA PROTECTORA
MANIJA DE DISPARO

ALOJAMIENTO DEL
PARACAIDAS

CORREA.E DE
HOMBROS

MANGUERA DE
OXIGENO

TIRE HACIA ABAJO
CLIP DE SEGURIDAD

PARA AJUSTAR EL
CORREAJE

PRESILLA DE PIERNAS

ANILLO @'

MANIJA DE DESPE-
GUE DE PARACAIDAS

HEBILLA DE DESCO-
NECCION RAPIDA

CORREAJE DE
PIERNAS
CORREAJE DE RETRAC-

CION DEPIERNAS 7\ | )

B = s e
ALOJAMIENTO DELW T\ T Y |

CORREAJE PARA -G

CORREAJE PRO-

_‘I.‘ CORREA DE RETRAC-
TECTOR DE PIERNAS

CION DE PERNAS

Figura IV - 20
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Figura IV - 21
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MAN!JA DE DISPARO Y P APERTURA DEL VELAMEN
] L
CORTINA PROTECTORA *“ Y ‘\ e £ CANON DEL PARACK] -
:« a‘&“g‘“ o ’:\ DAS EXTRACTOR
CONTENEDOR DEL PARACAIDAS * GUILLOTINA
UNIDAD DE
CARRETEL DEL ARNES DISPARO A
TRABA DEL ARNES SUPERIOR ggg:‘lg:_ﬁé
PLACA POSTERIOR
\_
T CILINDRO
- DE OXIGE-
: NO DE E-
CLIP DE TRABA > MERGENCIA
s GUILLOTINA
i TRABA DE ARNES . DE DISPARO
.\_/ INFERIOR DERECHO (‘,{:/
r i-“'-“
MANIJA DISPARADORA ¢
INFERIOR
UNIDAD DE RETENCION {{, MANIJA DE
O TRABA o SEPARACION
“~  OXIGENO DE, MANUAL
MARCO DE
ASIENTO

P

PALANCA DE DESTRABE DE
CUERDAS SUJETADORAS DE
PIERNAS

MOTOR COHETE

ALOJAMIENTO DEL TAPON CONICO

CINTA RETENTORA DE PIERNAS
SUJETADOR DE PIERNAS

Figura IV - 22
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UNIDAD TEMPORIZADA
BAROSTATICA DE
APERTURA

MANGUERA DE
OXIGENO

CONECTOR DE ‘ D

EQUIPOS PER-
SONAL

RA PARA G
NEGATIVA

MANIJA DE <
AJUSTE AL oy
ASIENTO /

I|lI

PALANCA

CONTROL MANUAL DE
OXIGENO DE EMERGENCIA

A58

: CORREAS RETENTORAS
L‘z. DEL PARACAIDAS

ESTUCHE DEL PARACAIDAS

AT »r/— POSTERIOR

CORREAS DE HOMBROS
PLUG MICROFONO-TELEFONO

CINTURON

MANIJA DE LA CUERDA
EXTRACTORA

DISPOSITIVO DE DESPRENDI-

CORREA IZQUIERDA
LAZOS PARA PIERNAS

Figura IV - 23
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SECUENCIA DE EYECCION

1 - Eyeccibn efectuada por la accién de los cartu-
chos dentro del cafién TelescOpico. Motor cohe-
te situado debajo del asiento sustenta el empuje
del cafitn eyector a fin de llevar el mismo hasta
una altura suficiente,

2 - Se acciona el cafibn del paracaidas estabilizador.

3 - El asiento se estabiliza y la velocidad frontal se
retarda por el despliegue del paracaidas extractor
duplex,

4 - Despliegue automitico del paracaidas inicial,

5 - Separacibn del asiento.

Figura IV - 24
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INTRODUCCION

Este avibn posee limitaciones bien definidas,
las que debe observarse si se desea cumplir efi-
cientemente con las normas de seguridad en o-
peracion. Estas caracteristicas obligan a una ri-
gida observancia de estas limitaciones, no sien-
do esto solamente vilido para los motores y al-
gunos de los equipos auxiliares sino para el a-
vidn mismo. Por lo tanto, es importante que se
estudie esta seccibn cuidadosamente a efectos
de familiarizarse con las limitaciones expresa-
das en las ilustraciones y en el texto explicati-
vo. El conocimiento asi adquirido daréd como
resultado una operacibn mdés eficiente y segura
del avién.

MARCAS DE INSTRUMENTAL

Las marcaciones de los instrumentos mostrados
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en las Figuras V-1 y V-2 y las limitaciones de ope-

racion de esta seccién no se repiten en ningura
otra parte del manual, por esa razén deben ser
leidas y recordadas con atencibn. Las marcacio-
nes de los instrumentos son explicadas en los
pérrafos siguientes:

EXPLICACION DE LAS MARCACIONES

Radial Rojo

Observado en el valor numérico més abajo del
instrumento indica que si el fiel bajara a/o por
debajo de este valor, en vuelo existiria una con-
dicion peligrosa.

Arco Amarillo

El arco amarillo indica que puedn'uriginar:a da-
fio bajo ciertas umdin_inna: especificas, en las
cuales el fiel indique sobre el mismo,

Radial Rojo Superior

Observado en el valor numérico mayor del
instrumento indica como en el caso anterior,
que si el fiel indicador alcanza este punto pue-
de existir una condicibn peligrosa. Estd prohi-
bida la operacibn por encima de este valor.

MAY-86

Areas Marcadas en Verde

Las areas marcadas en verde, entre radiales ro-
jos inferior y superior o bien continuadas por

‘arcos amarillos, indican las regiones seguras y

deseables de operacion.
Areas No Marcadas

Las &reas no marcadas o en blanco, entre los
radiales rojos inferior y superior, indican regio-
nes de operacion indeseable o en las cuales la
operacibn es limitada. Debe evitarse la opera-
cidn en un drea no marcada.

Marca Indice.

En todos los instrumentos gue tengan una ga-
ma marcada sohre el vidrio debe aparecer, una
marca indice blanca. Esta marca se usa a efec-
tos de indicar cualquier movimiento entre el vi-
drio y la caja del instrumento, revelando de es

ta manera cualquier error en la posicibn de las
marcaciones causadas por dicho movimiento,

LIMITACIONES DE MOTOR

VELOCIDADES DE ROTACION

Su utilizacibn en régimen estabilizado
1004 ofo + 10/o -0ofo

Sobre variacion de carga

1004 o/o + 400/o =4 ,00/o0 (du-
racidbn méxima 20 segundos)

SOBREVELOCIDAD Y BAJA VELOCIDAD
EN VUELO

Ver Figura V-3
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MARCACIONES DE INSTRUMENTOS

TEMPERATURA DE ACEITE

FLUJOMETRO

TORQUIMETRO

TEMPERATURA OE COMBUSTIBLE

TRIPLE INDICADOR DE FRENDS

Figura V-1
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MARCACIONES DE INSTRUMENTOS

. '_'; T H1 l"n| Ih‘l.l...-ll I ____-

14u—-|

PRESION FRENO DE ESTACIONAMIENTO

CANTIDAD OXIGEND

INDICADOR CANTIDAD DE COMBUSTIBLE

INDICADOR DE PASO DE HELICE INDICADOR T4

INDICADOR PRESION HIDRAMLICA

INDICADOR DE RPM ACELEROMETRO

Figura V-2
ENE-#1




V-4 1A.58

TEMPERATURA DE TOBERA (Temperatura
de los gases de escape)

1 - Arranque,

- Regulado normalmente entre:
580°Cy 630° C

- Temperatura maxima:
650°C Sin limitacibn de tiempo,

- Sobretemperatura admisible:
650° C a 700°C (duracién limite 5
segundos)

- Si la temperatura sube hasta:
700°C detener el arranque.

- Sobre temperatura méaxima: 750°C

En el caso de que T4 = 750QC
estd autorizada a condicidn
que < 10 segqundos.

Si se sobrepasa 760° C cualquiera sea la dura-
cion, anotarlo en la libreta motor. Buscar las
causas antes de nueva tentativa de arranque,
Después de haber pasado 20 veces los 700°C
y una sola vez 750°C < 10 segundos, re=
tirar el motor del avion y mandarlo al taller de
revision.

En potencia méxima automética, régimen de
decolaje:

- Para una temperatura ambiente de 15°C:
Temperatura T4 méxima estabilizada: 600° C,

Temperatura T4 transitoria:
620°C (duraci6n 3 segundos).

En potencia méxima continua:
- Para una temperatura ambiente de 15°C:

Temperatura T4 médxima
estabilizada - 560°C.

Temperatura T4 méxima
transitoria - 580° C.

En el aterrizaje, con hélice en paso negativo,

4500C (Duracidn midxima 1 minuto) y
temperatura mixima de aceite 900C I

Sobretemperatura en funcionamiento del mo-
tor en vuelo.
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- 8i la temperatura T4 pasa el valor méximo au-
torizado del régimen correspondiente, reducir
el paso para llevar la temperatura dentro de
sus limites,

- Verificar la instalacion de medicién de tempe-

ratura de tobera, asegurindose de que el paso
de hélice ubicado, la cupla y el caudal de com-
bustible, corresponden a valores normales pa-
ra el caso de vuelo considerado (Por ejemplo:
por comparacion con los pardmetros corres-
pondientes del otro motor). Si los pardmetros
presentan un cardcter normal es la instalacién
de medicidn de T4, la que estaria defectuosa.

- Si los pardmetros presentan un caricter anor-
mal, o si, después de reduccibn del paso, la
temperatura T4 no vuelve dentro de los limi-
tes normales, detener el motor por accién so-
bre el comando bandera,

NOTA

Teniendo en cuenta la limitacibn
de potencia, los valores de T4 son
bastante variables, segin los mo-
tores los valores indicados anterior-
mente son los limites,

NOTA

‘La temperatura T4, para una tem-
peratura de entrada turbina dada
{T3), varia en el mismo sentido
que la temperatura ambiente, La
variacion es aproximadamente de
1 grado por grado de temperatura
exterior,

TEMPERATURA Y PRESION DE ACEITE.

- Temperatura {(medida a la salida del radiador,
sobre el retorno de aceite al motor).

Temperatura minima para arrancar:

- 30°C para aceite segiin AIR 3513-14
MIL-L -780.
- 20°C para aceite segiin MIL~ L - 23699

- 107 C para aceite segin DERD 2487 Y
AIR 3517
Temperatura minima para decolar

+ 10°C




Temperatura méixima
+ BE°C

- Presion de aceite (medida a la salida de la
bomba de lubricacién). La luz control “Pre-
sibn aceite’’ debe estar apagada en funcio-
namiento normal por encima del 90o/o de N
{por arriba de 1,7 bar).

La presion normal de aceite a 100,4 o/o de
N, se establece entre 1,9 y 5,0 bar, segin la
temperatura de aceite,

La presion de aceite méxima, aceite frio no
sobrepasa 6,0 bares.

. Presién de aceite (Circuito “Vuelo Invertido’)

La luz control roja alarma “Vuelo Invertido™
es comandado por 3 manocontactores:

- Uno para la sobrepresibn (més de 5,1 bares)

- Uno para la falta de presion (menos de 1,1
bar).

-Uno para una baja de presion en el acumula-
dor {por debajo de 5 bares).

En curso de la puesta en funcionamiento del
motor, la luz control roja se apaga entre 20 y
30 ofo de la velocidad de rotacibn (segin la
temperatura del aceite).
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A la detencion dei motor, la luz roja se enciende

aproximadamente 2 minutos después de la
detencibn completa (segiin la temperatura del
aceite),

NOTA

Cualquiera sea la razbn, cuando
se enciende la luz control roja,

el “Vuelo Invertido™, asi como
el vuelo con factor de carga ne-
gativo, estiin prohibido.

TEMPERATURA Y PRESION DE CEBADO
DE COMBUSTIBLE

A verificar después del filtro de combustible,
en la entrada del motor, no medidas sobre el
motor,

MAY-86

- Temperatura de combustible:

Minima con proceso normal de arranque
- 20°C.

con proceso excepcional - 35°C

Méxima para arrancar y en funcio-
namiento + 45°C

- Presibn de combustible
En el arrangue: entre 0,200 y 0,800 bar

En funcionamiento entre - 0,200 y
+ 1,200 bar

REGULACION EN ALTITUD

Més alléd de una altitud de 10.000 mts. aproxi-
madamente, el limitador de carga térmica se ha-
ce ineficaz; es absolutamente necesario enton-
ces, si la altitud sumenta, de ajustar continua-
mente el paso, vigilando al mismo tiempo la ve-
locidad de rotacion y la temperatura T4,

ANTICONGELACION

Anticongelacion de la boquilla de entrada de
aire (por aire sacado después del compresor), a
poner en servicio por debajo de la temperatura
astitica de aire ambiente: + 5° C, en condicio-
nes congelantes:

- Plazo para puesta en temperatura: 3 minutos
para anticongelacién completaa -30°C.

20 segundos para anticongelaciébn completa a
0°C.
- La proteccidn contra el hielo estd asegurada
luego para todas las condiciones conocidas
hasta -30°C.

UTILIZACION DEL ARRANCADOR

No efectuar més de 3 arranques consecutivos
en falso (o ventilaciones), a fin de evitar el ca-
lentamiento del dinamo-arrancador; esperar
por lo menos 20 minutos antes de proceder a
una nueva tentativa {Ver péarrafo de Limitacio-
nes Eléctricas).




VOLUMEN MAXIMO CONSUMIBLE DE A-
CEITE 2 dm3 (Volumen indicado 2,5 dm3).

0,5dm3/hora, max. = 0,10 l:h'ﬂafh

CUPLOMETRO

La indicacidn 1000/0 corresponde a 1000 CV
736 kW, 986 HP de potencia real sobre el ar-
bol. MAX. 1100/0 - limite 5 min.

SECTOR DE FUNCIONAMIENTO CLIMATI-
cO.

Temperatura de aire ambiente minima para a-
rrancar.

Observaciébn Preliminar: Esta temperatura de-
pende esencialmente de la energia eléctrica dis-
ponible en los bornes del arrancader y de los
accesorios de arranque, es decir, de la bateria
y de la instalacién eléctrica sobre el avion,

Depende también, en menor grado, de los tipos
de combustible y de aceite utilizados.

(Ver Limitaciones Eléctricas)

. Sector de arranque sin restricciones, demos-
trado. Temperatura minima:

-20° C con aceite 3cst

- 10° C con aceite 7.b c st

. cst = Centistokes (Viscosidad Cinemdtica)

. Sector de arranque posible, Con baterias a-

vion bien cargadas. (Eventualmente calenta-

das) o con una fuente de corriente exterior

{Grupo de pista, con calentamiento previo e-

ventual del aceite v del motor, las temperatu-

ras de arranque siguientes han sido demostra-
das:

Con combustible TRO(JP1) - 30°C

Con combustible TR4(JP4) - 35°C

Temperatura de aire “ambiente’” méxima para
arrancar.

- Normal : + 45°C

- Excepcional, demostrada : + 560°C
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Temperatura de aire ambiente para el funciona-
miento en vuelo,

Entre “Tropical Maximo™ y “Tropical y tem-
plado minimo” (segin BCAR Seccién C. C1-2)

Temperatura del aire en los compartimientos

motores.
Minimeo en funcionamiento: - 30°C
Méximo en funcionamiento: Zona 1
+ 85°C
Zona 2
+125°C

DILUCION MAXIMA DE COMBUSTIBLE EN
EL ACEITE

10 ofo

SECTOR DE REENCENDIDO EN VUELO

- Altitud : -400a «+ 5500 m.

- Velocidad de vuelo recomendada:
Vi=90a 160 Kts

INYECCION DE AGUA DESTILADA

- Caudal de agua destilada : Caudal fijo 150
| dm3/h £ 10 dm3/h.

- Presion de agua en la union de la entrada so-
bre &l motor (no medida) recomendada para
obtener el caudal (a) anterior: 0,150 a 0,200
bar.

- Utilizacion limitada:

1) A las temperaturas ambientes superiores a

+ 10° C.
2) A la duracibn del decolaje (méximo 5 min,).

LIMITACIONES ELECTRICAS (No medidas
en el motor).

Tension minima de la red de a bordo antes del
arranque: 25 voltios (para un avién equipado
de bateria al cadmio-niquel de 40 AH de 20 e-
lementos; para cualquier otro tipo de bateria,
determinar esta tensibn por medio de ensayos).

MAY-86
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Durante el arranque la tension de la red dismi-
nuye debido al consumo de corriente del arran-
cador,

Tensibn minima en los bornes de los acceso-
rios, salvo arrancador, durante el arranque: 15
voltios,

Intensidad méxima (pico al principio del arran-
gue).

En el arrancador:entre 600 y B00A
350A

Intensidad promedio en 50 seg. =
aproximadamente,

Consumo de los accesorios de arranque durante
el arranque : (pico: 18A).

Consumo medio 10%: 104,

Por razones de calentamiento, la utilizacién del
arrancador estd limitada a 3 operaciones conse-
cutivas (Por ejemplo: arranque fallido, ventila-
ciﬁn_,arrnnquu].

Luego, un plazo de 20 minutos es necesario
para enfriamiento. Generador: Entrega de ener-
gia a una velocidad. de rotacién N superior o
igual a 656 o/o,

nominal =
5 KW (170 Amp. 30V)

Potencia

Sobrecarga momenténea (duracién1')=7,5 KW
(250 A-30 V).

LIMITACIONES DE VELOCIDADES

VELOCIDAD MAXIMA PERMITIDA

De acuerdo con la marcacion del indicador de
velocidad, la velocidad méxima permitida es de
405 Kts.

NUMERO DE MACH MAXIMO

El nimero de mach méximo es 0.63

LIMITE DE VELOCIDAD PARA LA OPE-
RACION DEL TREN DE_ATERRIZAJE

La velocidad |imite méxima para operar el trén
de aterrizaje es de 150 kts, que es coinciden-
te con la velocidad para volar con el tren de a-
terrizaje desplegado.
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MANIOBRAS PROHIBIDAS

Las siguientes maniobras estén prohibidas:
1 - Tirabuzén intencional,

2 - Rolidos bruscos con deflexidon total de ale-
rones por encima de 270 Kts..

3 - Vuglo invertido o con "'g"" negativas por més
de 30 segundos.

4 - Uso de reversible en vuelo,

LIMITACIONES DE ACELERACIONES OPE-
RACIONALES

Configuracion Lisa

Vuelo simétrico + 567y -2,334a

Vuelo asimétrico 0,8 del limite del vuelo simé-
t-u:'u!

Con Cargas Estéticas Externas

Vuelo simétrico + 45y -233¢g
Vuelo asimétrico +3 vy -234

Con Carga Central

Vuelo simétrico + 26y -2349

NOTA

Vuelo asimétrico es aquel donde
se combinan maniobras hacia un
solo lado (Ej. restablecimiento
combinado con rolido).

LIMITACIONES DE PESO

Peso méximo de despegue 6.800 Kg.

Peso méximo de aterrizaje 5.500 Kg.

(Ver Grafico de la figura V-4)
LIMITACIONES DE CENTRAJE
Los limites de centraje son:

16,5 0/0 y 29,5 ofo




LIMITE DE VELOCIDAD PARA LA OPERA-
CION DE LOS FLAPS

La velocidad Iimite méxima para operar los
Flaps es de 140 kts,

PRECAUCION

En caso de volar en atmbsfera
turbulenta la misma deberd res-
tringirse a 130 kis. Estas ve-
locidades son coincidentes con
las velocidades méximas a las
gue puede volarse con los flaps
extendidos.

LIMITE DE VELOCIDAD PAR
VERTIDO

ELO IN-

La velocidad minima para vuelo invertido con
factor de carga de -1,5G. es de 160 Kts.[ Fig.
V-5.)

LIMITE DE_VELOCIDAD PARA DEFLE-

XION DE COMANDQOS (Va )

Para la méxima deflexién de comandos,

Con factor de carga +1 G se pueden deflexio-

nar en su totalidad hasta una Va - 270 Kts.(Fig.
V-6)

VELOCIDAD MINIMA DE CONTROL

La VMC es de 98 Kts. en la configuracion C-1B
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LIMITACIONES DE _TECHO OPERATIVO

NOTA

De acuerdo a lo expresado en la
Seccidn | (Sistema Eléctrico) el
techo operativo de avidn queda
limitado a 8.000 mts, por la uti-
lizacion de los generadores a al-
turas superiores a la mencionada.

PRECAUCION

Cuando se desee superar los
8000 mts, para alcanzar el techo
practico del avién se deberén
desconectar los generadores.

Sa deberd tener en cuenta lo ex-
presado en la Seccion |11 (Emer-
gencias) relativo a la falla de los
dos generadores.

Se recuerda el Gréfico de Opera-
cion de la bateria y el tiempo de
duracibn de la misma, con falta
de generacion.

LIMITACIONES DE PESO PARA CARGAS
PORTANTES

El avién estd eguipado con un lanzador ventral
del tipo AERO 7-A1 y dos alares (uno en cada
ala) del tipo AERO 20-A1.

Los lanzadores pueden portar una gran varie-
dad de accesorios (bombas, cohetes, recipien-
tes incendiarios, tanques de combustible, equi-
pos fotogréficos etc.) en la cantidad y variedad
que la capacidad portante lo permita.

La estructura del avion permite hasta 1000 Kag.
de carga suspendida del lanzador ventral y has-
ta 500 Kg. de carga suspendida de cada uno de
los lanzadores alares respetando en todos los
casos la limitacién del peso mdximo de despe-
gue de 6800 Kg. o la menor que resulte de los
dibacos de performances en el despeque.
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1A, 38

PESO MAXIMO EN FUNCION DE LA VELOCIDAD VERTICAL DE TOQUE

g
"
]

VELDCIDAD VERTICAL “w"” DE ATERRI|ZAJE

| i i b
4500 5000 5600 8000 6500
PESO DE ATERRIZAJE DE OPERACION

Peso miximo de aterrizaje
de disefio con “w'' = 3.06 m/s

Figua v -4
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DEFLEXIONES MAXIMAS ADMISIBLES EN ALERON EN FUNCION DE VELOCIDADES

(W)AVION = 5500 Kg.

100 200 300 400 500 600 700 V(Km/h

1 L 1 1 i i I L _I
100 200 300 400 V(Kts)
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INTRODUCCION

Esta seronave tiene buenas caracteristicas gene-
rales de estabilidad y control para todas la con-
diciones de vuelo. Los comandos de vuelo son
efectivos en todo el dominio de vuelo del avibn

Para mamtener vualo estabilizado en una acti-
tud dada, es necesario solamente un control
normal dal avibn.

Ante los cambios de configuracibn (Extension
y retraccion del tren y fiap) el nuevo compen-
sado del avibn no requiere més que un cambio
pequeiio en el control de compensadores.

PERDIDAS

Las caracteristicas de la pérdida en esta aerona-
ve dependen principalmente si es efectuada con
o sin potencia. En la Figura VI-1 se muestran
las velocidades de pérdida en diferentes condi
ciones,

PERDIDA SIN POTENCIA

La pérdida sin potencia y configuracibn aterri-
zaje con tren sbajo y flap todo abajo o confi
guracibn aproximacibn con tren abajo y flap en
un tercio, se caracteriza por no desplomar la
seronave en una pérdida neta, sino mantenién-
dose en una condicibn de buffeting continuo,
perdiendo altura, pero con alas niveladas.

Aproximadamente 3 Kts. antes de alcanzar la
velocidad minima de vuslo se produce el buffe-

ting.

Haciendo notar entonces que en estas condicio-
nes se alcanza una velocidad minima de vuelo
sin que esta sea una velocidad de pérdida pro-
piamente dicha.

Esta caracteristica se produce porque la poten-
cia utilizable se hace fuertemente negativa, ya
que las hélices se encuentran apoyadas en el to-
pe de minimo paso.

Este hecho de la resistencia de las hélices es de-
bido a la disminucién del flujo de aire a través
de les mismas y por lo tanto una disminucibn
de la velocidad del aire a través de las superfi-
cies de comandos.

ENE-81
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Existiendo una resistencia méxima en la que
sa produce una pérdida de eficacia en el coman-
do de profundidad.

- PRECAUCION

Esto trae como consecuencia
que para el caso de aterrizaje
con motores todo reducidos,

ol comando de profundidad

sea ineficaz para el restableci
mianto: debiendo para ello, a-
proximar a la aeronave con una
paqueiia potencia aplicada y re-
cién reducirla para el toque,
luego del restablecimiento.

PERDIDA CON POTENCIA

La pérdida con potencia a PMC y configura-
cibn lisa, se caracteriza por el desplome del a-
vibn hacia la izquierda, tendiendo a invertirse.

En la aproximacibn a la pérdida se deberd uti-
lizar el comando de direccibn y alerones para
corregir la tendencia del avibn a guifiar a la -
quierda.

Aproximadamente 5 Kts. antes de la pérdida se
produce el buffeting.

La recuperada de esta pérdida se debe efectuar
o continuando el tonse! hacia la zquierda o una
vez que el avibn estd con la nariz abajo levantar
el ala caida y llevar el avién a vuelo nivelado. El
comando de alerones es muy eficaz para bajas
velocidadas.

DID N POTENCIAS INTERMEDI

La pérdida en estas condiciones de motoriza-

cibn se caracteriza porque en la aproximacibn

a la misma y al r disminuyendo la velocidad

aédrea, por el principio de regulacion de los mo-

tores Astazou, sumenta la potencia de los mis

mos,visual zéndose por un aumento del torque

y del debimetro, por lo que se alcanza la pér-

dida con las caracteristicas de la pérdida con
potencia citada en al titulo anterior, pero me-

nos viclenta,

La recuperacibn de la misma se efectia igual
que la anterior, pero sin necesidad (generalmen-
te) de continuar con un tonel,
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TIRABUZON

En caso de entrar en tirabuzdn se de-
de recuperar lo mids rdpido posible
(antes de que el avidn alcance 140Kts
de V1) con pedal hacia el lado contra
rio de giro, neutro en alerones y el
comando de profundidad se deberd 1le-
var al sector “adelante® (picar).

Por giro la altura perdida serd de aproximada-
mente 300 mts. La recuperacibn de la manio-
bra hace perder més de 300 mts.

£j al alcanzar 1.000 mts. de altura sobre el te-
rreno no logrd la recuperacion EYECTESE.

NOTA: La limitacidn de velocidad men=-
cionada mds arriba, ha surgido a raiz
de que, en autorrotacidn con mis de
140Kts el bastdn de mandos queda fuer
temente “Pegado™ en la posicidn todo
atrds (cabrear), requiriéndole al pi-
loto un esfuerzo excesivamente grande
para llevarlo adelante y a recuperar
el tirabuzdn.

COMANDOS DE VUELO

Los comandos de vuelo no ofrecen caracteris
ticas especiales.

VUELO NIVELADO

Para vuelo nivelado el avion tiene buenas carac-
teristicas de estabilidad y es satisfactorio su
comportamiento,

Las variaciones del trim para los cambios de ve-
locidad vy los esfuerzos son normales,

El control del avién en vuelo lento es satisfac-

torio como asi también velocidades de despe-
gue y aproximacion.

MAY-86

VUELO EN MANIOBRA

El avion posee buenas caracteristicas de manio-
brabilidad en los tres ejes.

La velocidad de rolido supera los 110° por se-
gundo, la efectividad del timdén de direccibn es
buena y el vuelo invertido no ofrece caracteris-
ticas especiales.

Los esfuerzos en el baston en funcion del fac-
tor de carga se muestran en la Figura V-2,

RADIO DE VIRAJE ESTABILIZADO

El avibén posee 6ptimas cualidades en viraje.

Ello le permite efectuar circuitos de aterrizajes
en zonas poco accasibles con un méximo de se-
quridad.

Para los célculos de los radios de virajes estabi-
lizados ver |a Figura Vi-3.

PICADAS

El desplazamiento del baston es pequeiio, para
las picadas a altas velocidades. El avibn respon-
de rdpidamente ante los cambios de posicibn
del timon de profundidad. El trimado en pro-
fundidad es conveniente para alivianar los es
fuerzos en el bastbn para grandes velocidades.

El comportamiento del trim es satisfactorio.

La desaceleracidn del avidn por medio de las
hélices es mucho mas efectiva a bajas velocida-
des que para altas velocidades, como se visual
ze en la Figura V14,

La recuperacién de las picadas s8 muestran en
la Figura VI-5, VI-6 y VI-7.
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FACTOR DE CARGA (n]

3

ESFUERZO EN EL BASTON EN FUNCION DE
FACTOR DE CARGA CONFIGURACION C-1B
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ALTURA PERDIDA EN EL RESTABLECIMIENTO DE UNA FICADA CON 26

ATMOSFERA STANDARD

PESO 5000 KG.

CONFIGURACION C-1B

1600 -
1800}

5
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Figura VI-5
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ALTURA PERDIDA EN EL RESTABLECIMIENTO (m)

1A, 58

ALTURA PERDIDA EN EL RESTABLECIMIENTO DE UNA PICADA CON 4G

PESO 5000 KG. ATMOSFERA STANDARD
CONFIGURACION C-1B

Figura VI1-6
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ALTURA PERDIDA EN EL RESTABLECIMIENTO DE UNA PICADA CON 6G

PESO 5000 KG,

ATMOSFERA STANDARD

CONFIGURACION C-1B

ALTURA PERDIDA EN EL RESTABLECIMIENTO (m|

Figura vi .7
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SISTEMA DE COMBUSTIBLE

El sistema s& halla descripto en la Seccion .

Se analizarén en esta seccidn los procedimien-
tos para el control del sistema de combustible.

Existen los medios necesarios para consumir en
forma simétrica el combustible en la operacibn
normal y de emergencia (alimentacibn cruzada)

Existen los medios necesarios para limpiar el a-
vidn de cargas externas de combustible en caso
de trasvase fallido (Ver Seccidn 11l de Opera-
cion de Emergencia).

Si se opera con tanques auxil iares de combusti-
ble el comando que inicia el trasvase debe co-
nectarse en las operaciones antes de rodaje (Ver
Seccion 11 Procedimientos Normales),

PROCEDIMIENTOS
Si se desea alimentar a cada motor con su tan-
que respectivo se seguird el siguiente procedi-

miento:

- Ambas llaves de combustible posicion ABIER-
TO.

- Ambas bombas funcionando,

NOTA

El suministro de combustible para
la condicién de vuelo nivelado es
normal ain con las bombas desco-
nectadas.

 ADVERTENCIA

=

pmu Ei! anﬂ& wwm :

Si se desea que ambos tanques alimenten a am-

bos motores se deberi seguir el siguiente proce-
dimiento:

- Ambas llaves de combustible en posicion cru-
zada.

- Ambas bombas funcionando.

Vil -1

NOTA

El suministro de combustible
pera la condicibn de vuelo ni-
velado es normal ain con las
bombas desconectadas.

Si se desea gue un tangue alimente a ambos
motores se deberd seguir el siguiente procedi-
miento:

- Ambas llaves de combustible en posicibn cru-
zada.

- Desconectar la bomba de combustible del tan-
que que se desea excluir,

Si se desea que los dos tanques alimenten a un
inico motor operativo se deberd seguir el si
guiente procedimiento.

- Llave de combustible del motor operativo en
CRUZADO.

- Llave del motor inoperativo en cerrado,
- Ambas bombas sumergidas conectadas.

El suministro de combustible cruzado para la
condicibn de bombas desconectadas se realiza
de igual manera con el avibn en vuelo nivelado.

NOTA

Puede ocurrir que por falta de
hermeticidad de las vélvulas an-
tirretorno para las posiciones
de llaves de combustible CE-
RRADA Y CRUZADA haya
transferencia por gravedad de
un tanque de plano a otro.

PRECAUCION

Cuando se vuele con poco com-
bustible en un tanque de plano
se deben evitar los virajes hacia
ese lado ya que esto no permi-
tird el pasaje de combustible al
tanque.

ENE-81
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POSICIONES LLAVES DE TRES VIAS

POSICIONES DE LAS
FALANCAS COMANDOS

CERRADOD

ABIERTO
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. I—— R —— o Cerrado
Ahmenmmﬁn cruzada

CON UN GRUPO DE
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———— PRECAUCION

En caso de encenderse la luz de
alarma "'presibn combustible’ y
no sea por problemas de la bom-
ba (conitrolar fusible adentro)iSe
debe estar atento por una posi
ble extinsibn del motor,

NOTA

Controlar especialmente la
alarma presidbn de combusti-
ble cuando se realicen manio-
bras con aceleraciones nega-
tivas (Vuelo invertido).

PRECAUCION

Los manejos de la |lave de com-
bustible deben ser precisos a e-
fectos que ésta no quede en po-
siciones intermedias a |a selecta-
da pudiendo provocar esta situa-
cion un corte brusco de la llama.

En el caso que por error o accidentalmente se
corte el suministro de combustible a un motor
{accionando la ilave de combustible) no inten-
tar abrir nuevamente la llave pues esto produ-
ciria un aumento de T4 con posibilidad de
bombeo.

Ante una extinsibn accidental en vuelo (caida
de RPM por debajo de 97 o/o). Detener el mo-
tor mediante una puesta en bandera normal
{Seccion 111).

USO DE LOS FRENOS DE LAS RUEDAS

Para conocimiento del sistema vea la descrip-
cion del mismo en Capitulo |,

UTILIZACION DE LOS FRENOS EN LAS
DISTINTAS FASES

Puesta en marcha

En caso de tener que realizar una puesta en
marcha sin apoyo de equipo de tierra y sin la u-
tilizacibn de calzas y suponiendo que la presion
hidréulica residual sea cero en los momentos

1A.38
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previos a la operacion, estd comprobado que al
iniciar el ciclo de arranque comienza a subir la
presibn haciendo efectivo el freno de estaciona-
miento antes que la traccibn de la hélice pueda
operar con empuje que haga mover al avibn,

Rodaje

El buen control direccional del avién por me-
dio del acopiamiento de la rueda nariz v el re-
varsible de las hélices hace practicamente inne-
cesario el uso de los frenos durante el rodaje
(Ver radios de viraje Seccidn I1).

Mientras carretee no haga arrastre con los fre-
nos. Para girar el avibn en tierra use la menor
cantidad de freno posible, maniobrando en lo
posible con la rueda de nariz en direccional.

Sobre pistas de cemento

El freno de pie mantiene el avibn detenido so-
bre pistas de cemento con potencia militar
cualquiera sea el peso del mismo. Con respecto
al freno de estacionamiento la operacion se de-
talla més abajo.

Sobre pistas de tierra o cesped

Por debajo de los 5.500 Kg. sobre pistas de ces-
ped o tierra al sobrepasar (100,4 RPM) los 210
Its. por hora de consumo (aproximadamente
50 o/o torque) el avion comienza a desplazarse.
Las ruedas se mantienen frenadas pero el avion
se “arrastra’’ sobre la superficie con las ruedas
blogueadas.

Este peso es utilizado en el avién en vuelos de
instruccién y adiestramiento ya que en misio-
nes operativas el peso oscilard en el orden de
los 6000 a los 6500 kg. Asimismo en el control
previo al despegue no es necesario sobrepasar
los 10° de paso, siendo los frenos eficaces hasta
ese valor en cualquier tipo de superficies (Ver
Seccion 11).

Despegue

Durante el despegue solo es necesario el uso de
los frenos hasta que se haga efectivo el timon
de direccién (Aproximadamente 50 Kts.). El
control asimétrico de potencia es efectivo en
la obtencién del control direccional en la pri
mera parte de la carrera de despegue si no quie-
re realizarse por medio de los frenos.
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Aterrizaje

De la misma manera que en el rodaje el paso
reversible de las hélices hacen practicamente in-
necesario el uso de los frenos (Ver uso del re-
versible de esta Seccién),

Estacionamiento

PRECAUCION

Después de haber utilizado los
frenos no se debe colocar el fre-
no de estacionamiento hasta, que
el sistema se haya enfriado. El
tiempo que corresponde es de a-
proximadamente 20 min. Deje
de presionar los frenos de pie ni
bien hayan colocado las calzas.

Consideraciones generales

Las caracteristicas de este tipo de avidn pueden

tentario a Ud. a efectuar aterrizajes muy cortos.

Trate los frenos del avién con cuidado. Para re-

. ducir el uso de los frenos se debe utilizar el em-
puje reversible de las hélices. Aunque la opera-
cibén del sistema de frenos estd garantida en pis-
tas pavimentadas o secas, en los rodajes y aln
en los aterrizajes més cortos, no deberd usarse
en su méxima potencia salvo en caso de emer-
gencia.

: ; -fcumnruahe amu de mrrhar
_ que no quimdu pmﬁén :_-
 en la punta de los p

Si se requiere un maximo frena-
do después del aterrizaje, baje la
nariz lo més pronto posible y em-
plee méximo revarsible. Luego
aplique freno en forma parejay
pulsatoriaen ningln caso debe
hacerlo de manera continua.

————PRECAUCION —-i

Ponga el méximo cuidado cuan-
do aplique frenos después del a-
terrizaje pues el avién en el suelo
con elevada velocidad tiene alin
considerable sustentacibn en las
alas. Una gran presibn de frenos
puede dar como resultado un
bloqueo si la aplicacion se reali
za en el togue.

La detencion del avibn depande
de la friccion de los neuméticos
sobre la pista. [Hay dos razones
para la pérdida de los frenos en
una patinada. Primero la accion
inmediata de la goma que se va
desprendiendo en pequeiios pe-
dazos que actian como rodillos
debajo del neumdtico. Segundo
el gran calor generado empieza
a derretir la goma y la misma
actia como lubricante agravan-
do la patinada. Por lo tanto si
se¢ bloquean las ruedas durante
la aplicacién de los frenos habré
una tendencia del avidén a apar-
tarse de la linea de aterrizaje con
posibilidades de reventon de un
neumdatico,

NOTA

Después de una frenada de emar-

gencia deje que el freno se enfrie;
informe al 4rganc mantenimiento
para que lleve a cabo los proced i

mientos de inspeccion,

-PRECAUCION ———

Si realizando temas de instruc-
cion o adiestramiento ha utili-
zado frenos al méximo vy luego
debe volver a despegar, deje el
tren extendido como minimo
15" antes de retraerlo o de rea-
lizar un aterrizaje con la utiliza-
cion de los frenos.




Uso de los frenos en emergencia

En caso de pérdida en el circuito hidrulico o
falta de presibn en el mismo, una vélvula de
control de frenos, anula el circuito general per-
mitiendo la operacibn en emergencia. Tanto el
circuito de frenos normal como el de estaciona-
miento o emergencia constan de acumuladores
propios de presibn, permitiendo 14 frenadas
aproximadamente con el freno normal y 20
con el de emergencia.

En caso de tener que realizar un aterrizaje en e-
mergencia con los dos motores en bandera y
con un valor normal de presibn hidrdulica en el
circuito general, el namero de frenadas efecti-
vas se incrementa a 33 accionamientos para el
freno normal. Para lograr esta cantidad no se
debe acoplar la rueda de nariz ya que el direc-
cional consume en pocos segundos la presion
hidréulica remanente en el circuito.

AD‘JEHTENCIA s
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USO DEL EMPUJE REVERSIBLE

La hélice apoyada en el paso minimo de vuelo
hace que el avidn disminuya rdpidaments la ve-
locidad de vuelo. En tierra no obstante, la héli-
ce apoyada en el paso minimo en vuelo hace
que el avibn mantenga elevada velocidad de ca-
rreteo por lo que es necesario después del ate-
rrizaje la aplicacion del empuje reversible.

Como se dijo en uso de los frenos, el mayor fre-
nado en la primera parte del aterrizaje (elevada
velocidad) estd dado por el empuje reversible
de las hélices, siendo efectivos los frenosrecién
en la segunda parte del aterrizaje (velocidad
menor y falta de sustentacibn en las alas) don-
de el peso del avitn estd totalmente ejercido so-
bre el tren de aterrizaje. Sin embargo el empuje
reversible debe ser usado con cuidado. Es im-
portante llevar el comando de paso a la posi-
cion reversible progresivamente regulando el

1A.58
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frenado de acuerdo a la necesidad, No es conve-
niente utilizer el empuje reversible en toda su
potencia sslvo que sea necesario para el aterri-
zaje en pistas cortas o pricticas simulando estas
condiciones.

Es sabido que el uso del empuje reversible so-
bre pistas no preparadas, levanta una nube de
polvo o de arena. Mientras el avién tiene adn
un poco de velocidad, esta nube queda por de-
triis del circulo de la hélice,

Para limitar la erosion de las palas de la hélice
y de los édlabes del compresor, por la arena, se
recomienda aumentar nuevamente el paso de
hélice rdpidamente, o alin un poco antes que
el avibn alcance su completa detencitn, siendo
la nube soplada de esta manera hacia atrds,an-
tes de que sea aspirada por la entrada de aire
del motor,

La experiencia ha probado que este procedi-
miento permite mantener el desgaste por ero-
sibn ocasionado por la arena o el polvo en un
grado aceptable, sin detrimento sobre el largo
del carreteo en el aterrizaje.

#RECAUCION

No debe aplicarse empuje rever-
sible al punto que se formen
torbellinos de tierra o particu-
las delante de los motores, salvo
$& requiera por emergencia.

Aplicar inyeccitn de agua desti-
lada en ambos motores, en caso
de formarse torbellino de tierra,
“antes del despegue o detencién
del motor"

PRECAUCION

Se deberd maniobrar el paso con
suavidad evitando sobrepasar 7*
de paso negativo pleno, cuando
se carretee a velocidades de rota-
cion inferiores a 100,4 ofo de R
PM,
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USO DEL REVERSIBLE EN EL ATERRIZA-

JE CON FALLA ELECTRICA U OPERANDO
CON BARRA DE EMERGENCIA

La aproximacibn se hard con precaucién. En
cuanto el avibn esté asentado en tierra se po-
dré utilizar el paso negativo pero solamente pe-
ra una velocidad indicada inferior a 70 Kts.

El pasaje a paso reversible con una gran veloci-
dad indicada se hace con la T3 minima an ser-
vicio y puede provocar un pasaje a reversible a-
simétrico de los motores. En cambio por deba-
jo de 70 Kts, la accidn de la T3 minima es des-
preciable, respecto al control que este ejerce.

~ Elpasaje e delode
;55!ﬁmmvﬁnmm
famnm
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' USO DE LA INYECCION DE AGUA

El sistama de restauracibn parcial de la poten-
cia en despague por inyecciébn de agua destila-
da se encuentra explicado en la Seccion I,

El dispositivo de inyeccibn de agua destilada
permite una restauracién parcial de la potencia
en ol despegue cuando el motor se utiliza a
temperaturas y altitudes superiores al valor
standard (ISA).

El diagrama que grafica la ganancia expresada
en por cientos de la potencia que proveeria el
motor utilizado sin la inyeccibn se adjunta co-
mo Fig. VII-2,

NOTA

Se puede utilizar la inyeccién de
agua para una restauracibn parcial
de la potencia en la aplicacién del
empuje reversible en el aterrizaje,
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SECCION VIII

ROL DE LA TRIPULACION

NO ES APLICABLE A ESTE

TIPO DE AVION
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OPERACION EN TODO TIEMPO

En esta secciOn se trata especialmente sobre los
procedimientos en todo tiempo enfatizando al-
gunas técnicas e instrucciones incluidas en las
Secciones | y |l del presente manual. Las refe-
rencias en esta seccion acerca de la operacibn
de los sistemas componentes del avién o equipo
auxiliar, se relacionan a las operaciones descrip-
tas en las Secciones IV y VI respectivamente,
Operar el avibn en todo tiempo requiere una
normal preparacion del piloto para vuelo por
instrumentos y una usual v consciente planifi-
cacion previa al vuelo, Tanto para el despegue
como para la aproximacion por instrumentos
el piloto debe emplear los procedimientos stan-
dard de operacion. Los datos de performances,
como las técnicas y procedimientos incluidos
en esta seccibn estdn referidos a la produccibén
standard del modelo de serie. Como suplemen-
to de esta seccion debe emplearse el Manual de
Vuelo Instrumental y Nocturno de la Fuerza
Adrea (MACI 12).

PROCEDIMIENTOS DE VUELO POR_INS-
TRUMENTOS

El avion estd equipado completamente para el
uso de todas las ayudas standard de radic de
navegacion y vuelo. Sin embargo, el vuelo por
instrumentos seguro requiere un exigente plan
previo al vuelo por parte del piloto.

Es responsabilidad del piloto asegurarse acerca
de los procedimientos exactos que debe seguir
durante las fases de operacibn del avion. Cuan-
do se planean vuelos | FR, recuerde que el avién
tiene motores turbohélices. Los requerimientos
de combustible son mayores a altitudes bajas
gue a grandes altitudes. Por lo tanto, si se nece-
sita aterrizar en condiciones | FR, debe darse u-
na tolerancia adicional para el aterrizaje y los
procedimientos de espera; reduciendo por con-
siguiente el méximo aleance y autonomia.

CONTROLES PREVIOS AL VUELO Y EN

TIERRA

Efectie las inspecciones previas al vuelo,resefia-
das en las instrucciones de operacibn normal de
la Seccion 11,

EME-81

ANTES DEL DESPEGUE

1 - Controle todo el equipamiento de comuni-
caciones y navegacibn para una correcta o-
peracion.

2 - Ponga todo su equipamiento de navegacion
en estaciones locales para tener indicaciones
inmediatas ante una emergencia después del
despegue,

3 - Chequee |2 iluminacion de cabina y regilela
lo més bajo posible para mantener la visién
nocturna cuando sea necesario.

4 - Controle sistema y méscara de oxigeno.

5 - Regule el altimetro y controle el error.

6 - Ajuste el horizonte artificial y giro direccio-
nal,

7 - Ponga el reloj en la hora oficial y controle la
cuearda,

8 - Complete normalmente la lista de chequeo.
DESPEGUE POR INSTRUMENTOS
NOTA

Efectiie el despague por instrumen-
tos como se indica a continuacion.

Se recomienda que en el despegue
y ascenso sea guiado, cuando sea
posible, por radar ante la eventua-
lidad que sea necesario regresar al
campo,

DESPEGUE

1 - Alinie el avién con respecto a la pista.

2 - Controle el giro direccional en esclavo, veri-
ficando punto y cruz y coincidencia con sl
eje de la pista,

3 - Controle el horizonte artificial.

4 - Faros, iluminacién, calefaccibn al pitot, se-
gin las condiciones.

5 - Complete los procedimientos normales.
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6 - Durante la carrera de despegue mantengs el
control direccional con frenos o potencia a-
simétrica hasta que el timbn saa efectivo,

7 - Unos 10 Kts. antes de la velocidad de despe-
gue, cambie la actitud de cabeceo en aproxi-
madamente dos barras y media hacia arriba
en el horizonte artificial.

8 - Cuando el altimetro y el varidmetro indi-
quen un franco ascenso retraiga el tren si
guiendo los procedimientos normales de as-
canso.

ASCENSO POR INSTRUMENTOS

1 - Complete la lista de control después del des-
gue,

2 - Si la misibn lo permite, ascienda a velocida-
des mayores que las recomendadas en los
gréficos de performances con el objeto de
evitar una actitud excesiva de nariz arriba,

3 - Limite a 30 grados el angulo de inclinacin.

CRUCERO

Conduzca el vuelo de crucero por instrumentos
de acuerdo a los procedimientos operativos re-
sefiados en la Seccidn |1, excepto que deban se-
guirse las intrucciones publicadas para la utili
zacidn de las radio-ayudas y las instrucciones
de control de trifico de aerovia.

CIRCUITO DE ESPERA

Para cortos perfodos de espera, reduzca la velo-
cidad a 150 kts.. Para esperas largas o si el con-
sumo de combustible es critico, refiérase a las
indicaciones del Manual de Perfomances.

APROXIMACION POR INSTRUMENTOS

El avibn estd equipado para las aproximaciones
convencionales por instrumentos (VOR - ILS -
RADAR) no requiriéndose ninguna técnica es
pecial de pilotaje.

{ Figuras 1X-1, 1X-2 y IX-3)
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APROXIMACION FRUSTRADA

En la eventualidad de una aproximacién frus
trada aplique inmediatamente la potencia re-
querida y establezca un ascenso. Cuando el va-
ribmetro y el altimetro muestre un ascenso
definido complete los procedimientos normales
de dada de motor descriptos en la Seccion I,

OPERACION CON UN SOLO MOTOR.

Los procedimientos aprobados para la opera-
cibn con un solo motor estdn descriptos en la
Seccion 111.

Recuerde siempre las velocidades criticas en las
distintas configuraciones: especialmente ante
una aproximacin frustrada con tren y flaps
abajo. Respete los minimos de altura y veloci-
dad.

HIELO Y LLUVIA

El avién estd equipado con: Deshielo de hélice,
deshielo de motor, deshielo de parabrisas, cale-
faccibn al pitot y calefaccidn a la cabina para la
operacion en tiempo frio.

CONDICIONES DE FORMACION DE HIELO

Evite las condiciones de formacibn de hielo
cuando sea posible. El mayor dafio causado por
la acumulacidn de hielo es la reducida eficien-
cia aerodindmica del avibn. Los resultados nor-
males son el aumento de |a resistencia al avance
v la reduccién de la sustentacibn debido a la
deformacibn de la superficie aerodindmica vy
pérdida de traccidn debido a la reduccidn de la
eficiencia de la hélice y potencia del motor. La
acumulacibn de hielo puede tener especifica
mente los siguientes efectos:

1 - Aumenta la velocidad en el punto de despe-
gue y la velocidad de pérdida. Se requie-
ren entonces velocidades mayores de despe-
gue, aterrizaje y minimas de vuelo.




2 - Reduce el poder de la velocidad de crucero
del avién.

3 - Aumentan los requerimientos de potencia,
aumentando por lo tanto el consumo y dis
minuyendo el alcance y autonom/a.

4 - Entorpece las respuestas de comando,

5 - Reduce la potencia del motor por obstruc-
cion del conducto de entrada del aire.

6 - Si debe efectuarse el crucero en condiciones
de formacion de hielo,deben considerarse
los efectos del uso de la derivacidn de aire
de los motores para el sistema antihielo. El
uso de la derivacibn de aire para el antihielo
reduciré la velocidad y por lo tanto el alcan-
ce para cualquier potencia que se fije.

La operacién de los sistemas de deshielo y ca-
lefaccion estdn descriptos en la Seccién IV y
VIl del Manual. Informacibn Adicional y Pro-
cedimientos Especificos, estin dados en "Pro-
cedimientos en Clima Frio” de esta seccidn.

—ADVERTENCIA
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TURBULENCIA Y TORMENTA.

La lluvia no tiene sobre el avidn efectos aerodi-
namicos apreciables. Sin embargo a velocidades
de crucero la visibilidad a través del parabrisas
se reducird por fajas,ya que los limpiaparabri-
sas son inefectivos a velocidades por encima de
aproximadamente 150 nudos de Vi. Debe evi-
tarse, cuando sea posible, el vuelo en condicio-
nes de turbulencia extrema, como ser a través
de tormentas. Cuando se vuela en condiciones
de visibilidad reducida, puede encontrarse un
pasaje claro alrededor o entre las tormentas.
Si no puede evitarse una tormenta o turbulen-
cia, se deben seguir los siguientes procedimien-
tos:
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1 - Actitud: La actitud es la clave de la técnica
de vuelo correcta a través de turbulencia,
Pueden controlarse por medio del Indicador
de Actitud, la inclinacibn longitudinal y
transversal. Cuando haya establecido la acti-
tud corresta, no cambie la compensacién.
Las rachas extremas ocasionarén grandes
cambios de actitud, Para restablecer la acti-
tud deseada use solicitaciones suaves y mo-
deradas de timbn de profundidad y alero-
nes. Para evitar las sobrecargas en el avion
no efectie grandes o bruscos cambios de ac-
titud,

PRECAUCION

El vuelo en dreas conocidas de
sovera turbulencia debe ser evi-
tado. Un drea de tormenta de-
be ser Bll.ldlclajﬂ es posible volar
alrededor de élla. No obstante
algunos tipos de operacibn re-
querirén sumar cierto tiempo de
vuelo en tormenta ya que no
siempre es posible eludirlas. De
noche es,a menudo,dificil detec-
tar usualmente las tormentas y
encontrar un claro entre &reas.
No obstante los pilotos usando
el moderno equipamiento y po-
seyendo una combinacion de
propia experiencia, sentido co-
min y adecuado entrenamien-
to en vuelo por instrumentos
pueden atravesar con seguridad
éreas de tormentas.

ANTES DEL DESPEGUE.

Haga un exhaustivo anélisis de la situacibn ge-
neral del tiempo tendiente a plotear las freas
de tormentas. Prepare su plan de vuelo de tal
forma de exponer el avién el menor tiempo po-
sible en regiones de probables formacibn de
tormentas. Esté seguro de realizar una correc-
ta operacibn de chequeo de todos los instru-
mentos de vuelo, equipos de navegacién, ca-
lefaccibn al pitot e iluminacién del panel de
instrumentos,

APROXIMANDOSE A LA TORMENTA

Antes de penetrar en la tormenta es necesario
realizar los procedimientos descriptos a conti-
nuacibn, preparando el avibn para entrar en un
firea de turbulencia.
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T - Ajuste la potencia necesaria para obtener
una velocidad indicada del orden de los 150
Kts.

2 - Conecta la calefaccibn al pitot.

3 - Conecte el deshielo de motor y hélice si es
necasario,

4 - Chequee todos los instrumentos giroscopi-
cos en posicibn correcta.

b - Ajastese los cinturones de seguridad.

6 - Reduzca volumen del equipamiento de ra-
dio afectado por descargas astfticas.

7 - Prenda las luces blancas del panal de instru-

mentos. Regule la intensidad, evite los re-
flajos.

EN LA TORMENTA

Una vez dentro de la tormenta el problema
consiste en mantener la actitud y el rumbo. No
trate de darle caza al altimetro o velocimetro,
Su instrumento primario de control es el hori
zonte artificial, Todos los movimientos de con-
trol deben ser lo mas pequeiios posible. Man-
tenga las alas niveladas por medio del horizon-
te artificial. Realice como sea posible los cam-
bios de velocidad del avion. El avién es astruc-
turalmente fuerte para sortear con #xito una
tormenta; sin embargo debe esperarse algin
daiio proveniente del granizo. Mantenga el rum-
bo inicial dentro de la tormenta, corrija cual-
guier desviacion del plan de vuelo una vez gue
emerja de la misma, Evite la turbulencia, la
precipitacibn y los reldmpagos.

VUELO NOCTURNO.

El vuelo nocturno no presenta problemas inu-
suales. Antes dal despegue tenga la certeza que
todas las luces funcionen correctamenta. Corte
las luces blancas y prenda las rojas reguléndolas
de tal forma que todos los instrumentos sean
legibles v logrando a la vez la méxima visibili-
dad al exterior del avién, Los procedimientos
de despegue y aterrizaje son los mismos que pa-
ra vuelo diurno {Seccidn 1) excepto an el uso
de los faros y luces de posicion.

OPERACION EN TIEMPO FRIO

Bajas temperaturas se encontrarén en todas las
regiones a elevados niveles de vuelo. Sin embar-
go las mayores dificultades ocasionadas por
tiempo frio se encontrarén sobre los campos
de aterrizaje. La seguridad de la operacion de-
penderd no solo de los procedimientos necesa-
rios y de las precauciones tomadas durante el
vuelo, sino también de la observacitn en la ins
peccibn previa al vuelo, disminuyendo los efec-
tos del tiempo frio cuando el avion estd ex-
puesto al hielo, nieve o escarcha.

INSPECCION EXTERIOR

1 - Controle usualmente incidencias de hielo en
los motores,

2 - Chequee los drenajes de combustible, la li-
nea de combustible eliminando la conden-
sacion.

3 - Remueva el hielo, nieve o escarcha de los
venteos de los tanques, tomas estfiticas y tu-
bo pitot.

4 - Controle todas las superficies moviles y ejes
de charnela.

6 - Controle que todo el avién esté libre de hie-
lo, nieve o escarcha.

peeeeee PRECAUCION

No debe usar agua caliente
para removar &l hielo o la
escarcha ya que ello formard
una capa adicional de hielo
aumentando las dificuitades.
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PRECAUCION

Antes de mover el avién desde el
hangar calefaccionado hacia el
exterior con temparaturas de
congelacion, seque toda el agua
de las zonas criticas con espon-
jas.

No retire la proteccibn de moto-
res, hélices y pitot hasta el mo-
mento previo a la puesta en
marcha.

Con temperaturas inferioresa
-20° precaliente los motores y
accesorios de arranque.

PREVIO A LA PUESTA EN MARCHA

1 - Asegurarse que las ruedas estén con calzas
para evitar deslizamientos,

2 - Controle que el freno de estacionamiento
esté sin conectar para evitar congelamientos.

3 - Controle quh se hava calefaccionado la ca-
bina en general y los equipos de radio e iny
trumentos de vuelo en particular,

4 - Los protectores de turbinas, fundas de héli-
ce y coberturas deben ser retiraclos. Esta de-
be ser la Gltima operacion previa a la puesta
en marcha.

PUESTA EN MARCHA.

Realice los procedimientos normales para pues-
ta en marcha tal cual estdn descriptos en la Sec-
cidn |l del presente manual.

NOTA

La presion de aceite estard muy
alta después de la puesta en mar-
cha. A medida que se incrementa
la temperatura, la presibn de acei-
te alcanzaré los valores normales.
No incremente bruscamente las
RPM hasta que la presibn y tem-
peratura estén dentro de limite.

RODAJE.

Antes de iniciar el rodaje el personal de tierra
debe controlar que las ruedas no estén congela-
das al suelo.

IA.58 IX-6

Si es nacesario rodar sobre hielo 0 nieve aumen-
te las distancias de frenado. Esté prevenido por
los deslizamientos, que pueda ocurrir en los vi-
rajes o por la accibn del viento de costado.

Sea cuidadoso cuando esté rodando en las cer-
canias de otro avibn. Incremente los espacios
entre aviones para asegurar una buena distan-
cia de frenado, Evite usar frenos. Opere con po-
tencia asimétrica para los virajes y reversible pa-
ra las detenciones.

DESPEGUE.

1 - Cercidrese que la rueda de nariz esté alinea-
da con el eje de la pista.

2 - En despegue con viento de costado sobre
pistas con hielo use potencia asimétrica para
el control direccional hasta que el timbn de
direccion sea efectivo,

—— ADVERTENCIA s~

i
i

PRECAUCION

No aplique frenos para detaner la
rotacibn de las ruedas al retraer el
“B“l

DURANTE EL VUELO.

1 - Las caracteristicas de vuelo del avibn no son
afectadas por el tiempo frio.

2 - Use ol sistema de climatizacibn de cabina
cOMO $&8 Necesario,
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3 . Utilice deshielo de motor, de hélice y de pa-
rabrisas, limpiaparabrisas y calefaccién al pi-
tot segln las indicaciones.

FORMACION DE HIELO EN AIRE CLARO

Es pasible en aire claro, con algunas combina-
ciones de temperatura y humedad, la forma-
cion de hielo en la entrada del conducto de
aire del motor, dependiendo de la fijacion de
potencia del motor y de la velocidad.

Dicha formacién es indicada al piloto por una
caida en la indicacibn del torquimetro. Si la
indicacién del torquimetro cae sin razon apa-
rente suponga que hay una formacitn de hielo
en la entrada del conducto de aire del motor.

Conecte el deshielo de motor y palas de hélice.

Mientras vusle en condiones de formacibn de
hielo controle los indicadores de temperatura y
los indicadores de corriente de deshielo para a-
segurarse que el equipo antihielo estd funcio-
nando en forma correcta. Haga frecuentes veri-
ficaciones visuales de los bordes de atague, de
las entradas de los conductos de aire del motor
y de los conos de hélices.

Para prevenir la acumulacidn de hielo, busque
otro nivel donde no haya formacidn de hielo o
las condiciones sean menos severas,

DESCENSO

Si se produce formacién de hielo en la cabina
incremente la temperatura.

El deshielo de parabrisas le daré solamente una
visibn hacia adelante.

En una emergencia puede obtener alguna vision
lateral sacando el hielo con los guantes.

Use solamente elementos punteados en caso de
extrema emergencia,

ATERRIZAJE

Demore la bajada de flaps y tren de aterrizaje
hasta que sea absolutamente necesario: por e-
jemplo, hasta que el avibén esté en el circuito
de aterrizaje. Esto ayudaré a evitar la acumula-
cion excesiva de hielo en los flaps y tren de a-
terrizaje.

1A.58
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Utilice el timbn de direccién mientras sea efec-
tivo y posteriormente el reversible para el con-
trol direccional.

DETENCION DE MOTORES

1 - Utilice los procedimientos normales para la
detencibn de los motores.

2 - Controle que las ruedas estén calzadas,
3 - Coloque fundas y cubrimientos.

4 - Si no se forma nieve o lluvia deje abierta la
cabina para permitir la circulacion de aire,

5 - 5i la temperatura en las proximas horas fue-
ra muy baja, retire la bateria del avién y co-
loquela en lugar calefaccionado.

PROCEDIMIENTOS EN CLIMA CALIDO

Tomese el menor tiempo posible desde que su-
be al avion hasta la puesta en marcha. La expo-
sicion del metal al sol y el tamafio de la cabina,
pueden ocasionarle molestias. El calor se ve in-
crementado por las ropas de vuelo del tripulan-
1e.

INSPECCION EXTERIOR.

Realice los procadimientos normales de la ins
peccibn exterior controlando especialmente la
formacién de hongos en las superficies moviles
y tren de aterrizaje.

PUESTA EN MARCHA.

Utilice los procedimientos normales.

RODAJE

Reduzea a lo absolutamente necesario el tiem-
po de operacibn de los motores en tierra. En
rodajes prolongados es dificil mantener la tem-
peratura de aceite dentro de los limites.
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DESPEGUE

Utilice inyecciébn de agua como restituyente de
la potencia.

PROCEDIMIENTOS EN_ZONAS DESERTI-
CAS

En lo posible realice todas las operaciones en
tierra, en superficies libres de polve o arena,
Cuando los motores estén funcionando enfren-
te el avién al viento para permitir las mayores
condiciones de ventilacibn. Controle la posi-
cibn de su avidn con respecto a la de otros a-
viones. En lo posible desplace su avion remol-
cado por un tractor para evitar levantar arena
o polvo sobre otros aviones. Tenga las mismas
consideraciones para el personal vy equipos de
tierra.

INSPECCION EXTERIOR

1 - Controle que todas las superficies del avibn
estén libres de polvo o arena.

2 - Si esta soplando viento no quite los cubri-
mientos del motor y fundas del avibn has
ta el momento preciso de la puesta en mar-
cha, evitando la entrada de polvo o arena,

3 - Controle que los drenajes y venteos estén
libres de incidencias extrafias, polvo y are-
na.

OPERACION DE LOS MOTORES EN TIE-

RRA

Conduzca la operacibn en tierra al minimo
tiempo posible. Controle que la temperatura
de aceite no exceda los limites.

1A.58
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ANTES DEL DESPEGUE

Es absolutamente necasario no despegar duran-
te tormentas de polvo o arena. Ponga el avibn
a 90° del viento y detenga los motores. Mo des-
pegue en |a estela de otro avibn. Espere que el
desplazamiento de polvo y arena saa el minimo.

DESPEGUE Y ASCENSO.

La distancia de despegue serd mucho mayor en
tiempo célido. El aire caliente es menos denso
que &l aire frio.

Los efectos de la sustentacibn son menores.
CRUCERO

Utilice aire frio y ventilacién cabina al méxi-
mo. .

DESCENSO

El gradiente de descenso es mucho mayor en
tiempo célido,

DETENCION DE MOTORES

Estacione el avion frente al viento, ubicindolo
de tal manera de no levantar arena o polvo ha-
cia otros aviones.

Detenga los motores lo més répido posible.
Apenas se hayan enfriado los motores, ponga
todas las fundas y coberturas,

Tome especial cuidado en evitar que entre pol-
vo o arena durante la carga de combustible y
lubricantes,
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APROXIMACION POR V.O.R.-N.D.B.
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APROXIMACION PORIL.S.
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