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FUSIBLES TERMICOS

SISTEMA HIDRAULICO - (GENERALIDADES)
SISTEMA HIDRAULICO 1

SISTEMA HIDRAULICO 2

SISTEMA DE TREN DE ATERRIZAJE
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SISTEMA DE FRENOS
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CONTENIDO
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COMANDO DE ALERONES
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HORIZONTE DE EMERGENCIA

BRUJULA MAGNETICA
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ALCANCE

El presente manual <contiene las informaciones necesarias para
una operacidon seqgura y eficaz del avidn. Estas instrucciones
proporcionan los conocimientos generales sobre el avidn y sus
caracterfsticas, asi como los procedimientos especificos nor-
males y de emergencia. Reconociendo la experiencia del opera-
dor se ha evitado escribir sobre principios bisicos de vuelo.
Los capitulos contenidos en el presente manual se han prepara-
do de tal manera que serdn comprensibles para la tripulacidn
con una experiencia minima en la operacidn del avidn.
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E1 presente manual proporciona las instrucciones Gptimas de

operacidn* posibles, pero no sustituye el buen juicio de un tri

pulante. Emergencias miltiples, tiempo adverso, terreno etc.
pueden hacer que se modifigquen los procedimientos descriptos
en el manual,

OPERACIONES PERMITIDAS

E1l manual de vuelo toma unma "posicidn positiva" ¥ normalmente
expone sdlo lTo que el tripulante puede hacer. Operaciones o
configuraciones no habituales y no descriptas, estd3n prohibi-
das, @ no ser que estén cubiertas especificamente en el presen
te manual. Antes de que se intente cualquier operacidn no espe
cificamente permitida deber3 obtenerse la autorizaci®n corres-
pondiente.

COMO ASEGURARSE QUE SE TIENEN LOS DATOS ACTUALIZADOS

Consultar la portada del manual de vuelo, el encabezamiento de

cada suplemento de segquridad y operacional, as¥ como todas las
pdginas de estado, agregadas a los suplementos de seguridad y
operacionales.Aclarar todas las discrepancias antes del vuelog,

DISPOSICION

E1l presente manual estd dividido en siete secciones totalmente

independientes,a efectos de simplificar 1a lectura sequida del
manual o para usarlo como manual de referencia.

SUPLEMENTOS DE SEGURIDAD

Las informaciones que afectan la seqguridad, serdn proporciona-
das en un suplemento de seguridad. Las informaciones urgentes
se publicardn en suplementos de seguridad intermedios y se
transmitiran por teletipo. Los suplementos formales serdn en-
viados por correo. Los suplementos del encabezamiento y de la
pagina de estado (publicados s8lo con suplementos formales) de
berdn ser comprobados para determinar de qué manera ese suple-
mento afecta al manual u otros suplementos importantes.

1ii
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SUPLEMENTOS OPERACIONALES

Las informaciones que impligquen cambios en los procedimientos
serdn proporcionadas por medio de suplementos operacionales.
E1 procedimiento para manejar los suplementos operacionales
es el mismo que para los suplementos de seguridad.

LISTAS DE CONTROL

E1l manual de vuelo contiene 1los procedimientos por 1tem con
las ampliaciones necesarias. La lista de control contiene los
procedimientos por item sin ampliaciones. Los items de prime-
ra linea en el manual de vuelo son idénticos a los de la lis-
ta de control. Si un suplemento de seguridad u operacional for
mal afecta a la lista de control, la pidgina afectada de la mis
ma serd agregada al suplemento. Recortar e introducir sobre 1a
pdgina afectada, pero nunca desechar la pagina de la lista de
control, por si el suplemento es anulado y se necesita la péd-
gina.

PELIGRO, PRECAUCION Y NOTAS

Las sigquientes definiciones se refieren a las indicaciones de
“PELIGRO", ®“PRECAUCION"™ y "“NOTA™ que se encuentran en todo el

manual.
| PELIGRO l

PROCEDIMIENTOS DE OPERACION, TECNICAS, ETC. POR LAS
CUALES PODRIAN SOBREVENIR LESIONES O MUERTE DEL PER
SONAL, SI NO SON EJECUTADOS CORRECTAMENTE

E PRECAUCION ;

Procedimientos de operacidn, técnicas, etc. por los
cuales podria sobrevenir el deterioro del equipa-
miento, si no son ejecutados correctamente.

iv
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NOTA

Procedimiento de operacidn, técnica, etc. que
es considerada esencial y que debe destacarse.

RESPONSABILIDAD - INFORMACION

Se hard todo el esfuerzo necesario para mantener actualizado
el manual de vuelo., Las conferencias de revision con el perso-
nal de operacidn y una revisidn permanente de informes de acci
dentes y de ensayos en vuelo aseguran que los datos mas recien
tes sean incorporados al manual. No se puede corregqir un error
hasta gque no se sepa su existencia. A tal efecto, es esencial
que el operador también colabore. Se agradecerda cualquier co-
mentarie, correccidn o pregunta relativa a este manual, 0 cual
quier fase del programa del manual de vuelo. Tales informacio-
nes deberdn ser proporcionadas al Jefe del Centro de Ensayos
en VYuelo.
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DISPOSICION GENERAL
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Pitot izquierdo

Acceso exterior fragilizacidn de cilpula
Asientos eyectables

Tapas para carga de combustible por gravedad
Toma exterior del Sistema de Aire Acondicionado
Luz anti-colisidn

Frenos aerodinamicos

Puerta del compartimiento de equipaje

Puerta (izquierda) del compartimiento del motor
Toma de energfa externa-Microt. personal mantenimiento
Compartimiento izquierdo de baterfa

Compartimiento de carga de combustible
Manija acceso cabina trasera

Posapies

Escaldn

Puerta de 1a R.A.T.

Adaptador de manivela apertura manual de clpula
Manija externa de control de traba de clpula
Compartimiento de oxTgeno

Figura 1-1
1-1
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REFERENCIAS - CABINA DELANTERA

a1

HE1
LCELEROMETRD
ALTIMETRO

BADIDALTIMETRO = (VERSION
EXFANDIDA)

ALARMA DE INCENDIO  {ZaMa
CALIENTE
Luz CAUTION (aMBAR)

INDICADOR CAMTIDAD DE
COMBUST IBLE

ALARMA DE IHCENDIO [?DHA
AECESEE:DE:

Innicanor K-1

innicanor N-2

ATEATE T T
INDICADDR DE f11

FLUJOMETRO

INDICADOR PRESIGN ¥ TEMPE=
RATURA DE ACEITE

TERMOMETRO DE AIRE EXTERIOR
DIFUSOR ORIENTABLE

BOSTE DE ILUMINACTGN
cALAMCA DE FREND DE ESTA-
CIOMAMIENTO ¥ EMERGENCIA
PAMEL DE ALARMAS

LLAVE HORIZONTE DE EMERGEMN-
CIa

LLAYE FLATAFORMA GIRODSCORICA
LLAVE ALARMA AUDIBLE
BALANCA TRABA DE COPULA
LLAVE BARRA DE EMERGENCIA
PALANCA DE IMFLADO DE BUR-
LETES

PALANCA DEL DESEMPARADOR
zemaTo ADF

LLAYE PRINCIPAL SISTEMA DE
AIRE ACONDICIONADD

LLAVE DESHIELD PARABRISAS
LLAVE DESHIELD DE ENTRADAS DE
LIRE AL MOTOR

FAMEL DE CONTROL ILUMIMACION
PBRNEL DE FUSIBLES BARRA LE
CABINA

PORTAMAPAS

BANEL DE CONTROL PLATAFNAMA
GIROSCOPICA

LLAVE CALEFACCION AL PITOT

cLave AUTO-MAN DE sEnsORES
DE TEMPERATURA DE CAEINA

REOSTATO SELECTOR DE TEMPE-
RATURA DE AIRE

oM 2 (vuE)

FANEL DE CONTROL [FF

PAMEL DE CONTROL DISECTO
DE WUELD

| ]

PAKEL DE couTRoL OMEGA

INDECADORES POSICION DE
COMPEMSADORES

46
0y
48
4
50

2l
L2
b
4
55
56

57
58
b5
B0
6l
b2
B3

ut

B5

66
&7
B8
]
Y
71
72
3
4

Fis
76
)
73

79
ao
8l

82

ALTIMETRO DE CABINA

TEST ALARMA DE OXIGEND
SELECTOR SISTEMA=-FREND
AMPERIMETRO/YOLT IMETRO

INDICADOR DE PRESION HIDRAU-
LICA

BOTONES DE TRANSFERENCIA
LUCES DE MARKER

BnToNES DE WOR v OMEGA
RMI

rEMoTA NEY (ver)

LLAVE PRIMCIPAL SISTEMA
DIRECCIOMAL RUEDA HARIZ

LLAVE SISTEMA ANTI=ELOQUE]
CONTADOR DE MUMICION

LLAVE SELECTDRA EYECC[ON DE
CARGAS

INDICADDR CANTIDAD DE oxicE=
NO

chJt DE aumio ¥C3

LLAVE DE IGNICION

LLAVES DE TRASVASE
FORTAMAPAS

LLAVE TRIM D€ PROFUMDIDAD
EN EMERGENCIA

LLAVE RETRACCION DEL RAM-AIR
LLAYE DE CORTE DE COMBUSTIBLE
LLAVE AMORTIGUADDR DE GLUIRADS
LL&VE DE BOMBA DE COMBLST[ELE
LLAVE DE COMPUTADDRA

SELECTOR DE ARRANDUE

COMANDO DE EMPUJE

COMANDO DE FLARS

LhﬂVE DE APERTURA ¥ CIERRE DE
CUPULA

TRABA DE CORTE DE MOTOR
COMPENSADOR DE DIRECCION
LLAYE PUENTE DE ARMAMENTD

LLAVE FARDS DE ATERRIZAJE Y
CARRETEQ

PALANCA DE TREM
BOTON DE EYECCION DE CARGAS

PALANCA EXTENSIOM DE TREM EM
EMERGEMCI A

PALANCA DE FRAGILIZACTAM DE
cOPULA

PAMEL INDICACION DE ARMAMEKTC
¥ SELECCIGM DE ESPOLETAS

COM 1 ¢wurd

PANEL DE COMFIGURACICH
HORIZONTE DE EMERGENCIA

LUz NARNIHG (Rras)

PANEL DE CONTRRL DE ARMAMENTL
BRUJULA

wptcaior DE ADA

YELOL [METRO

MIRA

PANEL SELECTOR DE ARMAMENTO
¥ DEPRESION DE  MIRA

1-3
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REFERENCIAS - CABINA TRASERA
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HST

ACELERAMETRO

ALTIMETRD

ICADOR PRIQRIDAD DE
CCIGON

Loz CAUTION (Ammar)
ALARMSE INCENDIO (ZoMA
CALIENTE)

INDICADOR CANTIDAD DE
COMBEUSTIBLE

ALARMA DE INCENDIO (ZONA

IMD
EYE
Z

INpIcaDor N-1

INDICADOR N=2

INDIcADOR DE ITT
FLUJOMETRO

INDICADOR PREAIAH % TEM
PERATURA DE ACEITE

TERMOMETRO DE AIRE EXTE-
RIOR { OAT )

DIFUSOR ORIENTABLE

PALANCA FRENO DE ESTACIO-
NAMIENTO ¥ EMERGENCIA

FANEL DE ALARMAS

LLAVE HORIZONTE DE EMER-
GENCTA

LLAVE ALARMA AUDIBLE
LLAYE DAMRRA DE EMERQENCIA
PAMEL DE CONTROL DIRECTOR
:E ?UE-D

REMOTO ADF

LLAVE SISTEMA DE AIRE ACON-

DICIOMAD
LLAVE CALEFACCIGN AL PITOT

LLAVE DESHIELD DE ENTRADAS
DE AIRE AL MOTOR

PANEL DE CONTROL TLUMIMACIGN
FORTAMAPAS

COM 2 (vHE)
VARIGMETRO
RELOL

INDICADOR POSICION DE
COMPENSADORES

LLAVES DE TEST: ALARMA AU-
DIBLE - INSTRUMENTOS DE
MOTDR E IMDICACION CANTI-
DAD DE COMBUSTIELE

ALTIMETRO DE CABINA
H?EH 5 SELECTORA SISTEMA-

AMPERfMETRN - wOLTIMETRO

INDICADOR PRESTAN HIDRAU-
LIcCa
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BOTONES DE TRANSFERENCIA
LucEs DE MARKER

BoToNes DE VOR v OMEGA
RMI

remoTo NAY (vor)

LLAYE PRINCIPAL., SISTEMA
DIRECCEONAL

LLAVE SISTEMA ANTI-BLOAUED

INDICADOR CANTIDAD DE OXi-
GEND

caJh DE aupio VCS
LLAVE DE IGNICION

LLAVE DE BOMBA DE COMBUS-
TIBLE
FORTAMAPAS

LLAVE DE TRIM DE FROFUNDI-
DAD DE EMERGENCIA

LLAYE DE n;THHEElé“ HAH hIn

LLAVE DE CORTE DE COMBUSTI-
ELE

LLAVE SISTEMA AMORTIGUADOR
OE GUIAADA

LLAVE DE COMPUTALDORA
SELECTOR DE ARRANGUE
COMANDD DE EMPUJE
COMANDD DE FLAFS

LLAYE DE CORTE DE MOTOR

- coMPrENAaADOR DE DIRECCISN

PALANCA DE TREM
BOTON DE EYECCION DE CARGAS

PALANCA DE EXTENSION DE TREM
EN EMERGENCIA

PALANCA DE FRAGILIZACION DE
COPULA

FAMEL IWDICADOR DE ARMAMEN-—
TO ¥ SELECCION DE ESFOLETAS

COM 1 (wHF)

PAMEL OE COWFIGURACIGH
HORIZONTE DE EMERGEMNCIA

Luz WARNING (roual}

INTERRUPTOR MAESTROQ DE AUTO-
RIZACION DE ARMAMENTO

inpicaDor DE ADA
VELOC[METRD

INDICADOR DE MODO DE SELEC-
CION DE MIRA

RADIDALTIMETRD (VERSIGN EX-
FAMDIDA}

1-5




SECCION I

ie3

b

FAA PL 1E-1AB3-1

MANUAL DE VUELD k

LA AERONAVE

Figqura 1-4




FAA PL 1E-1AB31 SECCION 1

//l = a MANUAL DE VUELD ﬁ

DESCRIPCION

AVION

GENERALIDADES

El avidn IA.63 PAMPA es wun entrenador militar de combate sub
sénico, equipado con un motor Turbofan y asientos eyectables.
Posee ala alta con perfil supercritico y flecha positiva, el
tren de aterrizaje es accionadn hidradlicamente como asi tam-
bién los comandos de vuelo, flaps y frenos aerodindmicos.

Ambas cabinas en tindem estdn equipadas para pilotaje auténo-
mo, debiendo ser operado desde la cabina delantera para vuelo
solo.

La disposicidn general de ambas cabinas estd detallada en las
figquras 1-2 y 1-3.

DIMENSIONES

Las principales dimensiones de la aeronave son las siguientes:

- Envergadura - 8,7 metros

= Longitud - 10,9 metros

- Altura - 4,3 metros

- Trocha - 2,66 metros

- Superficie alar - 15,63 mé

PESOS

- Peso vacio - 2800 Kg

- Peso maximo de despegue - 5000 Kg

1-7
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MCTOR

GENERALIDADES

El avidn estd equipado con un motor Turbofan Garrett TFE 731-2-
2N que suministra un empuje estdtico de 3500 1bs, en condiciones
standard,

E1 TFE 731-2-2N consiste bdsicamente, en dos conjuntos rotantes

no solidarios de baja y alta presidn siendo este diltimo el que mo
viliza la caja de accesorios.

CONJUNTO ROTANTE DE BAJA PRESION (Ni1)
E1l rotor de baja presidn (BP) consiste en una turbina de flujo

axial de tres etapas y en un compresor de flujo axial de cuatro
etapas, ambos montados en el mismo eje de baja presion.

CONJUNTO ROTANTE DE ALTA PRESION (Hz}
E1l rotor de alta presidn (AP) consiste en una turbina de flujo

axial de una etapa ¥ en un conpresor centrifugo, ambos montados
ean el mismo eje de alta presion.

CAMARA DE COMBUSTION
E1l motor estd equipado con una cidmara de combustidn anular que
contiene 12 inyectores dobles.

SISTEMAS DEL MOTOR

SISTEMA DE DERIVACION DE AIRE

El aire extrafdo desde los compresores de baja y alta presion
es utilizado para:

- Presurizacidn de cabina.

- Desempafado de parabrisas.

- Hermetizacidn de cabina.

- Deshielo de entradas de aire al motor.

1-8
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MOTOR GARRET TFE 731 2-2N

=
F = FAN
R - REDUCTOR
CB - COMPRESOR DE BAJA
CA - COMPRESOR DE ALTA
TA - TURBINA DE ALTA
TB - TURBINA DE BAJA
ACC - CAJA ACCESORIOS

EET *

CAJA ENGRANAJES DE TRANSFERENCIA
' Figura 1-5
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SISTEMA DE ACCIONAMIENTO DE ACCESORIOS
La caja de accesorios sirve para el accionamiento de:

- Bombas hidraulicas
- Bomba de aceite
- Bombas de combustible

- Generador arrancador

SISTEMA DE LUBRICACION

E1 sistems estd disefiado para lubricar y refrigerar los siguien-
tes conjuntos:

- (Cojinetes rodamientos y planetarios del moter

= (aja de accesorios

- Caja de transferencia

- (Calefaccidon de combustible

E1 depbsito de aceite tiene una capacidaed de 6 cuartos e o
y esta ubicado al costado derecho del FAK. Una bomba mecdnica a&s-
pira el aceite a través de un regulador yue mantiene la presian a4
42 t 4 psi y 1o envia a los conjuntos.

El filtro de aceite de 25 nmicrones, incorporado al sisterna en
calida de la bomba, tiene una vdlvula de derivacidn gJue se abr
entre 30 y 40 psi,

[T

Un indicador (botdn rojo) en la valvula sefiala visualriente Ccuan-
do el filtro estd obstruido.
Para obtener Bptimas temperaturas de funcionamiento el flujo de

aceite debe pasar a través de un radiador de combustible/aceite
de 3 radiadores airefaceite controlados por un termostato.

=10
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SISTEMA DE PUESTA EN MARCHA DEL MOTOR

Para Ta puesta en marcha del motor Sse necesita:
- Una masa de aire a través del motor.

- Combustible finamente atomizado que se mezcle con
la masa de aire.

- Encendido de la mezcla de aire/combustible. en la camara de
combustian,

E1 arrancador es energizado por una llave de 3 posiciones ubi=

cadas en el panel de arranque, en ambas cabinas, con la leyen=-
da (SI-NO-5TOP). La Tlave esta cargada a resorte a la posicidn
NGO,

E1 sistema es alimentado por 28 V de la barra principal de co
rriente continua.

A medida que el arrancador-generador acelera al conjunto rotor

de alta presion, el aire es comprimido y acelerado a través s
del motor. Cuando la presidn del flujo de aire 1lega a un va
lor aproximado de 9 PSI (P3), el control de combustible (hidro
mecanico-computadora),comienza a regular el combustible dentro
de la cimara de combustidn.
Al conectar el arrancador, la ignicidn se inicia en forma auth
matica y simultdnea produciéndose la inflamacidn de la mezcla
aire/combustible.
E1l motor adquiere autonomia y al 42% de Ng el sistema de arran
cador-ignicion es desconectado a través dé un relay. La acele-
racidn continda automaticamente hasta Np = 30% - Nz = 60% (co-
mando de empuje-posicidon reducido).
NOTA

E1 motor puede ponerse en marcha sin la asis

tencia de la computadora de combustible. {mg

do manual), Este procedimiento debe utilizar

se unicamente para traslado de emergencia.

En estas condiciones no se dispone de protec

cion de sobrevelocidad

" e

—
1
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SISTEMA DE IGNICION DEL MOTOR

E1 sistema de ignicidn consiste en:

- Una bobina de alta tensidn

- Dos bujias capaces de operar con un régimen de 1 a 5 chispas
por segundo en forma permanente (M.MAN) o discontinuos (puesta
en marcha normal o botdn de ignicidn).

- Una 1lave de control, ubicada al costado de la l1lave del arran
cador con las leyendas de MAN-AUTO-YENT.

En la posicidn AUTO, el sistema es energizado a través de la 1la-

ve del arrancador y es desenergizado con Nz = 42% por medioc de un

relay.

E1l sistema es alimentado por la barra de emergencia de 28 VCC.

En la posicidn MAN., el sistema es energizado a través de una 1la

ve alimentada directamente desde la barra de baterfa, permitiendo

una emisidn permanente.

En

la posicidn YENT., el sistema es anulado para permitir la ven-

tilacidn del motor en tierra.

El

comando de empuje tiene un botdn rojo con dos posiciones:

Media : IGNICION

Todo adentro : IGNICION + INYECCION DE COMBUSTIBLE

NOTA

La ignicidn, en cualquiera de sus tres for-

mas, AUTO, MANUAL o botdn de REENCENDIDO IN
MEDIATO, produce una descarga de chispa in-

termitente de 18000 a 24000 VYolts.

1-13
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Item

No

DESIGNACION

FUNCION

Indicador de Nj
(Ambas cabinas)

Indicador de Np
(Ambas cabinas)

Indicador de ITT
(Ambas cabinas)

Flujometro con
totalizador
(Ambas cabinas)

Indica el porcentaje de empuje,del
conjunto rotante del FAN, registra
do por un sensor magnético de velo
cidad de rotacidn, en el eje de la
turbina de baja presidn. La escala
analdgica brinda una primera indi-
cacifin; mientras que el indicador
digital posibilita una lectura

mas directa y precisa con un error
de 0,1% aproximado.

Unidad de medida = % x 10

Minima graduacidon = 5%

Indica el porcentaje de empuje del
conjunto rotante de alta presidn,
registrado en la caja de engrana-
jes de transferencia.También pre-
senta una escala analdgica y un in
dicador digital, idénticos a los
del indicador Ny y con las mismas
escalas y unidades.

Ademds tiene incorporadas dos luces
indicadoras de Ignicidn y Arranca-
dor Activados.

Registra la temperatura de los ga
ses entre las turbinas de alta Yy
de baja presidon, por medio de 10
termocuplas. Posee una escala ana
l6gica y un indicador digital que
brinda una lectura directa y pre-
cisa con un error de 120 C aprox.
Unidad de medida = 0oC x 100.

Minima graduacidn = 500C

Indica el consumo de combustible
del motor, medido a la entrada de
la vdlvula divisora de flujo (en
la escala analdgica), y el total
de combustible consumido en Kg.,
(indicador digital).
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= ot s

te (Ambas cabinas)

6 Panel de alarmas
(Ambas cabinas)

Item DESIGNACION FUNCION

NO

4 {continuacion) La cantidad totalizada en el indi-
cador digital puede volverse a"ce-
ro" mediante un botdén pulsador de
reposicion.
Unidad de medida = Kg/h x 100
Minima graduacidon = 50 Kg/h

5 Mandmetro (P) y ter-| La escala izquierda (P), indica

nometro (T) de acei-|{1a presion de aceite, registrada

antes del ingreso a la caja de en
granajes del FAN

Unidad de medida = PSI

Minima graduacidn = 5 psi

La escala derecha (T) indica la
tenperatura de aceite registrada
en el conducto de la caja de en-
granajes del FAN.

Unidad de medida = ¢ C

Minima graduacidon = 25 ¢ C

Para el control del motor, consis-

te en:

1) Una luz ROJA "M MAN" - dindica
gue el motor esta operando sin
asistencia de la computadora
de combustible.

2) Una luz ROJA "P ACEI"™ - se en
ciende toda vez que la presion
de aceite sea inferior a 2b5psi

3) Una Muz RGJA "METAL" = indica
existencia de virutas metdli-
cas a la salida de la bomba de
aceite.

Las luces ambar "FILTR"™ y "PCMB"

se describen en la parte corres-

pondiente a CONTROL DEL SISTEMA de

COMBUSTIBLE.

il
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(Ambas cabinas)

Item DESIGNACION FUNCION
N
7 Comando de empuje Establece el empuje del notor,des

de REDUCIDO hasta MAXIMO a través
de la unidad de control de combus
tible. s
El comando de enmpuje tiene fres
posiciones: CORTADO, REDUCILO ¥
MAXIMO.,

En posicién CORTADO cierra mecédni-
mente la 1lave de combustible en
1a unidad de control, posibilitan
do la detencidn del motor por fal
ta de alimentacidn.

En posicidn REDUCIDO abre la lla-
ve permitiendo el ingreso del con
!hustib]e a la cidmara de combustibn.

Entre las posiciones REDUCIDO y
MAXIMD, el comando acciona varias
microllaves.

1) Advertencia tren de aterriza-
Je.

2) Circuito eléctrico bonba surier
gida.

3} Advertencia cipula destrabada.

E1 comando tiene en su parte infe-
rioer un botdn rojo (reencendido in
mediato)., Al ser oprimido hasta su
posicidén media posibilita el encen
dido de las bujias. En la posicidn
tpdo adentro, produce ignicidn mas
inyeccidn de combustible en la ca-
mara.

e
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lten DESIGNACION FUNCION
| NO i
7 (continuacion) Para 1levar el comando de enmpuje

desde la posicidon REDUCIDO hasta
CORTADO se debe levantar previa-
mente una traba mecanica ubicada
a la izquierda y adelante del co-

mando.
8 Panel de arranque :
(Ambas cabinas) Posibilita la puesta en marcha 0
la ventilacidn del motor y contig
ne:

1) Llave de computadora de combus
tible con dos posiciones MAN-
AUTO, protegida por un capu-
chdn rojo en la posicion AUTO.

2) Llave de arrancador, de tres
posiciones:MAN-AUTO-VENT.

l-18
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SISTEMA DE DETECCION DE SOBRETEMPERATURA Y DE INCENDIO EN EL MO-
TOR

E1l compartimiento del motor tiene incorporado un sistema de alar
ma de sobretemperatura y de incendio.

Las alarmas son representadas por dos mddulos (FIRE HOT AREA y FI
RE ACCESS AREA).

La seffal proviene de un alambre sensible a la temperatura que en-
vuelve dos zonas del nmotor (CAJA ACCESORIOS Y TURBINA)

E1 sistema es alimentado por la barra de cabina 28 VCC, a través
de un fusible de 80 Amp.

1-19
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SISTEMA DE COMBUSTIBLE
GENERALIDADES

La aeronave tiene dos tanques integrales externos, dos tanques 1in
tegrales internos y dos centrales en las alas y un tanque de fuse
laje.(Ver fig. 1-8).

La capacidad normal de combustible, en versidon bdsica (792 Kg/980

1ts) cubre ampliamente las necesidades de una salida de adiestra-
miento. La capacidad total extendida (1111 Kg/1375 1ts)} asegura
la operacidon del avion en misiones de enlace y despliegue a gran-
des distancias.

E1l avidn no posee tanques suplementarios externos, siendo la tota
lidad del combustible, alojado internamente.

E1 combustible 1lega desde los tanques de ala al tanque central
y desde alli al de fuselaje, en cuyo interior hay un colector pa-
ra vuelo invertido que contiene una bomba sumergida y una bomba
eyectora, para alimentacidén del motor.

E1l sistema de trasvase de tanques, en las alas es controlado por
flotantes que, eléctricamente energizan una linea de flujo de al
ta presidn denominada "Motive Flow", que hace funcionar bombas e-
yectoras para posibilitar el trasvase.

E1 combustible desde los tangues interiores del ala, puede ser
recuperado por gravedad en caso de que el sistema de trasvase nor
mal quede inoperativo,.

La linea "Motive Flow" también alimenta la bomba eyectora del co-

lector de vuelo invertido, suministrando combustible desde la bom
ba eléctrica hacia el motar.

Toda vez que la presidn de la “"Motive Flow" sea 1insuficiente en
la bomba eyectora, la alimentacidn del motor queda asegurada por
la bomba eléctrica, que puede funcionar en forma manual (por ejem

plo, en la fase de puesta en marcha) o automatica, de acuerdo
con la ubicacidn de una llave de tres posiciones NO -AUTO-SI ubi-

cada en la consola izquierda de la cabina.

1-20
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DATOS DE CANTIDAD DE COMBUSTIBLE Y UBICACION DE LOS TANQUES

Cantidad de combustible

Combustible utilizable

Ubicacién Kg L U5 GAL
Tanque del fuselaje 323 Yad 106
2 Tangques centrales del ala 89 110 29

2 Tangues interiores del =ala 3E0 470 124 0
Total normal - m;éé 1 G50 268
2 Tanques de punta del ala 319 395 104
Total extendide 1111 E 1375 362

NOTA

El peso de combustible se basa en combustible

JP.l con 0.808 Kg por litrc a una temperatura
+ 152 C. -

‘del ala

Tangue de punta
del ala der.

Tanque interior
del ala der. —

Tangue interlior
del emla izq.

Tangue de punte
— del gla 1zqg.

1
Tangue del fuselafe

Figura 1-8 1=-21
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CONJUNTO DE TANQUES DE COMBUSTIBLE

TANQUE DE FUSELAJE

El tanque de fuselaje estd equipado con un capacitor medidor
de cantidad, un interruptor de minimo nivel de combustible que
encenderd la luz roja "C.MIN" en el panel de alarmas indicandn
una cantidad igual o inferior a 150 Kg., ademids tiene una uni-
dad de alimentacidn, compuesta por una bomba sumergida eléctri
ca, un eyector de alimentacidn, una valvula de no retorno y un
colector de alimentacifn. La unidad de alimentacidn estd ins-
talada dentro del colector para vuelo invertido.

Este colector proveerd combustible para un miaximo de 10 segun-
dos en vuelo invertido.

TANQUES CENTRALES DE ALA

Los tangues centrales de ala estadn instalados encima del tan- g

gue de fuselaje y equipados con capacitores para medir la
cantidad de combustible. El trasvase hacia el tanque de fuse

laje se realiza por Qravedad.

TANQUES INTERIORES DE ALA

Los tanques interiores de ala estan interconectados con los
tanques centrales para la alimentacidn por gravedad.

E1l trasvase normal del combustible se realiza por medio de bom
bas eyectoras. Cada tanque esta equipado con dos capacitores
medidores de cantidad de combustible y un interruptor de tan-

que vacio, que enciende la luz respectiva de “"tanque vacio" so
bre el indicador de cantidad de combustible, en el panel fron-

tal derecho de la cabina.

TANQUES DE PUNTA DE ALA

Los tanques de punta de ala estan conectados con los tanques
interiores por medio de una vdlvula de interconexidn comandada
eléctricamente desde el panel de carga de combustible, permi-=-
tiendo el 1lenado de los mismos desde los tanques interiores.
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TRASVASE E INDICACION DE COMBUSTIBLE

E1l trasvase de combustible desde los tanques externos a los
internos se realiza, en la fase normal de operacidn, por me-

dio de 1a 1inea "Motive Flow" dirigida a través de una valvula
de tres vias, que es operada por un motor eléctrico alimentado
con 28 VYolts de 1la barra esencial de corriente continua.

Si la 1lave para trasvase del panel lateral izquierdo estd en

la posicion AUT. el trasvase se iniciard automdticamente desde

el tanque externo al interno. Un flotante conjugado eléctrica-

mente con la valvula de tres vias cambia la 1inea "Motive Flow"
al eyector del tanque interno cuando el externo no tiene com-

bustible. En ese momento se encenderd la correspondiente luz

ambar "EXT" en el panel frontal derecho de la cabina.

Cuando el trasvase automatico es asimétrico se puede normali-
zar la situacidon comandando manualmente 1la valvula de tres
vias. Esto se consigue colocando en EXT.la 1lave de trasvase,
del tanque que tenga menos combustible., De esta forma se inte
rrumpird el trasvase en el mismo, consumiéndose el combustible
del tanque mds l1leno. Una vez restablecida la asimetria se de-
be volver la llave de trasvase a la posicion AUT.

E1 indicador de combustible ubicado en la parte superior dere-
cha del panel de instrumento es utilizado tambi&n para control
de asimetria por medio de una llave selectora 1Z0Q. y DER.

Esta marcacidn solamente indica la cantidad de combustible re-

manente en los tanques interiores de ala, y por lo tanto -, co-
menzara a descender wuna vez finalizado el trasvase de los

tangues externos.

1=-23
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SISTEMA DE COMBUSTIBLE DEL MOTOR

E1 combustible es dirigido al motor por la-bomba sumergida eléc-
trica wubicada en el colector de vuelo invertide. La bomba debe
funcionar en modo MANUAL durante la puesta en marcha y luego en
AUTO.

En esta posicidn la bomba se energiza automaticamente cada vez
que la presidn de combustible del eyector principal es inferior a
5 psi (con el comando de empuje entre reducido y maximo). Una luz
verde ubicada sobre las alarmas de fin de trasvase se encendera
toda vez que la bomba esté& funcionando.

La bomba sumergida es alimentada por 28 Volts de corriente conti-
nua desde la Barra de Cabina y protegida por los fusibles térmi-
cos  BOM.SUM. y CONTROL BOM.SUM. ubicados en el panel derecho de
la cabina.

Después de salir del eyector principal el combustible pasa por

una llave de corte accionada eléctricamente, Cuyo comandg se en- —
cuentra instalado en 1la consola izquierda, detréds del panel de
combustible y esta protegida por un capuchdn rojo.

Después de esta llave de corte, el combustible es dirigido hacia

un filtro con "by-pass", cuyo detector eléctrico de "filtro satu
rado" enciende en la cabina una luz ambar indicando gue estd pa-

sando combustible sin filtrar.

Toda vez que la presidn de combustible sea inferior a 2,6 p.s.i
el detector de presifn encenderd 1a luz ambar "PCMB" en el panel
de alarmas y automaticamente, se energizara la bomba sumergida
{encendiéndose la luz verde ubicada sobre el indicador de canti-
dad de conbustible).

Posteriormente el combustible ingresa a la bomba de baja presidn
(35/40 psid) accionada por el motor, que envia el caudal hacia un
filtro con "by-pass" y a un sensor antihielo, que mide la tempera
tura del combustible. Cuando la temperatura desciende a 20C o me-
nos, el sensor abre eléctricamente una valvula antihielo gue deri
va parte del combustible de retorno de la Unidad de Control,hacia
un precalentador por aceite. De &sta manera se evita el congela-
miento del combustible.

E1l combustible entra, finalmente a wuna bomba de alta_ presion
(1000 psi- 5000 1ts/h. con el 100% Nj) que posee una valvula de
a‘l-i"l'"i'ot
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Luego el combustible se bifurca ingresando por una derivacidn a
la 1inea de alta presidn "Motive Flow" y por otra derivacidn ha-
cia 1a Unidad de Control de Combustible (UCC) pasando previamen-
te por un filtro de entrada.

COMPUTADORA DE COMBUSTIBLE

La Unidad de Control de Combustible estda asistida por una compu-

tadora electrdnica, que es alimentada por 28 VYolts de C.C. de 1la
Barra de Cabina y que recibe informacion desde: Posicidn del co-
mando de empuje, N1, N2, TT5, PT2, TT2, procesdndolas para regu-
lar (a través de la Unidad de Controel) la cantidad de combusti-
ble destinada a la camara de combustian.

La computadora es energizada desde la consola izguierda de cabina

con una llave de dos posiciones "AUTO.-MAN" protegida por un ca-
puchdn rojo en la posicion AUTO.

En la posicidn "MAN", el piloto puede regular el combustible ma-

nualmente, con el movimiento del comando de empuje, extremando
las precauciones para no exceder las limitaciones del motor.

Luego de pasar la regulacidn de la Unidad de Control el combusti-
ble 1dngresa a un radiador de aceite, luego por un transmisor de
flujometro y totalizador y finalmente entra a una valvula diviso
ra de flujo a través de un orificio compensador de viscosidad
que permite wun caudal inicial para la puesta en marcha del motor
(flujo primario), aumentandolo a medida que el ré&gimen de RPM se
incrementa (flujo secundario).

Doce pulverizadores dobles de combustible estdan montados en dos
niiltiples de inyeccidn dentro de la cdmara de combustidn,

CONTROLES SISTEMA DE COMBUSTIBLE

Laos Controles de Sistema de Combustible e instrumentos son deta-
1lados en la Figura 1-10 para ambas cabinas.
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GONTROLES SISTEMA DE COMBUSTIBLE

Figura 1-10
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1 Totalizador de Indica el combustible remanente en
combustible el avidon (indicacidon anmaldgica) y
(Ambas cabinas) en el tanque de fuselaje (indica-

dor digital).

El selector ALA-1.0Q y ALA-DER.per-
mite conocer el combustible rema-
nente de los tanques de ala inter
nos respectivos.

Unidad de medida = Kg x 100

Minima graduacion = 50 Kg

Completan la informacidn,cuatro Tu-
ces ambar de fin de trasvase y una
luz verde de Bomba Sumergida operan

do.
i Flujometro con Indica el consumo del motor medido
totalizador a la entrada de la vdlvula diviso- L~
(Ambas cabinas) ra de flujo (indicacidn analdgica)

y el total de combustible consumido
en Kg (indicacidn digital).Esta can)
tidad puede volverse a cero median-
te un botdon de reposicidn.

Unidad de medida = Kg/h x 100
Minima graduacidn = 50 Kg
3 Panel de alarma Este sistemna tiene:
(Ambas cabinas) Una luz roja “"C.MIN." (se encende

ra cuando la cantidad de combust]i
ble en el tanque de fuselaje sea
inferior a 150 Kg).

Dos luces ambar:"FILTR" y "P.CMB":

“"FILTR" - cuando la presidn de com
bustible a través del filtro es su
perior a 6,6 psid.

"P.CMB" - cuando la presidn de
combustible a través del filtro

es inferior a 2,6 psid.

Una luz ROJA "M.MAN."indica que el
motor estd operando sin asistencia
de la computadora de combustible.

4 Panel control de Contiene: una llave de control de
combustible Bomba Sumergida , cuatro luces de
(Ambas cabinas) alarma:(2 de presidn de trasvase,

1 de bomba energizada y 1 de corte

——
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(Ambas cabinas)

Item DESIGNACION FUNCION

ND

4 {continuacidn) de combustible) y dos 1laves de con
trol de trasvase (unicamente cabina
delantera)
Estas l1laves energizan las valvulas
de tres vias correspondientes, péara
posibilitar la normalizacidn en ca-
so de trasvase asimétrico.

5 Llave de corte Alimentada por la BARRA DE BATERIA,
de combustible acciona eléctricamente la llave de
({Ambas cabinas) corte de conmbustible ubicada a la

salida del tanque de fuselaje.

B Comando de empuje Selecciona las RPM y el empuje del

motor desde REDUCIDOD hasta MAXIMD

a travds de la unidad de control de
combustible.
En posicidn "CORTADO" mantiene ce-

rrada mecadnicamente la llave de
combustible de la unidad de control
y la abre cuando el comando es lle-
vado a posicidon REDUCIDO. _
E1 botén rojo de reencendido y ceba)
do posibilita la ignicidn manual de|
las bujias en su primera posicidn
(medio) agregando la inyeccidn de
conbustible dentro de la cdmara
cuando es eprimido completamente.

g
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SISTEMA ELECTRICO
GENERALIDADES

El sistema eléctrico del avidn esta constituido por:

- Un GENERADOR ARRANCADOR de 30 Volt CC/400 A, 12 Kw de poten-
cia naxinma.

- Dos BATERIAS Niguel-Cadmio de 24 Voltios y 27 A/h.

b3 Dos INVERSORES de 450 VA, alimentados por el sistema de co-
rriente continua, proveen la alimentacidn de 26 VCA y 115 VCA

a la frecuencia constante de 400 Hz.

- 6 BARRAS de corriente continua y 3 BARRAS de corriente alter
I

ALIMENTACION DE CORRIENTE CONTINUA (CC) sy

E1l GENERADOR-ARRANCADOR es la FUENTE PRINCIPAL de corriente con-
tinua y la FUENTE SECUNDARIA 2 baterias de Niquel Cadmio de 24

Voltios.

Las baterias pueden ser wusadas para el arranque del notor en ca-
sos especiales y en el caso de falla de generador pueden suminis-
trar alimentacidn eléctrica, por un periodo limitado, & los servi

cios eléctricos esenciales.

Ambas fuentes de energia suministran corriente continua a la BA-
RRA PRINCIPAL y por su intermedio a la BARRA DE CABINA, BARRA
ESENCIAL de 28 Voltios y BARRAS NO ESENCIAL de 28 Voltios.

La baterfa 1 por su parte, alimenta las BARRAS 1 y 2 de BATERIA.

BATERIAS

Las baterias al ser energizadas para arranque autdénomo, Se conec-
tan en serie por nedio de un contactor serie-paralelo suministran
do 48 VCC al arrancador.

A1 50% N2 RPM, el mismo contactor vuelve a conectar las baterias
en paralelo.

Dos interruptores (BAT 1 y BAT 2) de tres posiciones (NO-SI-EXT) —
perniten controlar las fuentes de energia eléctrica.
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En la posicidn SI1 el contactor de bateria respectivo es energi
zado permitiendo la alimentacidén a 1la BARRA PRINCIPAL.

Con ambas 1laves en posicidon "EXT" se energiza el contactor de
toma exterma y la energla exterior alimenta 1a BARRA PRINCIPAL.

La desconexidn de las baterias de 1la BARRA PRINCIPAL produce
el encendido de las luces rojas BAT 1 y BAT 2 en el panel de
alarmas.

Como proteccion de sobre temperatura, dos alarmas de color am-
bar, se encienden cuando la temperatura de las baterias es su-
nerior & flac.

Un instrumento dual indica el voltaje de la BARRA PRINCIPAL de
28 YCC y la carga en amperes que suministra el generador. Un
shunt de 500 Amp conectado a masa, estd asociado con el amperi
metro.

ALIMENTACION DE ENERGIA EXTERNA

Para alimentacion desde el exterior el avidn tiene una toma de
energia con tres pines, ubicada en el costado izquierdo del fu
selaje.

La fuente externa debe tener una capacidad de 28 VCC/1500 Ampe
res.

La conexidn de la energia externa desconecta las baterias de
la BARRA PRINCIPAL y la dependencia de todas las BARRAS de co
rriente continua incluyendo el contactor de puesta en marcha
(a través del CONTACTOR DE TOMA EXTERNA).

NOTA

La alimentacidn de energia externa del avidn

posee un protector de sobretensidn calibrado
a 31,5 Volts. La indicacidn en cabina de una

sobretensidn se manifiesta a través del "apa
gado"” de la luz indicadora de toma de ener-

gia externa.
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LA UTILIZACION DE LAS BATERIAS DEL AVION PA-

RA PUESTA EN MARCHA DEBERA SER RESTRINGIDA
AL MAXIMOD.

LAS BATERIAS SON UNA FUENTE DE RESERVA Y SE-

GURIDAD POR SER LA UNICA FUENTE ELECTRICA DE
EMERGENCIA.

GENERADOR ARRANCADOR

El generador-arrancador es accionado por el motor del avidn, ¥
consiste en una unidad de 4 polos con colector.

Para la funcidn arrancador, la unidad trabaja como motor en se

rie, recibiendo energia desde el contactor de puesta en marcha
cuando la 1lave correspondiente de tres posiciones (SI-NO-STOP)
de la cabina es colocada en posicidn "SI".

En el modo generador, suministra energia eléctrica para los
sistemas del avidn y ademds, carga las baterias.

Como generador, es controlado desde la cabina por una llave
(GEN) de tres posiciones (NO-SI-RESET). La posicidn "RESET" es
una posicidn momentanea de la llave, para provocar la reco-
nexidon del generador, en caso de que se haya desconectado ner-
ced al circuito de proteccidn. Esta condicidn sera indicada
por una luz roja (GEN) en el panel de luces de alarma.

Siempre que el generador esté desconectado de la linea el ampe
rimetro marcard "0" amperes.

La unidad de control generador-arrancador es un circuito imprg
so y estd ubicado en el compartimiento de bateria en el costa-
do derecho del aviaon.

Las funciones de la unidad de control son:

Regulacidn y control del voltaje.

- Control del contactor de generador.

- Control del campo magnético para el modo arrancador.

- Control de modo de funcionamiento de generador-arrancador
- Proteccidén contra: sobrevoltaje, sobrecarga,cortocircuito,
corriente inversa y sobrevelocidad del

generador,
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BARRAS DE CORRIENTE CONTINUA

Las barras de corriente continua son:
- Barras 1 de bateria {(cantidad dos)
- Barras 2 de baterfa (cantidad dos)
- Barra principal

- Barra esencial

- Barra no esencial

- Barra de Cabina

Las BARRAS DE BATERIAS son alimentadas en forma directa por
las baterias y a ellas se conectan los circuitos de seguridad
del avidn, que dispondrdn en una emergencia, de la energfa acu
mulada en las baterias hasta su agotamiento. -

La BARRA PRINCIPAL es la barra distribuidora, que alimenta la
barra esencial, la no esencial ¥y la de cabina.

La BARRA ESENCIAL estd destinada a alimentar los circuitos
principales de vuelo del avidn.

La BARRA NO ESENCIAL alimenta circuitos secundarios de los cua
les se puede prescindir en vuelo en una emergencia elBctrica.

La BARRA DE CABINA alimenta circuitos principales de vuelo del

avidn con acceso del piloto a los disyuntores t&rmicos de pro-
teccibn.

BARRAS DE BATERIA
Cada baterfa alimenta su correspondiente barra 1 y barra 2.
S6lo las barras de la bateria N2 1 alimentan servicios del

avidn., Entre las barras 1 y barra 2, se ha intercalado un fusi
ble de 500 A.

BARRA PRINCIPAL
La alimentacidn de la BARRA PRINCIPAL se efectiila como sigue:
- Desde las baterias del avidn, a través de los <contactores

de baterTa, respectivos cuando las llaves de baterfa (BAT)
est3n en posicion SI (posicion media de las 1laves).
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- Desde una fuente de energia exterior, a través del contac-
tor de toma externa, cuando las dos llaves de bateria es-
tidn en la posicion "EXT".

- Desde el generador, cuando el <contactor del generador ha
cerrade por un voltaje superior al de la barra principal,

La BARRA PRINCIPAL alimenta directamente las Barras Esencial y
de Cabina, a través de un fusible de 80 A. en cada una.

La BARRA NO ESENCIAL es alimentada desde la Barra Principal a

través del contactor entre barras. E1 contactor entre barras
cierra y conecta la Barra no Esencial cuando:

- Se cierra el contactor de toma externa

- Se cierra el contactor del generador, después de la puesta
en marcha.

La BARRA NO ESENCIAL se separa:

- Automadticamente: Por la apertura del contactor del genera-
dor.

- Manualmente: Cuando la 1lave "BARR. EMERG" de 2 posiciones
(SI-NO),en la cabina y protegida con un capuchdn de seguri
dad, es colocada en posicidon "SI" (capuchdn levantado).

La separacidon de la Barra No Esencial corta la alimentacién
del dinversor NG 1, cortando ademids l1a Barra No Esencial de 1156
VCA.

Los diferentes circuitos alimentados por las barrcs de corrien
te continua son los ilustrados en la figura 1-11.

ALIMENTACION DE CORRIENTE ALTERNADA

El sistema de corriente alternada emplea dos inversores, alij-
mentados con 28 VCC.

E1l dinversor N@ 1 recibe alimentacidon desde la Barra No Esen-
cial de corriente continua, a través de un fusible térmico de
25 A., el inversor NQ 2 recibe alimentacidn desde la Barra
Esencial de corriente continua a través de un fusible térmico

similar de 25 A,
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BARRAS DE CORRIENTE ALTERMNADA

253

Las barras de corriente alternada son tres:

- Barra No Esencial de 115 VCA, alimentada por el inversor 1,
- Barra Esencjal de 115 VCA, alimentada por el inversor 2.

- Barra Esencial de 26 VCA, alimentada por el inversor 2.

En caso de falla del inversor £, un relay automdtico de trans-

ferencia hace que el inversor 1 suplante al 2, alimentando las
Barras Esenciales de 26 VCA y de 115 VCA; a su vez la Barra
No Esencial de 115 VCA queda separada del circuito y por ende
sus servicios inactivos.

Los diferentes circuitos que al1mentan cada barra son detalla-
dos en la figura 1-11.

CONTROL DE LOS INVERSORES —

E1 control de los inversores se efectla por medio de dos

1laves (INV1 e INV2), de tres posiciones (RESET=SI-NO),
ubicadas en la cabina; la posicion RESET no estd opera-

tiva.

En caso de desconexidn de un inversor se enciende una luz 3m-
bar (INV1 o INV2) en el panel de luces de alarma de la cabina.

FUSIBLES TERMICOS

E1 sistema el&ctrico del avidn estd protegido por un conjunto
de fusibles té&rmicos distribuidos en diferentes cajas y luga-
res del avidn.

Solo los fusibles t&rmicos correspondientes a la Barra de Cabi

na son accesibles al piloto, por su ubicacidn en la consola de
recha del puesto delantero. =
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SISTEMA HIDRAULICO

GENERALIDADES

£1 avidn estd eguipado con dos sistemas hidrdulicos indepen-
dientes, cada uno alimentado por una bonba mecanica de despla-
zanmiento variable,accionada por el motor del avidn,que suminis
tra una presidn nominal de 206 bar (3000 psi).

Ambos circuitos en forma individual, accionan distintos siste-
nas (tren de aterrizaje, flaps, frenos, etc.), pero ademds ayy
dan en forma conjunta a los servo-actuadores hidrédulicos en
tinden, de los comandos primarios de vuelo. En caso de falla
de uno cualquiera de los dos sistewmas, se dispondrad ain de co-
mandos de vuelo por estar interconectados entre ambos, garanti
zando de esta forma, una operacidn segura. -

En caso de pérdida de presidn o falla del sistema hidrailico
1, 1a operacidn del tren de aterrizaje es asegurada por el ac
cionamiento de una manija de extensidn de Emergencia, que al
mismo tiempo envia el 1iguido hidraulico a retorno y libera
los ganchos de traba del tren, permitiendo que Este baje por
gravedad y por presidn de aire de impacto. '

En casc de una pérdida de presidn inferior a 103 bar en el sis
tena hidrdulico 2, una turbina edlica (Ram Air Turbine) de ex-
tensidn automdtica suministrara al sistema 2, una presion de
206 bar por medio de una bomba hidrdulica de desplazamiento f3i
jo, integrada en la misma turbina edlica.

Conplementan el Sistema Hidrdulico cinco acumuladores,que cons
tituyen una reserva de energia, y ademds, un eficaz medio de
amortiguacidn ante posibles fluctuaciones de caudal.

(Ver figura 1=12).

SISTEMA HIDRAULICO 1

El sistema hidrdulico 1 estd dividido en dos subsistemas: ser-
vos y servicios, una valvula de prioridad, operada eléctrica-
mente, anula al subsistema servicios, cuando la cantidad de 171

quido disponible en el depdsito es igual o inferior a_ 1,5 Its
asequrando de esta forwa,un minimo para la alimentacidn de los

servos de los comandos primarios de vuelo.

E] sistema 1 alimenta los siguientes componentes:

Mitad del actuador en tdandem de alerones

Mitad del actuador en tdndem del timdn de direccian
Mitad del actuador en tdndern del timdn de profundidad

Actuador del amortiguador de guifiada

I
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También alimenta, después de la vdlvula de prioridad (en direc
cion del flujo):

- Frenos aerodinamicos

- Tren de aterrizaje

- Puertas del tren de aterrizaje
- Frenos normales de ruedas

E1 liquido hidralilico sale del depdsite de 3,5 1ts, de capaci-

dad, presurizado con 4 bar. Una Dbonba mecinica, accionada por
el motor del avidn, alimenta todo el sistema con una capacidad

de 16 1ts/min a 206 bar (3000 PSI)

A la =salida de la bomba mecdnica estd la unidad de filtros,
que contiene los filtros de alta y baja presidn, ambos con una
capacidad de filtrado de 5 micrones y con un by-pass en el fil
tro de Baja Presién, que opera cuando hay una caida de presidn
de 4 + 0,5 bar.

Ambos filtros poseen un botdn testige rojo, de accionamienty
mecdnico, para alarma de filtro contaminado.

La unidad de filtro tiene también wuna vdlvula de alivio que
se abre a 235 bar, un transmisor de presidn para los mandnme-
tros de cabina, un manocontactor de baja presidn con luz ambar
indicadora de HID 1, en el panel de alarmas, que opera con 103
bar, cuatro vdlvulas de no-retorno y una valvula de prioridad,
operada eléctricamente y en forma automatica cuando el nivel
de 1iquido del depdsito es minimo,aislando la rama “servicios"”
(o utilidad) para dar prioridad de operacidn a los servos de

comandos de wvuelo.

La vilvula de prioridad es alimentada por 28 volts de la Barra
de Cabina.

La linea de presidn que sale de la Unidad de Filtro, pasa por
un acumulador de presidn.

SISTEMA HIDRAULICO 2

£l sistema hidrdulico 2, también 1lamado DE EMERGENCIA, es si-
milar al Sistema 1, con un depdsito de 3,5 1ts., opresurizado
con 4 bar y una bomba accionada por el motor, con una capaci-
dad de 8 1ts/min a 206 bar (3000 p.s.i.}.

Como en el caso del Sistema 1, a la salida de la bomba mecani-

ca hay tambiémn wuna unidad que contiene los filtros de Alta y
Baja presién, ambos con una capacidad de filtrado de 5 micro-

nes y con un by-pass en el filtro de baja presidn, que opera
cuando hay una caida de presidon de 4 ¥ 0,5 bar.
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Ambos filtros poseen un botdn testigo rojo de accionamiento me
cinico, para alarma de filtro contaminado.

La unidad de filtro tiene tambi&n una vdlvula_ de alivio que se
abre a 235 bar,un transmisor de presiGn para los mandmetros de
cabina, un manocontactor de baja presidn con luz indicadora en
el panel de alarmas "HID 2" que opera con 103 bar y cuatro val
vulas no-retorno. -

La linea de presidn que sale de la wunidad de filtro, pasa por
un acumulador de presidn.

E1 Sistema 2 alimenta los siguientes componentes:

- Mitad del actuador en tdndem de alerones

- Mitad del actuador en tdndem del timdn de direccidn

- Mitad del actuador en tdndem del timdn de profundidad
- Simulador de Esfuerzos de Cbmandos (ARTHUR/CFV)

- Actuador de Flaps

- Sistema Direccional de la rueda de nariz

- Freno de Estacionamiento/Emergencia

Alimentacidn hidrailica de emergencia (Ram Air Turbine)

La R.A.T., alimenta el sistema 2 en emergencia, ¥ estda colo-
da en la parte delantera izquierda del fuselaje. Se extiende
cada vez que la presidn hidrdulica del sistema 2 es inferior
a 103 bar. Una vdlvula de control de presidn permite a la
R.A.T. una rdpida aceleracidon inicial, previene su bloqueo du
rante condiciones de vuelo anormales y limita la presidn del
sistema de emergencia a 206 bar (3000 psi). Por ser una bomba
de desplazamiento fijo, la presidn hidrdulica se reavcird en
caso de que el caudal reqguerido por el sistema sea superior a
3,6 1ts/min.

Desde el momento en que se detecta la cafda de presidn en el

Sistema 2 y hasta que la RAT caiga, se acelere y entregue toda
la potencia, la linea de la Vdlvula de Control del RAMAIR cuen

ta con la asistencia de un acumulador de presidn que proveera
energia hidrallica durante dicha transicion.

La velocidad minima de vuelo para operacidn de la RAT es de 85
KCAS., A esta velocidad, la potencia de la R.A.T. es del H0% de
la potencia mixima, que es alcanzada a partir de los 100 KCAS.

La bomba accionada por la R.A.T. suministra la suficiente pre-
sién hidrdulica como para operar los comandos primarios de vue
lo y los flaps.

En este avidn, el RAMAIR no presenta limitaciones de velocidad
maxima de operacidn.
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ITEM Cabina
ND NOMENCLATURA Del.| Tras. FUNCION

1 Indicador de pre X X Cuando la 1lave selectora de
cién Hidrailica | dos posiciones, estd colocada
en "Linea", l1as escalas ana-
| 10gicas izquierda y derecha in
dican las presiones hidradli-"|
cas en los circuitos 1 y 2 res
pectivamente. ]

Selectando la llave en posi-
cion "Acum." la lectura corres
ponderd a las presiones de |
Freno Kormal, en la escala
izquierda y Freno de Emergen-
ciafEstacionamiento en la esca
la derecha. Dichos valores |
son tomados a la entrada de
los respectivos acumuladores.

2 Panel de Alarmas| X bt Para el control del Sistema Hi]
drallico consta de:

1} Una luz a@mbar "ARTHUR" indi
ta gue el Simulador de Es-
fuerzos de Comandos ha pasa|

b do a operar en modo LOW. |

2) Una luz ambar HID 1,0 HID 2
se enciende toda vez que la
presidn en el circuito es
inferior a 103 bar o cuando
el nivel de liquido hidrai-
lico en el correspondiente
depbsito es inferior a 1 1t.

3) Una luz RAMAIR. Se encien-
de cuando la turbina edli-
ca RAT esta desplegada.
$1 luego de algunps segun-
dos, la luz HID 2 se apaga
esto indicard que l1a R.A.T.
estd operando satisfactorig
rmente, entregando una pre-
sion superior a 103 bares.
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I[TEM Cabina _

NQ MOMENCLATURA Del.| Tras. FUNCION

3 Llave retraccidén| X X Tiene dos posiciones y estd
de la R.A.T. cargada a resorte.

$i la R.A.T. estuviera desple-
ga; al accionar esta 1Tave; el
RAMAIR se retraera a su posi-
¢idn inicial, escamoteada den-
tro de fuselaje, siempre y
cuando 1la bomba mecanica del
sistema hidrallico 2 esté fun-
cionando y entregue mas de 6
lts/min y 138 bares.
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SISTEMA DEL TREN DE ATERRIZAJE

E1 avidn IA.63, posee un tren de aterrizaje triciclo, retrdc-

til. E1 tren de nariz el principal son del tipo brazo osci-
lante, rueda hacia atrds. En la posicidn extendida, cada pata
es estabilizada por un brazo telesclpico que traba mecd@nica-
mente.

E1l tren principal estd equipado con ruedas simples y sistema
de frenos incorporado, los neumdticos son de baja presibn. EI1
tren de nariz, tambi&n estd equipado con un neumdtico simple
de baja presidon con doble deflector de agua.

La retraccibdn del tren de aterrizaje se efectlla hacia adelan-

te. Esta funcidn, al igual que la extensidn es efectuada por
medio de actuadores hidrdulicos.

En posicidon ARRIBA, el tren es trabado por medio de trabas hi-
dromecinicas.

Cada alojamiento de tren tiene tres puertas, dos de ellas (de-
lanteras) son accionadas hidraulicamente, la puerta trasera es
td unida mecdnicamente a su respectiva pata.

Las dos puertas delanteras de cada tren principal, se traban

en la posicidn cerrada, por medio de trabas hidromecdnicas.Las
dos puertas delanteras del tren de nariz son operadas hidrauli

camente y se traban en posicidn cerrada por medio de un meca-
nismo de autc trabado, operado por un actuador hidrdulico.

E1l procedimiento normal de retraccidn y extensidn y su secuen-

cia es lograda por medio de unidades electro-hidrdulicas. Du-
rante la extensidn normal (Fig.1-14), 1la secuencia es la si=
guiente:

1) Tren arriba y trabado - Palanca de tren: destello rojo ¥
alarma audible sonando (con Vi inferior a 140 kts. y coman-
do de empuje en REDUCIDO).

2) Palanca de tren ABAJO - Destrabado y apertura de las puer=-
tas delanteras por medio de actuadores hidraiilicos.

3) Destrabade y extensidéin de las patas del tren, por medio de
actuadores hidrailicos.

4) Trabado de las tres patas de tren en posicidon ABAJO.

5) Cerrado de las puertas delanteras permaneciendo las trase-
ras abiertas, scolidarias a la pata del tren.

En la operacidn de retraccidn (Fig.1-15), 1la secuencia es la

misma, a diferencia que el tren traba arriba y todas las puer
tas quedan cerradas. (Se prende momentdneamente luz de "FRENOT
en el panel de configuracidn)
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En caso de falla del sistema hidraulico, el tren de aterrizaje
se baja por gravedad con ayuda de la presidn del aire de impac
to. En ese caso, el destrabado de las puertas y de las trabas
de tren arriba, es efectuado por el piloto a través de un sis-
tema mecanico. '

Tren de aterrizaje principal

En la posicidn extendida, el tren queda estabilizado en la di-
reccifén del vuelo, por un brazo telescipico que traba mecdnicsa
mente, fijado al fuselaje en su extremo delantero y a la pata
de]l tren en su extremo posterior. Las cargas del brazo oscilan-
te sobre el que se encuentra montada la rueda, s€ transmiten
a la pata por medio de un amortiguador oleo-neumdtico indepen-
diente que articula sobre el brazo de arrastre a través de un

cardan.

Cada tren principal es acclunedu pur un cilindre hidraulice.
El tren es trabado arriba, a través de una unidad de traba me-
cSnica. Esta trabz es accionada por medio hidraulico y en caso

de emergencia, en forma mecénica.

La carrera vertical total, medida en el eje de la rueda es de
in1,? mm.

Cada unidad estd equipeda con:

- Una masa de 10 pulyadas para neumftico s3in cémarae
- Neumitico tipo baja presidn:6.50-10, tipo 111, 10 telas
- Un freno con dos discos y cafios hidrdulicos
- Sensor de velocidad anti-bloqueo y cablea.'o
- Una microllave en el amortiguador y cableauo
- Un mecanismo de rodillo regulable para el trabado en
la posicidn ARRIBA
- Dos tomas para remolgue (hacia adelante y hacia atras)
- Un dispositivo para levantar con gatos, fijado al eje

de la rueda
- Un soporte para montar un deteciur para aterrizajes

bruscos
- Un perno de unidn para la puerta fija
- Un faro de aterrizaje y cableado
- Un conector eléctrico
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Tren de atefrizaje de nariz

E1 tren estd montado sobre un pivote en la cuaderna de la cabi
na delantera. En posicidn ABAJO, la unidad estd desplazada 100
mm. hacia la derecha del eje longitudinal del avidn.

E1 tren se retrae hacia adelante a través de un actuador hi-
drédulico, que se traba en forma mecdnica para sostener la pata
en posicidn ARRIBA. E1 tren se traba arriba a través de wuna

unidad de traba mecdnica, la cual es normalmente soltada por
presidn hidrdulica y en caso de emergencia, en forma mecanica.

Un sistema direccional posibilita la orientacidn de la rueda de

nariz, con una capacidad de giro de 440 hacia cada lado. Consta
de un actuador con servo valvula que transfiere su fuerza a tra

vEBs de un mecanismo de tijera. Cuando se lo desconecta, el .tren
de nariz puede girar 3602 para remolque o maniobras en tierra.
E1 actuador direccional tiene incorporado un resorte de centra-
je, que reposiciona la rueda de nariz cuando el amortiguador se
extiende totalmente, después del despegue y antes del aterriza-
Je.

Las cargas de la rueda se transmiten a la pata a través de un
amortiguador ®leo-neumdtico. La carrera vertical total del eje
de la rueda es de 300 mm.

El tren de nariz estd equipado con:

- Una masa de 4 pulgadas para neumdtico sin camara.

- Neumitico de baja presidn de 380 x 150-4, con dobles deflec-
tores de agua.

- Una microllave en el amortiguador y cableado.

- Un mecanismo de rodillo regulable, para el trabado en la po-
sicifn ARRIBA.

- Un dispositivo de remolque.

- Un dispositive para levantar con gato fijado al eje de la
rueda.

- Sistema Direccional de la rueda de nariz.

- Amortiguador anti-shimmy.

- Un perno de unidn de la puerta fija.

- Un luz de rodaje y cableado.

- Un conector eléctrico.

Palanca de tren

Las palancas de tren en ambas cabinas, (tienen forma de nudo)
estin mecinicamente interconectadas entre sT y estdn ubicadas
en el panel inferior izquierdo.

Una luz de alarma roja, integrada a la palanca actuadora de
tren, se enciende en forma intermitente cada vez que se cum-
plen los siguientes parametros:
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a) Comando de empuje en REDUCIDO (microllave}.

b} Velocidad Calibrada inferior a 140 nudos (cdpsula de alarma
de tren del Sistema Anemométrico, Figura 1-21).

c¢) Todas o alguna pata de tren no estd abajo y trabada (micro-
1laves).

Una sefial aclistica estd combinada con la luz roja del interior
de la palanca de tren.

SISTEMA DIRECCIONAL DE LA RUEDA DE NARIZ

El sistema direccional de la rueda de nariz permite maniobras
en tierra por debajo de los 60 nudos y tiene incorporado un
sistema anti-shimmy.

El sistema es accionado por los pedales del timdn de direccidn
a través de un sistema electro-hidrdulico. Con deflexidOn miaxis
ma de los pedales, la rueda delantera se desplaza 44 grados
hacia ambos lados, originando un radio de viraje de 17 metros.

La rueda delantera es movida por un mecanismo que es accionado
por un actuador lineal, controlado a su vez por una servo-val-
vula. La presidn hidrdulica del sistema 2, suministrada a la
servo-valvula, es controlada por una electro-vdalvula del sis-
tema direccional. Cuando el sistema estd desconectado, la anmor
tigquacidn anti-shimmy es efectuada por una vdlvula que retiene
el 1iquido hidrdulico en el actuador y lo hace pasar por orifi
cios calibrados.

Cuando el peso del avidn no estd aplicado a la rueda delante-
ra, el sistema direccional es desconectado automaticamente (mi
cro-1lave) y la rueda delantera se mantiene en posicidn cen-
tral por medio de resortes de centraje, incorporados al actua-
dor.

El sistema direccional de la rueda de nariz es alimentado por

presidn hidrdulica del sistema 2 y por 28 VCC de 1la BARRA de
CABINA, estando protegido por el fusible marcado RUEDA NARIZ,
ubicado en el panel de fusibles de la cabina delantera.
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SISTEMA DIRECCIONAL RUEDA DE NARIZ
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Llave de control del sistema direccional

Una llave de dos posiciones marcada RUEDA MAR1Z, ubicada en el
panel inferior izgquierdo de ambas cabinas, se utiliza para prg
porcionar energia eléctrica al sistema direccional,siempre que
lTas dos 1laves estén en posicidén S1. Se puede cortar la ener-
gia para el sistema, desplazando una de las dos llaves hacia

la posician NO.

Botdn de control del sistema direccional

La empufiadura del bastdn de mando en ambas cabinas, tiene un

botén para el sistema direccional. Ese botdn deberd ser presig
nado para lograr el accionamiento del sistema. El sistema se

conecta Gnicamente cuando el tren de aterrizaje esta abajo y
trabado y la rueda delantera apoyada en tierra.

Cuando el sistema direccional sea conectado y la posicidn de
la rueda de nariz no corresponda a la que tienen los pedales,
la rueda girard hasta que encuentre la correspondencia entre

uno y otro,

Palanca de emergencia de tren

Las palancas de emergencia de tren en ambas cabinas estdn in-
terconectadas entre s7 e instaladas arriba de las palancas de
accionamiento normal del tren.

Tirando hasta su tope una de las palancas de emergencia, se cO

necta la alimentacién hidrdulica para el tren con la linea de
retorno. Las puertas y el tren se destraban mecanicamente, ba-

jando el tren por gravedad, con ayuda de Ja presion dindmica.

Después de una extensidn de emergencia, por medio de la palan-
ca EMERG.TREN el mismo no podrd ser operado hasta que no se nha
ya reposicionado nuevamente el sistema (por el personal de man
teniniento, en tierra).

Dado que las puertas del tren quedan abiertas después de una
extension de emergencia, la indicacidn del angulo de ataque ya
no es confiable.

Botdn de seguridad del tren en tierra

Consiste en un botdn rojo, wubicado encima de la palanca de

tren y debe ser presionado en <caso de emergencia para anular
la funcion del mecanismo de trabado de la palanca de tren, po-
sibilitando de esa manera la retraccidn del tren en tierra pa-
ra mantenimiento © en el despegue por mal funcionamiento de la

microllave.
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it Indicacién de posicibn de tren y de las puertas

La posicidn del tren y de las puertas del mismo es indicado

por medio de tres luces verdes una luz roja en el panel de
configuracidn, ubicado en el panel central de instrumentos. La

luz _roja se enciende cuando las puertas delanteras del tren no
estdn cerradas y trabadas, (ver Figura 1-14).

Blarma audible del tren

La sefial audible de alarma se escuchard cada vez que se encien
da 1a luz roja de alarma en la palanca de tren. Presionando la
luz maestra de ALARMA (roja) se corta la sefial acistica.

Botén BIP

E1 Botdén BIP, wubicado en el panel de configuracidn, inicia la
transmisidn de una sefial modulada de VHF, en la frecuencia sge
leccionada, cuando el tren estd abajo y trabado.

SISTEMA DE FRENOS

Anbas ruedas del tren de aterrizaje principal estdn equipadas

con frenos hidrdulicos a disco, accionados por los pedales o
por la palanca de freno de emergencia/estacionaniento.

E1 sistema de freno normal es alimentado por el sistema hidrdy
lico 1 y el sistema de freno de emergencia y estacionamiento,
por el sistema hidrdulico 2, los sistemas son independientes
entre si. Cada sistema tiene un acumulador, cargado con nitrd-
geno a 68 bar.La presidn de ambos acumuladores es indicada por
los mandmetros (uno por cada acumulador),ubicados en el compar
timiento de la RAT. B

Un sistema anti-bloqueo estd dincorporado al sistema de freno

normal, para evitar que se blogueen las ruedas principales du-
rante el frenado en el aterrizaje. El frenado de emergencia

permite Gnicamente la aplicacidn no diferencial de los frenos.

Sistema de freno normal

E1 sistema de freno normal <consiste en dos circuitos indepen-

dientes de control con baja presidn,uno en cada cabina. Un cir
cuito de control consiste en dos transmisores, accionados por
los pedales del timdn de direccidn y un depdsito de liquido pa
ra frenos. Durante la operacidn normal del freno, el circuito
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de control activa la valvula de control de presidn, la que a
su vez, regula la presidon del sistema hidrédulico 1 que se apli
ca a los frenos de rueda en funcidon de la fuerza aplicada so-
bre los pedales. E1 acumulador de freno normal que pertenece a
este sistema, actia como amortiguador durante la operacidn del
freno. E1 acumulador es llenado por el sistema hidraulico 1.

En vuelo, el acumulador queda aislado de la valvula de control
de presibn, por medio de una vdlvula de aislacidn, eléctrica-
mente accionada y controlada por la micro-l1lave ‘“peso sobre
rueda” en la pata de la rueda de nariz.

El acunulador de freno normal proporciona aproximadamente 9
frenadas con aplicacidn completa de los frenos, en caso de fa-
11a del sistema hidraulico 1.

Sistema de freno de emergencia

E] sistema de freno de emergencia consiste en una vadlwvula de
control, operada mecdnicamente por la palanca de freno de emer
gencia/estacionamiento y de un acunmulador de freno de emergen-

ria.

Durante la operacidn del freno de emergencia/estacionamiento
1a vilvula de control de emergencia regula la presidn hidrdu-
lica, procedente del sistema hidrdulico 2 y la envia directa-
mente a los frenos de las ruedas.

E1 acumulador del freno de emergencia proporciona aproximada-
mente nueve frenadas con aplicacidn completa de los frenos, en
caso de falla del sistema hidrdulico 2.E1 frenado normal no sge
ri posible cuando se haya activado el freno de emergencia/esta
cionamiento. No hay proteccidon anti-bloqueo y frenado diferen-
cial de las ruedas durante la operacidn del freno de emergen-
cia. E1 sistema de freno de emergencia se utiliza para el fre-
nado automdtico de las ruedas durante la retraccidn del tren.

La indicacidn de presidn del acumulador de freno normal y del
de emergencia puede ser lefda en el indicador de presidn en la
cabina, colocando la 1lave selectora hidrdulica en posicidn
ACUM, (ver Figura 1-13). La aguja izquierda del indicador mues
tra la presifn del acumulador del freno normal y la aguja dere
cha la del acumulador del freno de emergencia. e

Palanca del freno de estacionamiento/emergencia

Se encuentra ubicada en el panel inferjor derecho de ambas ca-

binas. Las palancas se identifican por rayas negras y amari-
1las.
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La palanca del puesto delantero, marcada FRENO ESTAC. y EMERG.
se utiliza para accionar el freno de estacionamiento y el de
emergencia. La palanca del puesto trasero,marcada FRENO EMERG.

opera Gnicamente el freno de emergencia.

Las dos palancas estdn conectadas mecanicamente con la vilvula
de control, por medio de un cable tipo "TELEFLEX".

Frenado de emergencia

Para el frenado de emergencia, 1la palanca en una de las cabi-
nas, debe ser girada en sentido de 1las agujas del reloj. La
presidn hidrdulica suministrada para los frenos, es proporcio-
nal a la rotacidon de la palanca.

Se dispone de una presidn de 140 bar cuando la palanca estd gi
rada a B0 grados aproximadamente.

SISTEMA ANTI-BLOQUEOD

E1 sistema de frenos del avidn estd equipado con un sistema de
anti-blogueo, controlado eléctricamente, y que impide el desli
zamiento/patinaje de las ruedas del tren durante la operacidn

de frenado.

E1 sistema consiste en una unidad de control anti-bloqueo con
un circuito protector de toque incorporado {(microllave de tren
de nariz ABAJO y TRABADO), un sensor de velocidad en cada rue-
da de tren principal, una servo-valvula por cada freno de rue-
da y una llave eléctrica de control en cada puesto. El siste-
ma anti-blequeo funciona automdticamente cuando se aplican los
frenos normales, siempre que el sistema esté conectado.

Cuando las ruedas del tren principal estan girando, los senso-
res de velocidad envian una sefial eléctrica proporcional a la
velocidad de rotacidon hacia la unidad de control. Cuando se de
tecta el comienzo del bloqueo, en una de las ruedas por medio
del sensor de velocidad, la respectiva vdlvula anti-bloqueo,
reduce la presitn en el frenado. Esto permite gque la rueda se
acelere nuevamente,permitiendo que el freno pueda ser aplicado
de nuevo. Esta secuencia se repite muy rapidamente, permitien-
do un frenado dptimo aln en condiciones extremas de pista.

Si una rueda quedara completamente bloqueada por causa de hi-

droplaneo o hielo en la pista, la presign de frenado se inte-
terrumpe por un lapso que dependera de la velocidad que la rue

da haya tenido antes de que Qquedara blogqueada.
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SISTEMA DE FRENOS/ANTI-BLOQUEO
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Un c¢ircuito protector de toque impide la aplicacidon de freno a
menos que el avidn esté& en tierra y que las ruedas hayan alcan
zado la velocidad de rotacion.

E1 circuito protector de togue en la unidad de control anti-
bloqueo recibe sefiales de ambos sensores de velocidad y una sg
fal "peso sobre ruedas" desde las microllaves izquierda y dereg
cha del tren de aterrizaje.

E1 sistema anti=-bloqueo es alimentado por 28 VCC de la BARRA
NO ESENCIAL de CC.

Llave de control anti-bloqueo

La 1lave de control anti-bloqueo marcada ANTI-BLOQUEO, estd u-

bicada en el panel inferior izquierdo en ambas cabinas. Es una

1lave de dos posiciones marcada SI y NO. La 1lave estd cubier-

ta por un capuchdn en la posicidn SI. Para mover la llave a pg

sicidn NO, primero hay que levantar el capuchdn. Cuando la 1la

ve estd en posicidn NO, no hay proteccidn anti-blogueo y la —_
presion de frenado aplicada, estd directamente en funcidn de

la presidn sobre los pedales de freno.

Freno de estacionamiento

Para aplicar el freno de estacionamiento, presionar el botdn
de trabado, tirar de 1a palanca hacia atras y rotar en senti-
do horario hasta que haga tope.

SISTEMA DE FLAPS

E1 sistema de flaps es controlado eléctricamente y es operado
hidrdulicamente, consiste en dos flaps de ranura simple tipo
"FOWLER" y que ocupan un 60% del borde de fuga de cada semiala.

La deflexion maxima es de 35Q, son accionados por un actuador
hidraulico comin gque opera los flaps simultaneamente por medio
de bielas y guifoles. Los flaps son alimentados por el sistema
hidraulico 2.

Los flaps estan mecdnicamente conectados con el transmisor re-
ductor no lineal del comando de profundidad. Una vez que los
flaps estdn abajo, permanecerdn en esa posicidn en caso de fa-
11a del sistema hidraulico 2.

E1 sistema de control de flaps es alimentado por 28 VCC desde

la BARRA de CABINA y es protegido por el fusible marcado FLAPS,
ubicado en el panel de fusibles de la cabina delantera.
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Palanca de flaps

La palanca de flaps estd ubicada en el costado izquierdo del
comando de empuje de ambas cabinas (estan interconectadas me-
cinicamente).La palanca de flaps actda sobre un contactor eléc
trico que a su vez, comanda el actuador de los flaps.

La palanca de flaps tiene tres posiciones, ARRIBA, MEDIO (des-
pegue) y ABAJO. Si la palanca de flaps se mueve desde posicidn
ARRIBA hacia posicidn MEDIO (despegue), - el actuador extiende
los mismos hasta los 200. En la posicidn ABAJO el flaps es ex-
tendido hasta los 350.

Si la palanca de flaps es movida desde posicidn ABAJO hacia po
sicién ARRIBA, se enganchard en su recorrido en la posicidn me
dio. Para llevarla hacia posicion ARRIBA, hay que levantaria Yy

moverla hacia esa posicidn.

Indicador de posicidn de flaps

E1 indicador de posicién es parte del panel de configuracidn
ubicado en la parte izquierda del panel de instrumento de an-
bas cabinas.

Hay tres marcas Jjunto al simbolo de flaps en movimiento, las
marcas representan las posiciones ARRIBA (marca superior), ME-
DIO (despegue) y ABAJO (marca inferior).

Una luz ambar dentro del panel de configuracidn se enciende
cuando los flaps no estdn totalmente arriba.

SISTEMA DE FRENOS AERODINAMICOS

Los frenos aerodindmicos estdn ubicados en la parte superior

trasera del fuselaje, delante del empenaje horizontal y pueden
ser utilizados con cualquier velocidad de vuelo. Los frenos ae

rodindmicos son controlados eléctricamente y accionados en for
ma hidrdulica por medio de dos actuadores, alimentados por eT

sistema hidrdulico 1.

Los frenos aerodinimicos pueden adoptar cualquier posicidn in-
termedia entre completamente abjertos y completamente cerrados
El angulo de deflexidn maximo es de 500 con relacidn al fusela

je. En caso de falla del sistema hidraulico 1, los frenos se-
rin retraidos parcialmente por la presidn del aire de impacto.

E1 sistema de control de los frenos aerodindmicos es alimenta-
do por 28 VCC desde la BARRA ESENCIAL.
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Llave de control del freno aerodinamico

Una 1lave deslizable de tres posiciones cargada a resorte en
la posicidn central, accionada por el pulgar, y ubicada encima
del comando de empuje, en ambas cabinas.

Posicion hacia adelante : Retrae los frenos aerodinamicos
Posicidn central : Detiene el movimiento de los frenos

Posicidn hacia atras : Extiende los frenos aerodindmicos

La 1lave de accionamiento de la cabina trasera siempre tiene
prioridad sobre la del puesto delantero. Esto puede comprobar-
se haciendo que el copiloto mantenga el botdn presionado hacia
adelante; en éstas circunstancias el piloto nunca podrd exten-

der los aercofrenos.

Luz de freno aerodin@mico o

Una luz 3mbar marcada F.AIRE estd ubicada en el panel de confi
guracidn de ambas cabinas. La luz se encendera cuanco los fre-
nos aerodindmicos salgan de la posicidn retraida.

SISTEMA DE COMANDOS DE VUELO

Todos los comandos de vuelo -empenaje horizontal, alerones Yy
timén de direccién-, son operados hidrdulicamente por servo-ac
tuadores dispuestos en tandem y alimentados por los sistemas
hidrSulicos 1 y 2. En caso de falla de uno de los sistemas,
los comandos sequir@n funcionando con el otro. Una vélvula de
derivacidn (by-pass) conecta las cajas de los dos servo-actua-
dores entre si, para evitar que se bloquee el pistdn del servo

actuador.

Sistema de sensacibn artificial:{caja de resortes) proporcio-
na esfuerzos artificiales sobre el bastdn de mando ¥ sobre
los pedales del timbn de direccidn. Ademas de la caja de resor
tes, el comando de profundidad tiene un mecanismo diferencial
hidriulico (simulador de esfuerzos de comando, CFV) y un reduc
sor no lineal (desplazamientos), que tambié&n estdn conectados

con los flaps.

Los actuadores de los compensadores, operados eléctricamente

estin conectados con la caja de resortes para tode propdsito
de compensacidn (TRIM).Hay un circuito de compensacidn de emer

gencia Unicamente para el control de cabeceo.(Ver Figura 1-207.
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COMANDOS DE VUELO

Sgrvo-actuadur en
tandem del Timdn
de Direccidn

Cadena cinemidtica
Comando de Profundidad

Servo-actuador en
Cadena cinematica tandem del Timdn
Timdn de Direccion de Profundidad

Servo-actuador en tindem
alerdn derecho

Cadena cinemdtica —
Alerdn derecho

Cadena cinematica
Alerdn izquierdo
Servo-actuador en tdandem
alerdn izquierdo

Figura 1-18
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BASTON DE MANDO

Los bastones de mando de ambas cabinas estan interconectados
mecdnicamente por medio de bielas.

Las empufiaduras de los bastones estdn montadas en la parte su-
perior de una columna que permite el control de rolido, mien-
tras que toda la columna controla el cabeceo del avidn. La em=-
pufiadura del bastdn de mando en el puesto delantero actia so-
bre los siguientes comandos:

- Boton de Disparo de Bombas

- Llave de compensacidn, alerones y profundidad

- Pulsador del VHF

- Botdn del Sistema Direccional de la rueda de nariz

- Filmadora/disparo (Cafién y Cohetes)

La empufiadura del baston de mando en el puesto trasero posee
los siguientes comandos:

- Llave de compensacidn
- Pulsador del VHF

- Botdon del Sistema Direccional/Prioridad compensacidn

COMANDO DE PROFUNDIDAD

E1l control de cabeceo del avidn es logrado moviendo hacia ade-

lante o hacia atrig el bastdon de mando. Este movimiento es
transmitido, a traves de bielas ¥y guinoles, a un servo-actua=-
dor en tandem, cuya servo-valvula de control regula el flujo
de 1iquido hidrdulico hacia el actuador, produciendo el movi-
miento del timdn de profundidad.

Caja de resortes

Es un triple "BUNGEE" (esfuerzo en funcidn del recorrido de co
mando), ubicado entre el CFY y el actuador del compensador. i}

Cuando el bastdn de mando es movidoe fuera de su posicidn neu-
tra, los resortes son comprimidos. La fuerza de los resortes
aumenta en forma proporcional el recorrido del bastdn. Al so0l-
tar el bastdn de mando, el mismo vuelve a la posicidn neutra
por la fuerza de los resortes.
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BASTON DE MANDO
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CFV (Simulador de esfuerzos de comando)

E1 CFV es un mecanismo diferencial, operado hidrd@ulicamente,
que aumenta o disminuye progresivamente el esfuerzo sobre el
bastén de mando, en funcidn de la presidn dindmica,debido a la
velocidad del avidn.

La posicidén LOW CFV, origina poco esfuerzo sobre el bastdn con
bajas velocidades (deflexidn mixima del timdn de profundidad),
la posicidn HIGH CFV origina grandes esfuerzos sobre el baston

con altas velocidades de vuelo.

E1 CFV permite un efecto de auto-compensacidn sobre la posi-

cidn del bastdn de mando para cambios en la compensacibn, pro-
ducidos por las variaciones en la velocidad de vuelo dentro

del rango de 200 a 480 KIAS.(Con factor de carga n = 1),

Los cﬁmpunenteé principales del CFV son: un cilindro de poten-
cia, una biela de pistdn y las vdlvulas de control.

E1 cilindro de potencia es alimentado con la presidn del siste
ma hidrdulico 2. La vilvula de control utiliza presidn total —
T2 y presidn estdtica obtenide desde el compartimiento del CFV..
En caso de pérdida de presion del sistema hidraulico 2, la bie

la de.pistdn pasa automdticamente a posicidn LOW CFV, indepen-

dientemente de la velocidad del avidgn. Pasar de LOW CFV a HIGH

CFV & viceversa, tarda de & a 9 segundos aproximadamente,

I PELIGRO I

SI SE PIERDE LA PRESION TOTAL T2 Y/0 SE PRODUCE
UNA FALLA EN EL SISTEMA HIDRAULICO 2, EL COMANDO
DE PROFUNDIDAD SE VUELVE MUY SENSIBLE.

Luz de precaucidon CFVY/ARTHUR

La luz de precaucidon ambar marcada CFV/ARTHUR, estd ubicada en
el panel de alarmas de ambas cabinas y se enciende Unicamente
cuando la biela de pistdn estd en posicion LOW CFV,teniendo el
avién una velocidad superior a 330 * 5 KIAS. La luz maestra de
PRECAUCION ambar ubicada en ambas cabinas, se encenderda junto

con 1a luz de ARTHUR.
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SISTEMAS ASOCIADOS AL COMANDO DE PROFUNDIDAD
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Reductor no lineal

E1 transmisor-reductor no-lineal, hace variar la relacidn en-
tre el movimiento del bastdn y el desplazamiento del timdn de
profundidad. La relacidn es baja (menor desplazamiento del ti-
mdn de profundidad) cuando el bastdon se encuentra cerca de la
posicion neutra y aumenta cuando el bastdn es movido hacia la
posicidn extrema hacia atrds © hacia adelante (mayor desplaza-
miento del timdon de profundidad). E1 transmisor-reductor no-1i
neal también estd conectado con los flaps para compensar el mo
mento de cabeceo durante la operacifn de los mismos. -

Si se rompe la conexidn con el contral de flaps, un resorte in

corporado al mecanismo permite que el transmisor-reductor no-
lineal, vuelva a la posicidn neutra de los flaps.

Compensacion del timdén de profundidad

EV actuador, operado eléctricamente, estd conectado con la ca-

ja de resortes y cambia la posicidn neutra de los resortes de —
sensacion artificial, para anular los esfuerzos proporcionando
consecuentemente una nueva posicidn neutra del timdn de profun

didad.

E1 actuador del compensador cambia la posicidn del borde de a-
taque del timdn de profundidad desde 0,50 hasta 72 "abajo". EI
actuador del compensador es alimentado por 28 VCC de la BARRA
DE CABINA y protegido por el fusible TRIM PROF., ubicado en el
panel de fusibles de la cabina delantera.

Compensacidn de timdn de profundidad y alerones

La compensacidon de timdon de profundidad y alerones, es efectua

da por una llave de 4 vias, wubicada en la empufadura del bas-
tdn de mando en ambas cabinas.(Ver Figura 1-19).

a llave esta caryada e . : | e -
La 11 t 4 a resorte para mantener la posicidn ce

tral{ desconectada). Al mover la llave fuera de esa posicidn,

se activa el actuador del compensador del tiwmdn de profundidad

6 de los alerones. La l1lave de compensacion de la cabina trase

ra siempre tiene prioridad sobre la de la cabina delantera,

si es que estd presionado el botdn Sistema Direccional/Priori-

dad de Compensacidn, ubicado en la empufiadura del bastdn de la

cabina trasera. o
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Compensacidon de emergencia del timdn de profundidad

Una 1lave de compensacion de emergencia, marcada COMP.PROF.
EMERG., protegida por un aro, estad wubicada en la consola iz-
quierda de ambas cabinas. Dicha 1lave posibilita la compensa-
cion del timdn de profundidad, en caso de falla de las llaves
de compensacidn en la empufiadura de los bastones de mando.

Para activar la 1lave deberd girarse el aro de proteccidn [ha-

cia adentro) y el actuador del compensador quedard desconecta-
do de los 28 VCC de l1a BARRA DE CABINA.

Para ser utilizada como compensador, la llave deberd ser movi=
da hacia adelante (nariz abajo, PICAR) o hacia atrds (nariz
arriba, CABREAR). La l1lave es mantenida en posicidn central
(desconectada) por medio de un resorte.

.......................

t PRECAUCION ;
En caso de falla del generador, utilizar minima
compensacidn de timdn de profundidad, alerdn y
timén de direccidn, para ahorrar la energia de

la bateria.

COMANDO DE ALERONES

E1 control de rolido del avidn es logrado por el desplazamien-
to del bastdn de mando hacia la izquierda o derecha. Este movi
miento es transmitido, a través de bielas y quifioles,a las ser
vo-valvulas de control de los actuadores en tdndem. Las servo-
vilvulas de control, regulan el flujo de liquido hidrdulico(iz
gquierda/derecha), produciendo de esta manera el movimiento de
los alerones. Al desplazar el bastdn hacia la derecha, el ale-
ron derecho se mueve hacia arriba, mientras que el alerdn iz-
quierdo se mueve hacia abajo. Cuando el bastdon de mando es des
plazado hacia la izquierda, el movimiento del alerdn es a la
inversa.

Caja de resortes

Es un triple "BUNGEE" (esfuerzo en funcidn del recorrido del
comando), ubicado entre el actuador del compensador y el siste
ma de comandos que acciona los servo-actuadores en tandemn.

Al desplazar el bastdon de mando fuera de su posicidn neutra,

los resortes son comprimidos. La tensidn de los resortes aumen
ta progresivamente, en funcidn del recorridoe del bastdén de man

do. Al soltar el bastdon, el mismo volvera a posicidn neutra.
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Biela de anulacidn

Una biela eldstica de anulacidn con un resorte incorporado,es-
td colocada en el sistema de bielas y guifioles (izquierda/dere
cha), delante de las valvulas de control de los servo-actuado~
res.

En caso que un alerdn quede bloqueado, el resorte se flexiona-
ré si se aplica la fuerza suficiente, permitiendo de esa mane-
ra, la operacidon del otro alerdn.

Compensacidn de alerones

E1 actuador del compensador es accionado eléctricamente y esta
conectado a la caja de resortes. Su funcidn es cambiar la po-
sicidon neutra de los resortes de sensacidn artificial para anu
lar los esfuerzos sobre el bastdon de mando, proporcionando con
secuentemente una nueva posicidn neutra a los alerones. E1 ac-
tuador del compensador cambia la posicion del alerdn desde
5,50 arriba hasta 60 abajo. .

E1l actuador del compensador es alimentado por 28 VCC de la BA-

RREA DE CABINA y estd protegido por el fusible marcado TRIM
ALER., ubicado en el panel de fusibles de la cabina delantera.

PEDALES DEL TIMON DE DIRECCION

Dos Jjuegos de pedales, uno en cada cabina, estan mecanicamente
interconectados y se utilizan para control del timdn de direc-
cion, también para accionar el respectivo freno de ruedas y el
Sistema Direccional de la rueda de nariz. Los pedales del ti-
mon de direccidon pueden ser regulados hacia adelante y hacia
atrds, soltando la palanca de trabado ubicada en la parte exte
rior de cada pedal. Cuando las palancas de regulacidn se mue-
ven lateralmente, los resortes exteriores mueven los pedales
hacia el tripulante. Manteniendo las palancas separadas late-
ralmente, y aplicando una ligera presion sobre los pedales con
ambos pies, se consigue la regulacidon deseada de los pedales
de acuerdo con la estatura del piloto.

COMANDO DE DIRECCION e

E1 comando de direccidn es proporcionado por el timdn de direc
cidn, a través de los pedales.

—
1
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El movimiento de los pedales del timdn de direccidn es transmi
tido mecinicamente por un conjunto de poleas y cables hasta la
valvula de control del servo-actuador en tadndem. La valvula de
control regula el flujo del liquido hidrdulico hacia el servo
actuador en tandem, originando el movimiento del timén de di-
reccidn.{¥er Figura 1-18).

Caja de resortes

Es un deble "BUNGEE" (esfuerzo en funcidn del recorrido del co
mando) ubicado entre el cuadrante del cable y el actuador del
compensador. La caja de resorte coloca los pedales del timdn
en posicidn neutra, por medic del tensado de sus resortes.

Biela de anulacidn

Una biela eldstica de anulacidn con un resorte incorporado, es
td colocada entre el cuadrante del cable y la wvalvula de con-
trol del servo-actuador en tandem.

Ese elemento protege el servo-actuador del timén, contra los
esfuerzos inducidos por los pedales, tan pronto como el servo-
actuador esté “saturado" por una velocidad superior a los 225

K1AS.

Compensacifn del timdn de direccidn

E1 actuador del compensador, accionado eléctricamente y conec-

tado con la caja de resortes, cambia la posicion neutra de los
resortes de sensacidn artificial, estableciendo una nueva posi
cion neutra de los pedales y consecuentemente, la del timdn de
direccidn. E1 actuador del compensador cambia la posicion del
timdn de direccidn hasta 40 hacia cada lado.

El actuador del compensador es alimentado por 28 VCC de la BA

RRA DE CABINA y esta protegido por el fusible TRIM DIREC.,ubd
cado en el panel de fusibles de la cabina delantera.

NOTA

La operacidn del actuador del compensador tiene
efectos sobre el Sistema Direccional de la rueda
de nariz, siempre que el mismo esté conectado.
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Llave de compensacibén del timén de direccifn

La 1lave de compensacion del timbn de direccidn se encuentra
en la consola izquierda de ambas cabinas. La llave estd marca-
da COMPENS.TIMON y se utiliza para el control de la compensa-
cion del timén de direccibn. La 1lave tiene dos posiciones,
1720. y DER., 1y estd cargada a resorte en la posicién central

(desconectada).

Manteniendo la llave en posicién 1ZQ. o DER., el actuador del
conpensador dirige el tindn en la direccion seleccionada.

i las 1laves en anbas cabinas fueran movidas sinultdneamente
en direcciones opuestas en actuador del compensador no se acti
vai

INDICADOR DE POSICION DE LOS COMPENSADORES

Estd ubicado en la parte inferior derecha de la consola cen-

tral en ambas cabinas y esta cmmquestn por tres juegos de 1indi
cadores separados, que muestran las actitudes de cabeceo, gui=
fiada y rolido del avidn, mediante un avion en miniatura. {Ver
Fig.1-20). '

Las escalas de indicacidn, marcadas en unidades de conpensa-
cidn, representan la posicidn del actuador del compensador.

Las marcas verdes sobre las escalas de indicacidn representan

una deflexidn del timdon de direccidn y alerdn de 00 y una de-
flexidn del tindn de profundidad entre 4,00 y 4,50, Estas mar-
cas verdes se utilizan para posicionar los compensadores para

el despegue.

El indicador de posicidn de los compensadores es alimentado
por 28 VCC de 1a BARRA ESENCIAL de CC.

SISTEMA ANEMOMETRICO (P1TOT)

E1 sistema anemométrico del avidn suministra presidn total ¥

presidon estdtica & los instrumentos del puesto_delanteroc y del
puesto trasero en forma independiente, COMO asi tanbién al si-

mulador de esfuerzos (Arthur/CFV) y a la cdpsula de alarma de
tren. 3

E1 sistema se compone de dos circuitos independientes, alinen-
tados cada uno por un tubo Pitot que se encuentran en el costa
do derecho e izquierdo respectivanente de la nariz del avion.
Hay seis tomas de presidn estdtica qgue se encuentran en los
costados izquierdo y derecho de la nariz del avidn.
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Las tomas estdticas designadas como PS1, PS2 y P53 son agrupa-
das en nimero de tres en cada costado del avidn y winculadas
con sus homndlogas del lado opuesto, (ver Fig. 1=-21). Las tomas
PS1 y P52 estdn en el mismo plano diametral, siendo la P51 la
inferior ¥ l1a P52 la superior. La toma P53 esta ubicada en un
plano diametral mds hacia la cola.

Las diferentes tomas alimentan:
Tubo Pitot Izquierdo (T1l):

- Velocimetro-machinetro del puesto delantero
- Cdpsula de alarma del Arthur

Tubo Pitot Derecho (T2):

- Velocimetro-machimetro del puesto trasero
- Control de desplazamiento del Arthur

- Cipsula de alarma de tren de aterrizaje
Presidn estatica PSl:

- Velocimetro- machimetro del puesto delantero
- Altimetro del puesto delantero

Presibn estdtica PS2:

- Velocimetro-machimetro del puesto trasero
- Altimetro del puesto trasero

Presidn estatica PS3:

- Variagmetros del puesto delantero y del puesto trasero

En cada linea de presidn estatica se ha incorporado un Separa-
dor de agua para purga del circuito. Los tres separadores es-
tdn ubicados en la zona inferior derecha del fuselaje. Para la
purga basta empujar las valvulas cargadas a resorte.
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Calefaccidn de tubo Pitot

La calefaccidon de los tubos pitot estd constituida por elemen-

tos calefactores colocados en ambos tubos, en el sensor de &n-
gulo de ataque y en el sensor PT2/TT2 wubicados en la toma de

aire derecha del motor.

Un relay detector de corriente en el circuito de <calefaccidn
de los tubos pitot, controla el funcionamiento de los elenen-

tos calefactores.

La calefaccidn al pitot del puesto delantero estd alimentada

por 28 VCC de 1a BARRA DE CABINA y protegida por el fusible
marcado P1TOT en el panel de fusibles del puesto del piloto.

Llave de calefaccidn de tubo Pitot

La 1lave de control de calefaccidn de tubos Pitot, wubicada en

el panel de control de aire acondicionado y antihielo de ambas
cabinas,(ver Figura 1-38) controla la operacidn de calefaccidn

de los tubos pitot.
La 1lave de la cabina delantera, marcada CALEFACCION PITOT,

tiene dos posiciones : SI=-NO

La 1lave de calefaccidn de tubo pitot para la cabina trasera
tiene tres posiciones: NORM, CORTE y EMERG. En posicidn NORM.
la llave estd asegurada con un capuchdn.

Siempre que la l1lave de la cabina trasera se encuentre en ésta

posicidn, (capuchdn abajo), 1a o eracidon normal de la calefac-
cidn a ambos pitots serd controlada por la llave de la cabina

delantera, para lo cual deberd colocarse en posicidon SI o NO.

Esta llave (ver Figura 1-21), conmuta ademds los circuitos de
calefaccidn del Sensor de Angulo de Atagque (115 VYolts de la
BARRA NO ESENCIAL de Corriente Alterna) y del Sensor PTZ2/TTZ,
e) cual envia a la Computadora de Combustible una sefial neumé-
tica y eléctrica para corregir la velocidad del motor, y tam-
bién estd equipado con un elemento calefactor para evitar la
formacidn interna de hielo.

Los circuitos de calefaccidn del Sensor AOA y del Sensor PTZ2/
TT2 no tienen control de falla.

En caso de falla del generador, la calefaccidon del pitot (T2)
para el puesto trasero (28 VCC BARRA NO ESENCIAL) y la calefag
cidn del Sensor ADOA seran desconectados automdticamente.

Si el copiloto aiin desea disponer de calefaccidn pitot para
los instrumentos de su cabina, deberd levantar el capuchdn y
colocar la 1lave en posicidn EMERG.; en estas condiciones el
circuito de calefaccidn pitot puesto trasero, serd alimentado
por 28 Volts de la BARRA ESENCIAL de Corriente Continua.
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La posicidn CORTE anula todo el sistema de calefaccidn, ailn si

la 1lave delantera estuviera en posicidn SI, permitiendo de es
ta forma, operar la calefaccidn de ambos pitots desde el pues
to del copiloto, (l1lave delantera en SI, 1lave trasera en COR-
TE, y cuando se desee conectar todo el sistema: 1llave trasera

en NORMAL).

Una luz de precaucidn imbar marcada PITOT, estd ubicada en los
paneles de alarma de ambas cabinas.

Las luces de precaucibn se encenderdn cada vez que la llave de
calefaccién del tubo pitot en la cabina delantera esté& en posi
cidn NO & que se haya sacado el fusible PITOT © cuando fallen

uno b ambos elementos de calefaccidn de los tubos pitot.

INSTRUMENTOS
VELOCIMETRO/MACHIMETRO

El machimetro/veldcimetro estd ubicado en el costado izquierdo
del panel de instrumentos de ambas cabinas. El instrumento in-
dica la velocidad de vuelo, el nimero de Mach y la velocidad

m&xima permitida. E1 instrumento de la cabina delantera recibe
alimentacidn de presidn total Tl y presidn estdatica 51. El ing

trumento de la cabina trasera recibe presibn total T2 y pre-
sibn estitica 52,(ver Figura 1-21).

E1 instrumento tiene una escala fija y una escala rotativa. La
gescala fija es para indicacidn de la velocidad de vuelo, esta
marcada desde 60 hasta 550 nudos. La escala rotativa es para
la indicacidon del niimero Mach,estd marcada desde 0.3 hasta 1.0
Mach., Ambas escalas estan sincronizadas y su correcta relacidn
ec indicada en todas las altitudes, permitiendo que una sola
aguja indique ambos valores.

La escala rotativa del instrumento correspondiente al machime-
tro, estd marcada en incrementos de 0.02 Mach con indicacion

numérica de 0.1 Mach.

Un marcador controlado por una perilla ubicada en la parte in-
ferior izquierda del instrumento,puede ser posicionado en cual
quier lugar alrededor del dial. Los factores de la escala han

cido seleccionados para asegurar una Dptima lectura, especial-
mente en el rango critico de las velocidades de aterrizaje.

La iluminacidn integral del instrumento, que utiliza un vidrio
con una capa anti-reflexiva, proporciona una lectura uniforme

de la presentacidn.
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VELOCIMETRO-MACHIMETRO

Escala rotativa del machimetro

Escala fija del velocimetro

Marcador de velocidad de vuelo

Aguja indicadora de velocidad de vuelo/nimero de Mach

A B L R =

Botdn de ajuste del marcador

Figura 1-22
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ALTIMETRO

Cabina delantera {codificado}

Banderita de alarma CODE QFF

Escala de 100 pies

Aguja indicadora de 100 pies

Escala de presidn barométrica

Tambor de 100 pies

Eotdn de ajuste de presion barométrica
Contador de 1.000 ples

Contador de 10.000 pies

T I < T 1 I

Figura 1-23
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Datos técnicos:

- Velocidad indicada : 60 a 550 nudos

- Nimero Mach + W.3 & 1:0 Mach

- Altitud : =1000 a +50.000 pies
. Techratura : =30QC a +50¢C

- Aceleracidn constante : 20 G por B0 segundos
- ITuminacidn inteyral : b VCC, azul/blanca,

3,5 Watts maximo
ALTIMETRO (CODIFICADO)

E1l altimetro detecta los cambios de presion atmdsferica tal co
mo lo harTa un bardmetro, Una unidad de codificacidon genera
una sefial de informacidn de altitud. E1 instrumento indicador
de altitud esta ubicado en el costado derecho del panel de ins
trumentos de ambas cabinas e indica altitudes entre -1000 y +
50,000 pies.

El altimetro de la cabina delantera recibe alimentacidon de pre
sidn estatica S1 y el de la cabina trasera, recibe presidon es-
tatica 52,

Un vibrador inteyral en el instrumento, reduce la friccidn me-
cdnica del mecanismo neumdtico para aumentar la precisidon del
sistema. E1 vibrador integral de los instrumentos de ambas ca
binas, recibe alimentacidn eléctrica de 28 Volts de 1a BARRA
ESEMCIAL de CC. E1 altimetro de la cabina delantera tiene una
unidad de codificacidon para registrar e informar la altitud a
través del sistema IFF. Una banderita de alarma marcada CODE
OFF, aparecerd en la parte superior izquierda del instrumento
cuando se produzca una falla en la unidad de codificacidon. La
aparicidn de la banderita de alarma es indicacidn de que ha fa
1lado la transmisidn de los datos de altitud hacia la estacidn
terrestre, pero el instrumento seguira indicando la altitud
del avion en forma normal,

E1 instrumento indica la altitud por medio de una aguja que gi
ra alrededor de la escala fija marcando centésimas de pié&; por
un tambor rotativo contador de 100 pies,un tambor rotativo con
tador de 1000 pies y un tambor rotativo contador de 10.000
pies. Por cada vuelta completa de la aguja indicadora de centé@é
simas de pié&, el tambor rotativo indicador de 100 pies se move
rd simultaneamente. Por cada vuelta completa del tambor rotati
vo indicador de 100 pies, se movera el tambor rotativeo indica-
dor de 1000 pies. Por cada vuelta completa del tambor rotativo
indicador de 1000 pies, se moverda el tambor rotativo indicador
de 10.000 pies. De esa manera, con sdlo mirar los ndmeros pre-
sentados por los tambores rotativos se tendrd la altitud exac-
ta del avidn. La aguja indicadora de centésimas de pié, se uti
liza Unicamente para obtener valores precisos de altitud infe-
riores a 100 pies.
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Hay una perilla para ajuste de la presidn barométrica, ubicada
en el costado inferior izquierdo del instrumento. La perilla
requla cualquier valor de presidn barométrica entre 800 y 1050
milibares. E1 wvalor de presidn barométrica aparecerda en una
ventanilla ubicada en el costado derecho inferior del instru-
mento.

VARIOMETRO

El indicador de velocidad vertical, es un instrumento integral
mente iluminado que indica el régimen de ascenso-descenso de
un avidn en vuelo., Este instrumento ayuda al piloto a mantener
el vuelo nivelado, controlando el régimen de ascenso-descenso
durante condiciones de vuelo por instrumentos.

En vuelo nivelado normal, el puntero del instrumento estd hori

zontal y centrado en cero. E] puntero gira en sentido horario
durante el ascenso y en sentido antihorario durante el descen-

so para indicar el régimen de cambio de altitud.

Las graduaciones del dial estdn marcadas en incrementos de 100

pies entre 0 y 1000 pies/min., y en incrementos de 500 pies en
tre los 1000 y los 6000 pies/min. El instrumento estd ubicado

en el costado derecho del panel de instrumentos de ambas cabi-
nas.

E1 instrumento tiene un tornillo de regulacidn de la marcacidn
0, wubicado en el costado inferior izquierdo y que se utiliza
para colocar el puntero en 0O cuando el avidn esta en tierra.
Ambos instrumentos son alimentados por la presidon estatica S3.

Datos técnicos

Rango : £ 6000 pies/minuto

- Exactitud : 1000 pies/min., 1200
pies/min.
2000 pies/min., 300
pies/min.
4000 pies/min., 2300
pies/min.
5000 pies/min., 2300
pies/min.

- Altitud : =1000 pies hasta
+50.000 pies

- Temperatura : -540C hasta + 700C

= Iluminacidn : & VCC o CA,azul/blan
ca, 3 Watts maximo

- Peso : 560 gramos
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INDICADOR DE VELOCIDAD DE ASCENSO
(VARIOMETRO)

1 Escala de ascanso

2 Aguja ingicadora

3 Escala de descenso

4 Tornillo ajustador de posicion cero

Figura 1-24
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SISTEMA INDICADOR DE ANGULO DE ATAQUE

Este sistema, consiste en un sensor que transmite seflales a
dos indicadores de angulo de ataque. La informacidn sera mos-
trada en una escala vertical y las unidades por medio de una
cinta servo-accionada.

El sistema proporciona una indicacidn visual del angulo de ata
que durante todo el vuelo del avidn.

Sensor de dngulo de ataque (AOA)

E1 sensor AOA estd ubicado en el costado derecho de la nariz
del avidn y transmite sefiales de AOA al indicador ubicado en
ambas cabinas.

E] sensor tiene un sistema antihielo el&ctrico integral que re

cibe alimentacidon de 1la BARRA NO ESENCIAL de 115 VCA,

No obstante, dicho circuito se pone en funcionamiento al coneg
tar la 1lave de calefaccidn al Pitot, 1la que conmuta Tlas 17-
neas de 115 VCA y 28 VCC de BARRA DE CABINA,a un mismo tiempo.
Si por falla de algln elemento de calefaccidn al Pitot, se en-
cendiera la luz 3mbar PITOT, no es recomendable pasar la llave
a posicidn NO (desconectado) ya que la calefaccidn del Sensor
ADA quedard sin alimentacidn.

Indicador de angulo de ataque (AOA)

E1 indicador de AOA, estd ubicado en el panel de instrumentos

de ambas «cabinas, contiene una escala fija, una cinta movil ¥y
una banderita de alarma. La escala fija del AOA estd marcada
en unidades de ADA desde -5 hasta +25 unidades. La escala estad
graduada en incrementos de 1 unidad y nimeros indicativos cada
cinco unidades.

E1 ADA es indicado por una cinta mdvil que se desplaza verti-
calmente entre las unidades.

La banderita de alarma, pintada cen rayas rojas y negras, (ver

Figura 1-25), aparecerd cuande se produzca alguna de las si-
guientes condiciones:

- PErdida de alimentacidon elé&ctrica del instrumento

PErdida de la sefial de alimentacidn el@ctrica
Falla del servo

- Diferencia en la indicacidn entre la sefial de alimenta-
cidén y el ADA indicado que excede t 3 unidades

F1 indicador de AOA de la cabina delantera es alimentado por

28 VYolts de la BARRA ESENCIAL de CC, el indicador de la cabina
trasera es alimentado por 28 VCC de la BARRA NO ESENCIAL de

CC.
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INDICADOR DEL ANGULO DE ATAQUE (AoA)

e

1 Escala AcA
2 Banderita de alarma
3 Cinta mdvil

Figura 1-25
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ACELEROMETRO

El acelerfnetro, ubicado en el panel de instrumentos de ambas
cabinas, proporciona las aceleraciones instantdneas y las car-
gas maximas positivas y negativas experimentadas en vuelo. EI
instrumento tiene tres agujas indicadoras y un botdn de reposi
cionado. Las agujas indicadoras son: aguja de aceleracidn ins-
tantdnea, aguja de aceleracidn positiva y aguja de aceleracion
negativa.La aguja indicadora de aceleracidn instantdnea se des
plaza proporcionalmente a la "G" aplicada, las agujas 1nd1cad§
ras de "G" positiva o negativa, siguen a la indicadora de "G"
instantdnea hasta su maximo desplazamiento y permanecen en esa
indicacidn, nientras gque la aguja indicadora de "G" instanta-
nea regresa-al reducirse la aceleracidon. Las agujas indicado-
ras de "G" positiva 0 negativa, pueden ser reposicionadas por
un hotdén ubicado en la parte inferior del instrumento. La pre-
sentacidn estd formada por una escala vertical fija calibrada
con intérvalos de 0,5 "G". Cada marca de 2 "G" de intervalo
es identificada por una marca intermedia y por el numero par
apropiado, por ejemplo: 10, 8, 6, 4, 2, 0,-2,-4. Los nimeros ©
valores impares son identificados Unicamente por marcas de ca- e
libracidon mayor. E1 botdn para rearmado del sistema de agujas
estd colocado en la parte inferior central para permitir la
disposicion simétrica de las lanmparas de fluminacién. El rango
del instrumento es de +10 "G" hasta -5 "G", el largo de la es-
cala es de 70 mm. E1 instrumento tiene una exactitud total de
+ 0.2 "G" a lo largo de toda la escala cuanto estd sujeto a
las aceleraciones. Los valores positivos de aceleracidn son in
dicados por el puntero moviéndose hacia arriba en la escala.

E1l instrumento estd integramente encendido por wuna luz azul/
blanca de 5 VCC.

RELOJ

Un reloj mecdnice comin estd instalado en el panel de instru-
mentos de ambas cabinas. El reloj tiene cuerda para ocho dias
¥ un necanismo para detencidn del tiempo transcurrido que se
utiliza en la toma de tiempos para entradas por instrunentos,
en navegaciones tdcticas, etc.

Hay una perilla para la cuerda con dos posiciones. La primera
posicidn (normal) acciona el mecanismo de cuerda. La segunda
posicidn (momentdnea) se logra tirando la perilla hacia afuera
para liberar el mecanismo interno del reloj con lo que se lo-
gra el accionamiento libre de las agujas para modificar la ho-
ra. La perilla estd ubicada en la parte inferior idzquierda
del reloj.
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1 Escala

2 Agujz indicadora de g positiva

3 Aguje indicadora de g instentanea
4 Aguja indicadora de g negativa

5 Boton RESET

Figure 1-26
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INDICADOR DIRECTOR DE ACTITUD (ADI)

E1 ADI estda ubicado en el panel de instrumentos de ambas cabi-
nas y proporciona indicacidn visual, tanto de actitud como de
inclinacidn del avidn, obtenidas desde el sistema remoto de

Plataforma Giroscdpica.

La presentacidn del instrumento consiste en una esfera bico-
lor, para indicar actitud de cabeceo y rolide, un avién en mi-
niatura, dos barras (vertical y horizontal) asociadas al Direc
tor de Vuelo (Ver Pdg.4-51) y cuatro banderitas de alarma. B

E1l indicador deberd mostrar la siguiente informacidn:

- Actitudes de cabeceo y rolido proporcionada por la Platéfor-
Giroscopica.,

- Indice de c¢ielo, que, sobre una escala externa, indica la ac
titud del avibrn en viraje. .

- Barra vertical (DV) de Rumbo y VOR LOC.

- Barra horizontal (DV) de altitud, y dngulo de planen.

- Indicador de giros y ladeos (inclindmetro).

- hguja indicadora de desvio, trayectoria de planeo.

- Aguja indicadora de desvio, localizador.

- Banderita de alarma del 3ngulo de planeo (GS).

- Banderita de alarma del localizador (LOC).

- Bandarita re 2larma del Director de Vuelo {(FD).

- Banderita de alarma de falta de alimentacidn eidctrice (CFF).

La presentacidon de la informacidn proporciona: &ctitud, direc=
tor de vuelo, derrape-desiizamiento, r&gimen de viraje, locali
zador y desviacidn del &ngulo de planeo.

Presentacidn del Director de Vuels

Consta de dos barras, wuna vertical y otra horizontal, ¥ ung

i banderita de alarma.
- Las barras se nueven linealmente mientras que la banderita po-

see un movimiento angular.
Cuando el nivel de sefial de entrada es cero, ambas barras per-

manecerdn centradas.

Banderita de alarma del Director-de Vuelo (FD)3y estd ubicada
en la esquina inferior derecha del ADI. Las letras FD estan en
neqgro sobre fondo rojo. Aparecerd a la vista cuando la sefial- —

del Director de Vuelo sea cero.
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Barra direstora de inclinacion

Escala de inclinacion

Aguja indicagora de inclinacion

Estara de actitud

Eandarta de alarma - Iocalizador

Barra direciora de cabeceo

Avion &n miniatura

Banderita de alarma - Director de Vuelo
Bolon de compensacion de cabecao
indicador de viraje y deslizamianto

Escala de desvio - localizador

Aguja indicadora de desvio - localizador
Banderite de alarmea - actitud

Aguja indicadora de desvic - trayestioria de planeg
Escala de desvic - frayectoria da planso
Banderita de alarma - frayectoria de planego

Figqura 1-27
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Barra de direccifin vertical

La barra de direccidn vertical estd colocada directamente de
trds del prisma triangular de iluminacidn integral. Con el in-
dicader en posicién de operacidon normal, la barra vertical es-
t8 montada sobre un movimiento lineal de tal manera que perma-
nece vertical dentro de las % 0.020 de pulgada, desde el cen-
tro o cualquier punto de deflexidn hacia la derecha e izquier-
da y deflexiona hacia ambos lados en concordancia con la pola-
ridad de la corriente recibida desde el computador del direc-
tor de vuelo. E1 tiempo de respuesta de 1a barra es de un maxi
mo de 1/3 de segundo. La deflexidn hacia la izquierda estd 1i-
mitada a 1 pulgada, hacia la derecha desaparece detrds de 14
mdscara de presentacidn.

Barra de direccidn horizontal

La berra de direcciln horizontal esta colocada directamante
vetrds y tan cerca como resulte prdctico de la barra vertical. —
La barra estd montada sobre un movimiento lineal de tal mznera
que permanecerd horizontai en el centro o en cuaiquier punto
de deflexidn hacia arribe o hacia abajo, dentro de l1ss % 0.020
de pulgada y en ccncordancia con la polaridad de 1a corriente
recibida desde el computador del director de vuelc. La defie-
#id0n mixima hacia arriba estd limitada a 1 pulgada. La defle-
xidn hacia abajo hace desaparecer la barra de la vista por de
tras de la mdscare de presentacion. Ei tiempo de respuesia de
1 barre horizontal es de un midximo de 1/3 de segundcs.

Banderita de alsrma de &ngulo de planeo (GS)
Una banderita de alarma de dnguio de planeov esta incorporada
al ADI. La palabra "G5" es de color negro sobre fondo rojo. 5Se

ré visible cuando se pierda la sefial del @ngulo de planso. De-
berda estar fuera de la vista durante la operacion normai.

Fguja de desviegcidn del dngulo de planeo

Esta aguja se mueve de tal manera gue permanece horizontal en
el centio ® en cualquier punto de deflexidn, y se moverd hacia
arriba & nacia abajo en concordancia con la polaridad de cc-
rriente recibida descde el computador del receptor del Engulo
de plazneo. E1 tiempo de respuesta de la aguja es de un minimo~
15 sequndos y un méximo de 2 segqundos. E1 tiempo de respues-
g Jefinido comec el tiempo necessrio pare que la aguje el-
rce el 50% de su indicacidn final y ese tiemps es contado
cde el instante de aplicacidn de la carriente.
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Banderita de alarma del localizador (LOC)

La banderita de alarma del localizador estd wubicada en la es-
quina superior derecha del instrumento. lLa palabra "“LOC" es de
color negro sobre fondo rojo. Aparecerd a la vista cuando se
pierda la sefial del localizador.

Aguja de desviacidn del localizador

Esta aguja se mueve de tal manera que siempre permanece verti-
cal en la parte central y hacia cualquier punto de deflexidn,
izquierda © derecha, y lo harid en concordancia con la polari-
dad de corriente recibida. Con corriente 0, la barra se alinea
ri con la escala central dentro de los % 0.020 de pulgada. ET
tiempo de respuesta de la barra indicadora serda de un minimo
de 1,15 segundo y un mdximo de 2 segundos.

La iluminacidn del ADI es integral con luz blanca. El requeri-

miento de alimentaciln eléctrica no deberd exceder de los si-
guientes 1imites:

- Energia de CA, 115 volts 400 Hz, 8.0 VA
- Energia para iluminacidn, 5 VCA, 400 Hz, 5 Watts maximo

Informacifn de actitud

La informacidén de actitud se obtiene h&sicamente de: una esfe-
ra de actitud, un avidn miniatura, un indice de inclinacibn,
una escala de inclinacidn y una banderita de alarma OFF.

Esfera de actitud

La esfera de actitud forma el fondo de la presentacidn y tiene
movimiento de 3600 en dos ejes, rolido ¥ cabeceo. El eje de ro
lido es perpendicular a la cara del indicador y al eje de cabe
ceo. E1 eje de cabeceo es horizontal cuando el indicador es-
t5 nivelado y estd indicando una actitud de rolido D°.La mitad
superior de la esfera es de color gris la mitad inferior es de
color negro., E1 drea gris representa el cielo y el &rea negra,
la tierra. La escala de cabeceo estd marcada con puntos en 1n-
crementos de 5 grados. Cada 10 grados las marcas son lineas Yy
cada 30 grados, las lineas tienen nimeros.




SECCION 1 FAA PL 1E-1A63-1

ﬂ:’?a MANUAL DE VUELD ﬁ
Pz

Compensador de cabeceo

La perilla del conpensador de cabeceo estd ubicada en la esqul
na inferior derecha de la cara del indicador. La perilla tiene
aproxinadamente nedia vuelta de recorrido en sentideo horario y
un cuarto de vuelta de recorrido en sentide antihorario desde
la posicion "0" del compensador,

El recorrido de yiro en cada direccidn estd linitado por un to
pe positive. Cuando la perilla es yirada hasta el tope en sen-
tido horario, la esfera gira para deflexionar la linea del-ho-
rizonte hacia arriba para indicar un descenso de 10/200. Cuan-
do 1a perilla es girada hasta el tope en sentido antihorario,
la esfera gqira para deflexionar la 1linea del horizonte hacia
abajo para indicar un ascenso entre 5/100.

Compensador de rolido

El rolido "0" es regulado por un potencidmetro ubicado en la —
parte posterior de la carcaza del instrumento e incorpora una
contratuerca para asegurar la reyulacidn final. La regulacidn
proporciona un ninino de # 30 de correccion alrededor del eje

de rolido "O",

Banderita de alarma OFF

La banderita de alarma OFF estd ubicada en la esquina inferior
izquierda en el interior del instrumento. L& banderitsa se hara
visible toda vez que la energia para los instruumentos prima-
rios esté desconectada, o cuando falla la energia interna del
instrumento.

Ambos AD] son alimentados por la BARRA ESENCIAL de CA, de 115
volts.

E1 avién miniatura, el indice de viraje, puntero de rolido,
puntero de localizador, punterc de d&ngulo de planeo, dial de
réginen de viraje, escala de angulo de planeo, todas las esca-
las y marcas son de color blanco. Las banderitas de alarna OFF
Gs, LOC, FD, son de color rojo fluorescente con letras negras.
La bolita del inclindmetro es blanca sobre fondo neyro.

e 5 = T AT T
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INDICADOR DE SITUACION HORIZONTAL (HSI)

E1 HSI proporciona al piloto la presentacion de la situacidn
horizontal o una vista en plano del avidn con respecto a la si
tuacidon de la navegacidn. Se presentan las siguientes informa-
ciones: curse selectado (digital) distancia {digital), rumbe,
rumbo selectado, puntero de curso, barra de curso, desviacidn
de LOC/VOR, desviacidn de GS (dngulo de planec), puntero TO-
FROM de VOR ¥ varias banderitas de alarna.

La carcaza, el fondo de la presentacidn, las palabras "NAV",
"GS" y "OFF", perillas y marcas de indice en el Marcador de

Rumbo, son de color negro. Las letras, nimeros, graduaciones,
marcaciones ¥y fondo del Marcador son de color blanco. E1 fondo
de las banderitas de alarma OFF, MNAV y GS, v el obturador del
indicador de distancia, son de color rojo fluorescente. E1 pun
tero de angulo de planeo (GS), el puntero de curso y la barra
de desviacion de cursoc son de color amarillo.

E1 HSI presenta la siguiente informacidn:

- Rumbo magnético estabilizado(dentro de 102) proporcionade por
una referencia direccional maestra.

- Informacidn comandada de rumbo (dentro de 1Q) proporcionada
por la rotacidn de la perilla de seleccidn de rumbo o remota
mente por un HSI maestro. -

- Uso comandado (dentro de 1Q) proporcionado por una fuente re
mota o colocacidn del curso deseado en forma manual por Tla
rotacidon de la perilla selectora de curso y presentado por
la indicacidn de un puntero ¥ por numeracidn adicional.

- Desplazamiento del avidn desde una derrota sclectada manaual
0 automaticamente de acuerdo a lo indicado pur 1la barra de
Cursao

- Inhabilitacidn de los datos de desviacidn de curso,indicados
por una banderita de alarma de desviacion de curso.

- Lectura digital de indicacidn de distancia

- Indicador TO,.FROM para una frecuencia selectada de radiocayu-
da

- Indicacidn de energia eléctrica de operacidn

- Puntero de dngulo de planeo con indicacidn de desplazamiento
vertical

- Banderita de alarma del angulo de planeo
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INDICADOR DE SITUACION HORIZONTAL (HSI)

}

1 2 3 4 5 6 7
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Banderita de alarma de distancia

Indicador de distancia

Cuadranta de brajula

Linga de fa superar

“Course arrow” (punta)

Marcador da rumbo

Ventanilla del selector de “course

Indicador de desvio dal "coursa”

Indicador TO/FROM

10 Banderita de alarma - alimantacion eléctrica interrumpida
11 Simbolo del avidn

12 Botdn de “course”

13 Linea de fe inferior

14 "Course arrow" (cola)

15 Botdn de rumbo

16 Banderita de alarma - trayectoria de planeo

17 Escala de desvio = trayectoria de planeo

18 Aguja indicadora — desvio de trayectoria da planeg
19 Escala de desvio - “course”

20 Banderita da alarma - NAV

oo~ ook L

Figqura 1-28
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El HSI debera soportar la exposicidn al siguiente rango de tem
peratura

- Operacion . =540C a +710C
- Almacenanienta : -6560C a +8&50C

E1 HSI puede operar y no serd adversamente afectado por la ex-
posicidn a um rango de presidn y temperatura equivalente desde
-1000 a 70.000 pies de altitud.

E1 HSI opera con energia eléctrica de 115 volts, 400 Hz, una
fase desde 1a BARRA ESENCIAL de CA.

Rumbo del avidn

E1 rumbo magnético es indicado socbre un cuadrante giratorio y

deberd leerse bajo la 1inea de referencia superior. E1 rumbo

reciproco es indicado sobre la linea de referencia inferior.
E1 cuadrante giratorio recibe sefiales de rumbo desde la plata-
forma giroscipica AHRS. E1 rumbo comandado es selectado manual
o remotamente. E1 marcador de rumbo puede girar alrededor de
la cartilla de Azimut por medio del accionamiento manual de
una perilla wubicada en la esguina inferior izquierda del ins-
trumento(Ver Fig.1-28). 58lo podra moverse el indicador de rum
bo, desde el puesto que posea la transferencia del equipo de
VOR. (Ver Seccidn I¥). E1 marcador de rumbo girard en sincro-
nismo con la cartilla de Azimut después de la seleccidn. La pe
rilla selectora de rumbo debera ser conectada con el marcador
de rumbe de tal manera que la rotacidn en sentido horario de
la perilla, produzca la rotacidn en sentido horario de 1a car-
tilla y viceversa. La relacidn de giro entre la perilla y el
marcador de rumbo esta entre 7 y 10 a 1. La lectura de la esca
la de Azimut indicada debajo del marcador de rumbo deberad ser
el rumbo deseado. E1 juego muerto maximo entre el marcador de
rumbo y la cartilla de Azimut sera de 1/4 de grado. La carti=-
11a estd marcada en incrementos de 50 y tiene nimeros cada 30¢
de intervalo. Los puntos cardinales estan indicados por las le
tras N, 5, E ¥ W. La cartilla tiene marcas-indice cada 450 al-
rededor de su perimetro.

E1 simbolo del avidn ubicado en el «centro del HSI es fijo. La
comparacidn del simbolo del avidn con la cartilla, flecha de
curso, indicador de desviacidon de curso y marcador de rumbo,
proporcionard una clara referencia de relacidn angular entre
el rumbo del avidn y la marcacidn selectada.
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Flecha de curso ("CURSE ARROW")

La flecha de curso, que puede girar alrededor del borde inter-
no de la cartilla de azinmut, podra ser comandada por un siste-
ma servo cuando sea excitado por una sefial remota sincronizada
y podrd ser girada manualmente por medio de una perilla ubica-
da en la esquina inferior derecha del instrumento. 50lo podra
moverse la flecha de curso, desde el puesto que posea la trans
ferencia del equipo de VOR, (ver Seccidon IV)., La flecha de cur
50 deberd girar sincronizadamente con la cartilla de Azinut
después que haya sido fijada. La escala leida sobre la carti-
11la de Azimut por la punta de la flecha de curso deberd ser el
curso O derrota seleccionada. La perilla de seleccidon de curso
deberd estar conectada con la flecha de curso de tal manera
que la rotacidn en sentido horario de la perilla produzca la
rotacidn en sentido horarioc de la fecha de curso. Un contador
tipo digital deberd presentar el curso seleccionado en una ven
tanilla ubicada en el costado derecho del indicador.

Barra de curso —

Una indicacion del desplazamiento del avidn hacia la derecha O

izquierda del curso seleccionado, sera mostrado por la barra
de curso y por los puntos que nmuestran el apartamiento desde

el curso.

Indicador TO-FROM

E1l indicador TUO-FROM es una aquja de forma triangular. Cuando
el indicador apunta en direccion de la flecha de curso, indica
que el rumbo seleccionado 1levara al avidn hacia la estacidn
de navegacidn seleccionada, siempre gue la sefal sea correcta-
mente recibida y que el rumbo sea correctamente volado. Cuando
el indicador apunta en direccidon a la cola de la flecha de cur
so, s indicacidon que el rumbo seleccionado aparta el avidon de
la estacion de navegacidon seleccionada.

Indicador de distancia

E1l indicador muestra la distancia en visidn oblicua, en millas

nauticas hasta la estacidn DME seleccionada. La distancia es
indicada en increnentos de 0,1 millas nauticas hasta 399,9 mi-
11las nauticas. .

Si la sefial de distancia no es confiable o si se pierde,la ban

derita de alarma aparecerd en la ventanilla indicadora de dis-
tancia, ocultando los cuatro digitos en forma horizontal.
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Indicador de angulo de planeo

La informacion del angulo de planeo, ubicado en el costado iz-
quierdo del indicador, presenta la desviacidn del dngulo de
planeo y su validez. E1 indicador consiste en una aguja indica
dora de desvio, una escala y una banderita de alarma. La bande
rita de alarma aparecerd toda vez que la sefial del adngulo de
planeo no sea vdlida o confiable.

Banderita de alarma de alimentacidon eléctrica

La banderita roja de alarma aparecera cada vez que la alimenta
cidn eléctrica primaria esté interrumpida.

INDICADOR RADIOMAGNETICO (RMI)

E1 RMI, ubicado en el panel de instrumentos de ambas cabinas,

proporciona el rumbo magnético del avidn con datos de marca-
cidn de navegacidon. Los dos indicadores RMI, son alimentados

por 115 VCA desde la BARRA ESENCIAL de CA, 400 Hz, una fase.

Todas las letras, excepto las letras de las banderitas de alar

ma, los nidmeros indice y partes sombreadas de los punteros son
de color blanco. E1 fondo de la presentacidn es negro. Las le-

tras sobre las banderitas son negras. E1 fondo de las banderi-
tas de alarma es rojo fluorescente.

E1l RMI presenta la siguiente informacidn:
- Rumbo magnético estabilizado (dentro de 12) presentado por
una cartilla rotativa y leida contra un marcador principal

superior e inferior.

- Rumbo radioceléctrico hacia las estaciones (dentro de 1Q) por
medio del ADF.

- Rumbo radicelédctrico hacia las estaciones de VOR (dentro 1Q)

- Banderitas de alarma de ADF indicando datos no confiables o

una condicidn de "corte de energia eléctrica" o de GIROSCOPO
no confiable

Rumbo del avidn

E1 rumbo del avidn sera indicado sobre un cuadrante giratorio
y deberd ser lefdo debajo de un indice fijo ubicado en la par-
te superior de la cara del indicador.
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INDICADOR RADIOMAGNETICO (RMI)

1-52

1 Cuadranta da brijula

2 Indice suparior

3 Banderita de alarma ADF

4 Aguja de marcacidn VOR

5 Aguja de marcacion ADF

6 Bandarita da alarma orujula
7 Banderita de alarma VOR

Figura 1-29
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Rumbo del avidn

E1l rumbo del avion sera indicado sobre un cuadrante giratorio

y deberd ser leido debajo de un indice fijo ubicado en la par-
te superior de la cara del indicador.

E1 cuadrante giratorio recibe las sefiales de rumbo desde la
plataforma giroscdpica AHRS y estd marcado en incrementos de
52, llevando nimeros por cada intervalos de 30¢., Los puntos
cardinales estdan indicados como N, S, E y W; alrededor del pe
rimetro del cuadrante giratorio, hay una marca indice cada 45@.

Una banderita roja de alarma, marcada OFF aparecera cada vez

gue la alimentacion eléctrica esté interrumpida o haya sefiales
no confiables y de rumbo, procedente de la plataforma AHRS.

Marcacidn de VOR

El rumbo magnético desde el avidn a la estacidn YOR selecciona
da, serd convertido en rumbo relativo dentro del RMI y sera iE
dicado por la posicidén de una aguja de doble barra socbre la es
cala del cuadrante giratorio. N

Una banderita roja de alarma marcada OFF aparecerd siempre que

se detecten sefiales de VOR no vidlidas o no confiables o que la
alimentacidn eléctrica estd interrumpida.

Marcacion ADF

E1 rumbo magnético desde el avidn a la estacidn ADF selecciona
da, serd indicado por la posicidon de una aguja simple sobre la
escala del cuadrante giratorio.

Una banderita roja de alarma marcada OFF aparecerd cada vez

que se detecten senales de ADF no confiables o cuando se inte-
rrumpa la alimentacion eléctrica.

HORIZONTE DE EMERGENCIA

E1 horizonte de emergencia, ubicado en el panel de instrumen-

tos de ambas cabinas, es un horizonte giroscdpico independien-
te de tipo tambor, accionado eléctricamente y que proporciona

informacidon de actitud de cabeceo e inclinacidn.
E1 horizonte de emergencia de 1a cabina delantera es alimenta-

do por 28 VCC desde l1a BARRA de BATERIA 1, el de la cabina tra
sera es alimentado por 28 VCC desde 1a BARRA ESENCIAL de CC.
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HORIZONTE DE EMERGENCIA

1 Banderita de alarma

2 Tambor de actitud

3 Avidn en miniatura

4 Boton de blogueo y ajuste

5 Aguja indicadora de Inclinacion

Figura 1-30
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Indicacidon de cabeceo

La actitud de cabeceo del avidn es indicada por el avidn minia
tura novil en funcidn de la escala de actitud sobre el tambor.

La parte superior del tambor es de color gris e indica ASCENSO
la parte inferior es de color negro e indica DESCENSD. La esca
la de cabeceo sobre el tambor estd graduada en incrementos de

100 e indicados por 17neas.

Indicacidn de inclinacion

La inclinacidn del avidn es indicada por la posicidn de la agu
ja superior con referencia a la escala de inclinacidn, ubicada
en la parte superior del indicador.

La escala estd graduada en incrementos de 100 hasta los 300 de
inclinacidn y en incrementos de 300 hasta los 900 de inclina-
¢idn hacia la izquierda o hacia la derecha.

Banderita de alarma

Una banderita rojs de alarma aparece en el instrumento cada
vez que la alimentacidn eléctrica del mismo estd desconectada
0 que se haya accionado la perilla de traba.

Perilla de traba y regulacidn

Una perilla marcada PULL-TO-CAGE, estd ubicada en el costado
derecho inferior del indicador. Para trabar el hozironte giros
copico, se deberd tirar hacia afuera la perilla. EI horizonte
giroscbpico puede ser trabado en posicidn, tirando de la peri-
1la y girando en sentido horario hasta que se enganche.

Para destrabar el horizonte, 1la perilla deber& tirarse hacia
afuera para sacarla del enganche antes que pueda ser girada en
sentido horario. Girando la perilla, el avidn miniatura es re-
gulado para una actitud de 70 para DESCENSD y 30 para ASCENSO

Llave del horizonte de emergencia

Una llave selectora de dos posiciones marcada HORIZ.EMERG., es
t3 ubicada en la consola derecha de ambas cabinas.

La llave tiene las posiciones SI/NO, se utiliza para conectar/
desconectar el respectivo horizonte de emergencia.
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BRUJULA MAGNETICA

La brijula estd ubicada en la parte superior derecha del panel

de instrumentos de la cabina delantera, y proporciona el rumbo
magnético del avion con referencia al norte magnético.

La brdjula consiste en una caja estanca, llena de liguido para
absorber las oscilaciones del cuadrante de la brojula y que se
utiliza como agente lubricante.

E1l cuadrante de la brGjula, esta graduado en incrementos de 50
y lleva nimeros por cada intervalo de 300. Los puntos cardina-
les son indicados como N, 5, E, W.

Hay una tabla de desvio de la brijula en la cabina delantera.

FHEG#UGIDH

A A A R i

AT

Con calefaccidn a] parabrisas "conectado".la bri

jula se desvia considerablemente. —
$i desea obtener informacibn confiable de rumbos,
deberd cortar dicho sistema.
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BRUJULA MAGNETICA

1 Linea de fe

2 Cuadranta de brujula

3 Conjunto compensador magnetico
4 Luz de brujula

Figura 1-31
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ASIENTO EYECTABLE STENCEL S-III-S - 3IA-63

GENERALIDADES

E1 conjunto de Asiento Eyectable es expulsado fuera de la cabina
del awid@n, mediante el impulso proveniente de un sistema de cata-
pulta y por dos cohetes del respaldo de asiento.

Este asiento permite una eyeccidn desde una velocidad cerofalti-

tud cero hasta 600 KIAS (nudos de velocidad indicada) y 50000
pies de altura.

PRINCIPIOS DE OPERACION

SUBSISTEMAS DE FUNCIONAMIENTO

Los subsistemas componéntes del asiento eyectable, con sus funcio
nes respectivas se describen a continuacion:

- Subsistema de control segquro/armado

Permite colocar al asiento en una de las dos condiciones,ya sea
en sequro o activado.

- Subsistema de iniciacidn

Permite a los pilotos iniciar la eyeccidn tirardo de la manija
de control de eyecciodn.

- Subsistema de catapulta:
Proporciona por un lado, wuna propulsidon del asiento a lo largo

de la carrera de la catapulta y enviando presidn sobre los pis-
tones del paracaidas extractor expulsa al mismo hacia arriba

con su contenedor. Por otra parte, una derivacidn del gas de
proyeccidn es la encargada de iniciar:
- Encendido de los cohetes de respaldo de asiento.

- Las operaciones de la secuencia de post-eyeccion.
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Suhsistema.de empuje:

Durante la operacidn de eyeccidn, dos motores cohetes de respal
do de asiento proporcionan el impulsoc necesario para elevar al
conjunto asiento/piloto a una distancia suficiente para posibi-
litar el despliegue e inflado del paracaidas personal sin inter
ferencias con el empenaje o el terreno. N

Al mismo tiempo, mediante el retardo en el encendido del cohete

izquierdo en el puesto trasero ¥ del cohete derecho en el pues-
to delantero (iniciadores de vretardo de tiempo de 0,07 seg.),

el sistema de empuje permite una desviacidn lateral de las tra-
yectorias de los asientos en forma divergente, contribuyendo

asi, a evitar posibles interferencias.
Realineamiento Automatico Direccional de Trayectoria (DART):

Proporciona la estabilizacidn inicial del asiento y el control
de su trayectoria, bajo cualquier condicidn de eyeccidn,

Subsistema de secuenciado de post-eyeccion:

Permite la seleccidn del nodo més apropiado de secuencia de

post-eyeccidn midiendo la velocidad de aire de impacto (por me-
dio de dos tubos pitet) y la altura, y estableciendo a su vez,
los tiempos de retardo para el despliegue del WORD (Cohete de
Despliegue Orientado por el Viento}, paracaidas extractor y pa-
racaidas personal.

Subsistema de estabilizacidn y retardo del paracaidas extractor:

Fstabiliza el conjunto asiento/piloto, proporcionando una desa-
celeracion adicional permitiendo una secuencia de recuperacion
mids rdpida durante eyecciones con velocidades superiores a los

100 kts.
Subsistema de paracaidas personal:

Incluye el mecanismo de despliegue, el paracaidas extractor y
el paracaidas personal.

E1 desplegado primario es realizado por el cohete orientado por
el viento (WORD). E1 paracaidas extractor contribuye en la fase
subsiguiente de apertura, mientras que el mecanismo de desplie-
gue, propiamente dicho, consiste en una granada expansora com-
puesta de cascos de metal,tomados a las cuerdas del velamen de
manera alternada, los cuales, al producirse la explosidn del car
tucho, salen proyectados en los 3600 inflando de esta manera el

paracaVdas.
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- Subsistema de liberacidn de asiento y del equipo de superviven-
cia:

Permite:
- E1 acceso para el mantenimiento de rutina.
- Egreso de emergencia en tierra.

- Eliminar el sistema de secuencia automdtica para liberar el
paracaidas extractor, el motor WORD y la apertura del conteng
dor del paracaidas personal.

- Equipos de Supervivencia:

Estd ubicado debajo de la superficie inferior del asiento y con
tiene los elementos esenciales y necesarios para el sustento vi
tal luego de la eyeccion.

Las correas de cintura permiten la retencidn de la parte infe-
rior del torso del pilote contra el asiento antes de la eyec~
cién, ligando el equipo de supervivencia al piloto, durante la

secuencia post-eyeccidn.

- Correas retractoras de piernas:

Como su nombre lo indica, retraen las piernas del piloto contra
el asiento, evitando de esta manera posibles movimientos y gol-
pes durante la eyeccion.

SECUENCIA DE EYECCION

Al tirar la manija de iniciacifn, los gases de proyeccidon activan
el sistema de secuencia de eyeccidn.

La funcidn principal es la de asegurar-el cumplimiento de una adg
cuada temporizacidn para la eyeccidn.

Para ello el asiento posterior se eyectara primero a fin de evi-

tar dafios e interferencias por las llamas provenientes de los co-
hetes. Mediante un mecanismo de retardo, el asiento delantero ini

ciard su eyeccidn 0,43 segundos después.
Esta diferencia se genera a partir de los retardos de catapulta: —

ASIENTO DELANTERO = 0,6 seg.

- ASIENTO TRASERO 0,17 seg
' seg
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CONTROLES MANUALES

Este asiento posee seis controles manuales. La funcidn de cada
uno se detalla a continuacidn:

- Manija de control de disparo:

Est3 inctalada al frente de la caja del asiento, entre las pier
nas del piloto. Al tirarla hacia arriba se inicia la secuencia
de eyeccidn del asiento. bSe requiere una fuerza de 15 a 25 Lbs

y una extensidn de 4" (10 cm).
- Control de liberacifn de emergencia:

Estd instalado en el costado derecho sobre el panel lateral del
asiento.

Al tirarse la manija de accionamiento hacia arriba y atrés, se
puede:

- Liberar el equipo de supervivencia para el acceso durante el
mantenimiento de rutina.

- Liberar al piloto del asiento para una salida de emergencia
en tierra.

- Anular el sistema de secuencia de post-eyeccidn iniciando el
despliegue del paracafdas personal,(si se activa luego de una

eyeccibn).
- Control manual del carretel de inercia:

La manija de accionamiento se encuentra instalada en el panel
lateral izquierde de asiento, en su parte delantera..

Es 1la encargada de accionar el mecanismo de trabado del arnés
del piloto cuando se la posiciona hacia adelante.

En la posicidn "atrdas", los arneses estdn destrabados y el tor-

so del piloto puede moverse libremente hacia adelante.
En caso de una desaceleracidn brusca, el arnés se autotrabara

inercialmente.

- Palanca de control Seguro/Armado:

Fsts ubicada al costado derecho del asiento y es la encargada

de liberar los seguros, en posicidén "abajo" (vertical), o bien
colocarlos, cuando estd "arriba" (horizontal), desactivando to-

do el sistema.
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Para colocar en la posicidn "armade", tirar hacia adelante la
perilla del extremo de la palanca, y bajar ésta hasta la posi-

cion vertical.

Para colocar en la posicidn "seguro", tirar la perilla de des-
trabe, hacia asbajo y mover la palanca hasta la posicién horizon
tal. -

En ambos casos, comprobar que la palanca quede correctamente
trabada en la posicidn deseada.

- Control de oxigeno de emergencia:

Se encuentra en el costado izquierdo del asiento eyectable, in

mediatamente delante de la caja de control y regulacidn del sis
tema de oxigeno, y consiste en una manija en forma de lazo, de

color naranja.

Con su accionamiento se logra proporcionar oxfgeno de emergen-
cia tanto por una falla del sistema normal de oxVgeno del avidn
como durante la eyeccidn.

En el primer caso se realiza manualmente, con solo tirar hacia
arriba la manijé.

En el sequndo caso, se activard en forma automdtica, proeporcio-
nando oxfgeno hasta finalizada la separacifn piloto/asiento.

- Control de altura del asiento:

E1 sistema de accionamiento esté@ instalado en el panel lateral
derecho.

Pulsando la llave hacia adelante, se energiza el notor y el
asiento baja; si la misma es pulsada hacia atrds, el asiento su
be, permitiendo al piloto selectar la altura de asiento mas ade
cuada con su estatura y requerimientos de visibilidad en cual-

guier fase del vuelo.

1-102




FAA PL 1E-1AB3-1 SECCION 1

MANUAL DE VUELO ﬁ

CONJUNTO DEL ASIENTO S-II-S:'STENCEL"

RUPTORES DE CUFULA

TUBOS PITOT

-~ RUPTORES DE
\\\ N j{ﬂf{,z’ CUPULA
ALMOHADON APOYA CABEZA - i 7 ::|‘

CONJUNTO DEL
APOYA CABEEZA

CORREA DE
LIBERACION DE ASIENTO

ELEVADOERES DEL PARACATIDAS

TUBOS DE LA

ALMOHADON DEL RESPALDO CATAPULTA
ACTUADOR DEL
AJUSTE DE
ALTURA

MANIJA DE CONTROL CURA
DE ARMADO (posicidn _
SEGURD) .=
"'

MANIJA DE LIBERACION

DE EMERGENCIA

EQUIPO DE

SUPERVIVEK= ,

CIA i DART

COBRREAS DE RETRAC=
CION DE PIERNAS

MANIJA CONTROL DE

DTSPARD CONTROL MANUAL DEL CARRETEL

DE INEECIA

Figura 1-32
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DESCRIPCION GEMNERAL DE LA OPERACION

Existen cuatro Modos de Operacidn diferentes. En la figura 1-33
estan graficados en funcion de ALTITUD (ordenada) y VELOCIDAD
{abcisa), mientras que en las Tablas de Secuencias se indica como
se produce el funcionamiento de cada subsistema a través del tiem
po ¥y para los cuatro Modos.

Al tirar de la manija de disparo comienza la secuencia de eyec-
cidn accionando dos iniciadores que liberan presidon de gas a tra-
vés de]l sistema de secuencia de eyeccidn, y hacia los iniciadores
del cartucho de catapulta. Con el encendido de &ste dltimo comien
za la eyeccidn propiamente dicha.

E1 iniciador de eyeccidon de la derecha, activa ademds el genera-
dor de gas del carretel de inercia.

El encendido del cartucho de catapulta hace que la presidn de gas
actue sobre los pistones de los tubos de catapulta forzandolos a
liberar unas bolillas que destraban y dejan al descubierto los tu —~—
bos internos y externos de la catapulta proporcionando presidn de

gas al iniciador de retardo miltiple y al impulsor.

Este impulsor extrae las trabas de armado del sensor de velocidad
anemométrica y altitud,

* * *

El desplazamiento del asiento, hacia arriba, junto con los tubos

de la catapulta, guiados por seis correderas de deslizamiento,
activan el suministro automatico del oxigeno de emergencia.

Los ruptores de clpula forman un conjunto integral con los tubos

pitot ubicados en la parte superior del asiento. Los perforadores
del asiento delantero son considerablemente mis+*largos que los

del puesto trasero.

ﬂ] ascender el asiento unas 16 pulgadas, los vastagos del dispara
dor del cafion del paracaidas extractor abren ynos orificios que
permiten que la presidn del gas fuerce a los pistones que estdn a
lojados dentro del conjunto catapulta, para expulsar el contene-
dor del paracaidas extractor, fuera del asiento.

Si la eyeccidon tiene lugar por debajo de 225 KIAS y con una alti-
tud inferior a 7000 pies (Modo 1: baja velocidad/baja altitud),
el retardo de 0,3 seg. abre la valvula selectora de baja veloci-

dad.
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MODOS DE EYECCION

|
|
20000 o GRAN ALTITUD I
MODO 4 |
|
|
l

s000 4 o e __I

ALTITUD INTERMEDILA

e I
L MODD 3 {
1
i) RETARDO DE 3,0 Seg E i
j [ 1
= | |
e ottt S et = i
i, s BAJA VELOCIDAD/ aun—tf | !
| 7 ALTITUD {[ ALTA VELOCIDAD / BAJA ALTITUD :
| | |
. ﬂ;a Se'g 1 Ir3 Seg | |
| I
0 100 200 300 400 500 o0 >

VELOCIDAD EN EL MOMENTO DE LA EYECCION-KEAS

Figura 1-33
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Luego de un ascenso de 31 pulgadas del asiento, la presidn del
gas es dirigida:

- A un impulsar (extractor de clavijas).
- A un iniciador de retardo de 3,0 segundos.
= A un iniciador de retardo miltiple (0,3 ¥y 1,3 segundos).

- Hacia los iniciadores de los motores cohete del respaldo de
asiento.

Estos Gltimos son los que producen el impulso necesario para que
el asiento logre una altura suficiente sin interferencia con el
terreno o el empenaje del avidn.

* * *

Al eyectarse, el asiento es estabilizado mediante un sistema Rea-
lineador de Trayectoria Automatica Direccional (DART).

Dos cuerdas unidas al avidn y gque se extienden a través de los —
conjuntos de tensores de frenado que se encuentran debajo del
asiento, contrarrestan el cabeceo y el rolido excesivos.

* * *

De acuerdo al Modo de Operacidn (Tabla de Secuencias), los inicia
dores de retardo son disparados dirigiendo presidn de gas para ac
cionar el mecanismo de liberacidon del paracaidas extractor/ motor
WORD y para armar el iniciador accionado por aneroide de 7000
pies.

E1 cable de armado del motor WORD, una vez extraido,libera un per
cutor y enciende el motor propiamente dicho.

Tal como se dijo mas arriba, dependiendo del modo de operacidn,

se disparan los iniciadores accionados por los aneroides de 7000
o 14000 pies, Esto activa el mecanismo de apertura del paracafdas

liberande el contenedor del paracaidas perseonal, el que puede ser
extraido,tanto por el motor WORD, <como por el paracaildas extrac-

tor.
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Cuando las lineas de suspension y los tirantes del paracaidas per
sonal se tensan, 1la correa de disparo (unida a un mecanismo de
despliegue) extrae el fiador del percutor. Este golpea y activa
el mecanismo de despliegue (granada expansora) que expulsa peque-
fios trozos de metal en un radio de 3600, inflande rapidamente el
velamen durante la eyeccidn a muy baja velocidad.

En caso de una eyeccion a alta velocidad, la energia del aire de
impacto supera ampliamente a la del mecanismo de despliegque de la
granada expansora, siendo su influencia nuy pobre en el tiempo de

inflado.

A medida que actlia la resistencia del viento sobre el velamen del
paracaidas personal, las correas de ambos lados de los conjuntos
de tirantes, son tensadas y es entonces accionado el mecanismo

de separacidn asiento/piloto para que el gas a presidn se dirija
hacia la guillotina.

Esta corta ambas correas del carretel de inercia, liberando el
torso del piloto.

El accionamiento simultdnec del mecanismo de separacidn asiento/
piloto por las correas libera ademds el equipo de supervivencia.

* * *

El piloto puede liberar mecédnicamente el equipo de supervivencia
tirando de la manija ubicada al costade derecho de sus caderas.
Cuando el paquete caiga unos 12 pies, wuna correa que lo retiene
al piloto, 1inicia por tensidn el inflado del bote sa.vavidas, ¥
el resto del equipo de supervivencia cae unos 13 pies ras, colgan
do debajo del bote con el fin de estabilizarlo en su descenso.
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TRELAS

Secuencias de Tiempo del Asiento Eyectable

NOTA:
Todos los tiempos para 33021-7 (delantero), agregar 0,43 segundos.
HODD 1 ™ MOCD & __MODO 3 MODD 4
Baja Velocidad/ | Alta velocidad/ Altitud Interme | Gran altitud
baja altura baja altura dia (por encima de
{por debajo de {(Entre 7000 y 14000 pies)
225 KIAS y por (Mas de 225 KIAS| 14000 pies)
Tiem-| debajo de 7000 ¥y por debajo de
po en] pies) 7000 pies)
SEQ. ;
0,00 Manija de eyec
cion accionada 1DEM IDEM IDEM
Retraccidn del
torso superior IDEM IDEM IDEM e
Encendido del
cartucho cata IDEM IDEM IDEM
pulta
Penetracidn de IDEM IDEM 1DEM
la clpula
0,13 Se proyecta el
paracaidas ex- IDEM IDEM IDEM
tractor
0,17 Recorrido com-
pleto de cata-
pulta IDEM IDEM IDEM
Encendido de
ctohetes del reg
paldo del asien
to. IGEM IDEM IDEM
|
Puesta en fun- |
cionamiento del
impulsor y de
los retardado-
res de 3,0:0,3
y 1,3 segundos 1DEM 1DEM IDEM
Vélvula selec- | YV@lvula selecto- 3
tora de baja vel ra de baja velo- 1DEM IDEM
locidad abiertal cidad cerrada |
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Secuencias de tiempo del Asiento Eyectable (continuacidn)

Tien-
po en
seq.

MODO 1

MoDO 2 Mopo 3 Mopo 4

U, 76

Encendido del
cohete del res-
palde de asiento

IDEM IDEM IDEMH

e

0,27

Liberacion del
paracaidas ex-
tractor activa-
da

Iniciador accio-
nado por aneroi
de de 14000 pies
arnado y dispara
do

Mecanismo de a-
pertura del con-
tenedor del para
cafdas activado

- - -

- - e

0,37

Encendido del mo

tor cohete WORD |

] - -

Extincidn de los
cohetes derechos
de respaldo de
asiento

IDEM TOEM IDEM

Extincifn cohe-
tes izgquierdos
respaldo asiento

IDEM IDEM IDEM

Comienzo del des
pliegue del para
caidas

Extincion del mg|
tor WORD

Despliegue com-_
pleto de paracaf)
das

Disparo de la
granada expanso-

ra
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Secuencias de tiempo del Asiento Eyectable (continuacidn)

Tiempo

MoDo 1

MODO &

MODD 3

MODO 4

Disparo del re-
tardador de 1,3
seg. la correa
dispara el ini-
ciador,libera el
equipo de super-
vivencia y el pi
loto del asiento

(S51 cualquier
componente en el
modo de baja al-
titud falla,la
secuencia conti-
nda como en el
Modo 2)

Disparo del re-
tardador de 1,3
sequndos

Iniciador accio-
nado per aneroi-
de de 7000 pies
armado

Disparo del ini-
ciador accionado
por anergide de
7000 pies.

Liberacidn dal
paracaidas ex-
tractor activado

Mecanismo de a-
pertura del con-
tenedor de para-
caidas activado

IDEM

IDEM

IDEM

IDEM

1,37

El motor WORD se
enciende

75

Despliegue com-
pleto del para-
caldas

Disparoc de la
granada expanso-
sara

3,36

Disparo del ini-
ciador de retar-
do de 3,0 sagq,.

La correa dispa-
ra el iniciador,
liberando del a-
siento al equipo
de supervivencia
y al piloto

(5i cualquier
componente en el
Modo 2 (alta ve-
locided/baja al-
titud) fallara,
la secuencia con
tinda como en el
Modo 3)

Disparo del retan
dador de 3,0 seg.

Liberacidn del pa
racaldas extrac-
tor.Motor WORD ac
tivado 7]
Iniciador acciong
de por aneroide
de 14000 pies ar-
mada

Disparo del ini-
ciador accionadao
por aneroide de
14000 pies.
Mecanismo de aper|
tura del contene-
dor del paracai-
das activado.

IDEM

IDEM

IDEM
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Secuencias de tiempo del Asiento Eyectable (continuacidn)

Tien-| RSt

po en MoDo 1 Mopo 2 MODO 3 Mopo 4

_5ed. 3

3,38 El cohete WORD IDEM
se enciende
Conienza el des- | Combinacidn a-
pliegue del para-| siento/piloto
caidas principal | reorientada con

el vector vien-
gt s to
i.60 Quemado completo | Paracaidas ex-

|

||

del WORD

Despliegue comple
to del paracaidas
principal

La correa libera
el equipo de su-
pervivencia y el
equipo del asien-
to. S1 cualguier
componente en el
Modo de altitud
internedia falla,
la secuencia con=-
tinuard como en
la operacidn del
Modo 2 cuando la
combinacian asien|
to/piloto (esta-
bilizada por el
paracaldas extrag
tor) alcance los
7000 pies.

tractor no sa-
le hasta que
el asiento ¥
pilotno no des-
ciendan por
debajo de
14000 pies

E1 iniciador ac
cionado por ang
roide de 14000
pies es dispa-
rado,

Mecanismo de a-
pertura del con
tenedor de paral
caidas activado
La correa libe-
ra el equipo de
supervivencia

y el piloto del
asiento

Encendido del
motor WURD

Despliegue del
paracaidas prin|
cipal

Disparo de la
granada expanso
ra y el paracaj
das principal
se infla.
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Secuencias de tiempo del Asiento Eyectable (continuacion)

Tiem=
po en MODO 1 Mopo 2 Mooo 3 MODO 4

seq.

S1 cualguier
componente en
el modo gran al|
titud, fallara
la secuencia
continidla como
en el Modo 2
cuando la com-
binacidn asien-
tofpilote (es-
tabilizada por
el paracaidas
extractor) al-
canza los 7000
pies

Seleccifin del Modo Manual y 5alida de emergencia a tierra

Si cualquier componente fallara durante cualquiera de los cuatro modos

automdticos (Modos 1 al 4), el tripulante puede operar el sistema de se
paracidén manualmente. Al accionar el control de liberacidn de emergen-

cia, el piloto dispara manualmente el 1iniciador de separacidn asiento/
pilote y tiene lugar la siguiente secuencia:

- Guillotina accionada cortando las correas del carretel de inercia

- Operacion de liberacidn del paracaidas extractor/metor WORD

- ODperacidn del mecanismo de disparo del contenedor del paracaidas

- E1 eje de liberacidon de la caja del asiento rota, liberando del asien
to al equipo de supervivencia y al piloto.

Lo que resta de la secuencia serd como en los otros modos de operacidn.
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5) LOS GASES DEL INICIADOR DE 0.1 seg. DE RETARDD PASAN
A TRAVES DE LA VALVULA SELECTORA DE BAJA VELOCIDAD
(MODO 1), LIBERACION DEL DROGUE/WORD ACTIVADA,
APERTURA DEL CONTENEDOR DEL PARACAIDAS ACTIVADA,
ENCENDIDO DEL MOTOR WORD, PARACAIDAS PERSOMAL SALE DEL
CONTEREDOR, EL DREOGUE SE DESPLIEGA DE SU CONTENEDOR @
S5E TENSAN LAS LINEAS DART PARA PROVEER ESTABILIZACION
LATERAL ¥ LONGITUDINAL.

4) ENWCENDIDO DEL MOTOR COHETE,
RETARDO DE 0.1 seg. ACTIVADO
ANEROIDES DE 7000 v 14000 £t ARMADODS
ACTUAN LOS RETARDOS RESPECTIVOS DE
1,2 ¥y 3,0 seg.- SEPARACION DE LOS
TUBOS INTERNOS Y EXTERNOS DE LA
CATAFPULTA (carrera completal.
BRIDA DEL DART 'SE DESPLIEGA @

ON I

MANUAL DE VUELO ﬁ

LIBREMENTE, MOTOR WORD SE
ALIMEA CON EL VECTOR "G"

SELECTORA DE BAJA VELOCIDAD (MODO 1),

2) PILOTD EN POSICION CORRECTA,
CORREAS DE PIERBAS SE RETRAEN,
IGNICION DEL CARTUCHD CATAPULTA,
MOVIMIENTO INICIAL DE ASCEMWSO,
BRUFTURA DE CUPULA.

ACCIONAMIENTO DE LA MANIJA DE EYECCIOW,
CARRETEL DE INERCIA INICIA LA RETRACCION DEL
ARNEE DE TOREQ,

SENSORES DE VELOCIDAD/ALTITUD ACTIVADOS.

Figura 1-34

3) SEMSORES DE ALTITUD/VELOCIDAD ABREN LA VALVULA

COMIENZA A DESPLEGARSE LA BRIDA DEL DART,
PROYECCION DEL DROGUE, LIBERACION DEL CABLE DE
ARMADD DEL WORD, SE DESCONECTA LA PORCION FER-
SOWAL ¥ SE ACTIVAW EL O; DE EMERGENCIA Y EL IFF.
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SECUENCIAS DE EYECCION (cont.)

6) FINALIZA LA ACCION DEL DART -
SE APAGAN LO5S COHETES —
PARACATDAS PERSOMAL SE DESPLIEGA —
SE EXTIRGUE EL MOTOR WORD-—

7) SE ACTIVA LA GRANADA EXPANSORA-
COMIENZA EL INFLADO DE LA CUPULA-
EL CONJUNTO HOMBRE/ASIENTO SE ALINEA
COM EL VECTOR "RESISTEMCIA"™ DEL
PARACAIDAS. —

8) LA CORREA DE LIBERACION ACTIVA LA SEPARACION HOMBRE/ASIENTO,-
LA GUILLOTINA SECCIONA LAS CORREAS DEL CARRETEL DE INERCIA '!T_“\
LIBERANDO EL SISTEMA DE RETRACCION Y EL EQUIPO DE SUPERVIVEN- i T
CIA. SE COMPLETA LA FASE DE SEPARACION HOMBRE/ASIENTO.

9) FARACAIDAS FERSONAL COMPLETAMENTE INFLADO,—
PAQUETE DE SUPERVIVENCIA DESPLEGADOD (=i es
accionado por el tripulante) —

BALSA SALVAVIDAS SE DESPLIEGA Y SE INFLA —
EQUIPQ DE SUPERVIVENCIA SE DESPLIEGA —

EL ASIERTO EYECTABLE CONTINUA CAYENDO
LIBREMENTE.

Figura 1-34 (Cont.)
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SISTEMA DE AIRE ACONDICIONADO Y PRESURIZACION

GENERALIDADES

Constituye un Sistema integrado, que aprovecha el mismo aire de
climatizacién, para presurizar la Cabina., Esto significa que ain
con el motor funcionando y con la Clpula cerrada y trabada, mien-
tras no se encienda el equipo de Aire Acondicionado, la cabina no
presurizara.

E1 Sistema es alimentado por aire proveniente del compresor a tra
veés de los oprificios de extraccidn de ALTA PRESION (AP) o de BAJA
PRESION (BP). La seleccidén de uno u otro es automatica y depen-
derd de la presion y temperatura sensadas por un termostato y un
detector de presidn.

Estos sensores abren la llave del conducto de AP, toda vez que 1la
temperatura sea inferior a 2808C, o la presidn sea inferior a 4,5

bar.

Normalmente, el aire que se utiliza en todas las condiciones de
vuelo es el de BAJA PRESION. E1 de ALTA PRESION es selectado gene
ralmente en tierra, hasta gue la presiadn de extraccidn aumente lo
suficiente para habilitar el conducto de BAJA PRESION {(en vuelo,
con empuje a pleno).

El circuito comprende

Una derivacidon que alimenta las entradas de aire al motor, para
el deshielo de las nmismas.

Una derivacidn para el sistema Anti-G e inflado de burletes de ca
bina.

Una derivacidn de requlacidon y corte, comandada por el Piloto.

Un venturi, cuya funcidn es evitar un cavdal de aire excesivo
(restrictor).

Un conjunto de refrigeracidn compuesto por dos vias paralelas:.

a) Una via directa, a través de la cual el aire caliente es con-
trolado por una w@lvula reguladora_de temperatura que pernite
mantener la nisma dentro de los valores prefijados por el Pilp

to. -

b} Una via indirecta (ciclo de refrigeracidn), donde el aire es
refrigerado por un intercambiador doble (Aire/Aire) y por un
Turbo-Compresor. La toma de Aire Exterior para alimentacidn
del idintercambiador se encuentra wubicada en la parte superior
del fuselaje central, (a la altura de la rafz de ala derecha),
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CONJUNTO DE REFRIGERACION

Antes de ser canalizado hacia la Cabina, el aire caliente de la
Via Directa vy el aire frio del Ciclo de Refrigeracidon (via indi-
recta) se mezclan y pasan a traves de un separador de agua. Esta
tltima serd conducida hasta la entrada del Intercambiador e inyec
tada a través de un pulverizador, contribuyendo a la refrigera-

cion,

La difusion del aire mezclado, se canaliza en las cabinas a tra-
vés de orientadores ubicados en ambos puestos,.

Para asequrar wuna correcta temperatura de Aire Acondicionado,
cuando el avion estd en tierra con el motor fumcionando (rodaje o
despeque), se incrementa la eficiencia del Intercambiador median

te una boquilla de eyeccidn que impulsa el aire con mayor fuerza,
mejorando de esta forma, la circulacion.

La boquilla de eyeccidn es alimentada por aire derivado de la val
vula de corte, mientras que 1a cirgu]aciﬁn es controlada por un
robinete eléctrico accionado automdticamente por una microllave u—

bicada en la pata de tren principal izgquierdo.

En la ilustracidn del Sistema, se han omitido el robinete eléctri
co v la microllave del tren, a fin de presentar un esquema simpli
ficado y accesible.

VENTILACION DE EMERGENCIA

Este circuito funciona en forma independiente y consiste en una
toma MNACA de aire de impacto, ubicada en la parte delantera dere-
cha de la nariz del avidon, la que es utilizada para conducir el
aire a través de la misma linea del desempanador del parabrisas.

E1 sistema es accionado por una valvula comandada desde ambas ca-
binas con prioridad a la 1lave del puesto trasero.{VENT EMG).

E1 sistema de Aire Acondicionado y Presurizacidn estd alimentado
por 28 V de l1a BARRA DE CABINA.

E1 Control de Temperatura de Cabina y el Circuito de Ventilacidn
estdn alimentadas por 28 V CC de 1a BARRA ESENCIAL DE CC y prote-
gidos por los fusibles TEM CAB y VENT, ubicadas en el panel de fu

sibles de la cabina delantera. P
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SISTEMA DE AIRE ACONDICIONADO Y PRESURIZACION

N ATRE CALTENTE

I ATRE B PROCESD DE BFRIAMIERNTO
NN MIRE LE MEZCLA

/] MIFE FEMBIENTE

WALMULA REGULADORA. [
FFESION DE CAETHA

Figura 1-35
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Figura 1-36
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SECCION 1

LS

DESIGNACIOMN

FUNCTION

Llave general de Aire
Acondicionado
(Ambas cabinas)

Banctatn Selectar de Tem-
peratura
(Solamente cabina
delantera)

Selector de Modo
(Solamente cabina
delantera)

cabina delantera tiene el con=-

Medio (CORTE) cierra la valvula

En la posicidn AIRE ACONDICIONA
DD actua sobre la Vdlvula Redug]

tora de Presidn y Corte, ponien
do en funcionmamiento ¢l Siatcma

En la posicidn Yentilacidn de
Emergencia, habilita la entrada
de aire de impacto, guedando el
el sistema de A/A desenergizado
En la posicion ND la valvula

de Corte permanece cerrada, any
lando todo el sistema.

E1l puesto trasero dispone de
una Gnica l1lave de tres p051C1Q
nes:

Adelante (capuchdn cerrado), la

trol del sistema.

reguladora de presidn y corte,
inhabilitando todo el sistema.
Atras (VENT EMERG) Abre la en-
trada de aire de impacto.

Actida sobre el Control Electrd-
nico de temperatura, dando una

sefial de referencia que, al ser
comparada por un sensor, manten
dra la temperatura selectada, 4
través de la Vdlvula de Controld
Dicha comparacidn de sefiales de
penderd de la posicidn del Se-
lector de Modo (Automatico o Ma
nual ).

Posee tres posiciones:

SENSOR DE ENTRADA (se
utiliza en tierra,
AUTO< con la clpula abier-

tal.

SENSOR DE SALIDA (reco
mendado para vuelo
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Item
NO

DESIGNACTIO

N FUNCTION

Palanca Inflado de
Burletes

(S5clamente cabina
delantera)

MANUAL = (recomendado cuando la
funcidn automdtica no
es satisfactoria)

En la posicidn AUTOMATICO habi-
lita el Sensor de ENTRADA o SA-
LIDA para que el valor selecta-
do en el redstato sea suficien-
te para mantener CONSTANTE LA
TEMPERATURA DE CABINA, por mas
que se presenten cambios en las
condiciones de vuelo.

En la posicidn MANUAL, no com-
para la temperatura de los sen-
sores de cabina, con la de 1la
valvula de control y por consi-
guiente la temperatura de aire
de salida de los difusores sera|
siempre la selectada en el reds
tato.

La ternperatura de cabina ya no
serd constante porque al cam-
biar las condiciones de vuelo,
el valor anteriormente selecta-
do puede resultar insuficiente
o excesivo, debié&ndose reposi-
cionar el redstato de acuerdo
al nuevo requerimiento.

| En 1a posicidn hacia atras (IN=-
FLADO) y con la cilpula cerrada
y trabada el burlete de hermeti
zacidn es inflado con aire com-
prinido (pre-enfriado y con pre
sidn controlada).

Siempre que la palanca esté en
posicion INFLADO, con sdlo tra-
bar o destrabar la cupula, el
burlete se inflarid o desinflara
automaticamente,(motor funcio- o
nando).
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W

[tem
NG

DESIGNACION

FUNCTION

Palanca del Desempanador
{Solamente cabina
delantera)

Altimetro de Cabina
(Ambas cabinas)

Colocanda la palanca en posi-

cion todo adelante(DESINFLADO),
los burletes se desinflan a tr
vés de una wvalvula, aidn estandqg
la cipula cerrada o trabada.

En vuelo, serd sencillo adver-
tir que la clpula no estd herme|
tizada por el incremento de so0-
nido del aire que fluye a tra-
vés de la ranura existente en-
tre el avidn y el marco de cipy
la.

Opera sobre la Valvula de Deri-
vacidn del Desempafador.

En la posicidn todo adelante
(madximo) abre completamente di-
cha vdlvula permitiendo un cau=-
dal mdximo de Aire Caliente al
parabrisas.

En posicidn todo atras (minimo)
la valvula se cierra casi to-
talmente y el flujo de Aire Ca-
liente para desempafado serd
minino.

Indica la altitud equivalente 3
la presion reinante en cabina.

Unidad de medida: Pies(ft)x100
Rango: de 0 a 50.000 ft

Minima graduacidn de escala:
1000 ft.
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Item

NO|DESITGNACTION

FUNCTION

7 Panel de Alarmas

(Ambas cabinas)

Para el

T CAB (&mbar):

| P CAB (roja)

Sistema de Aire Acondi
cionado y Presurizacidn posee
dos lTuces:

Se enciende toda
vez que la tempe]
ratura de cabina
supera los 90QC

Se enciende cuan
do la altitud de
presion de cabi-
na supera los
21000ft (6800 m)
o cuando la clpy
la se encuentre
destrabada con

comando de empu-=
je en posicidn
SUPERIOR a REUUQ
cIoo.
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CONTROL DE PRESION DE CABINA

Con la clpula cerrada y trabada, el motor funcionando y con el
sistema de aire acondicionado operando normalmente, la cabina co-
mienza a presurizarse desde una altitud de 6500 pies. La presidn
es mantenida por accidn de una vdlvula reguladora de presidn yue
controla la salida del flujo de aire desde la cabina.

Una v3lvula de sequridad es utilizada para evitar que se excedan

los 1imites de presidn diferencial positiva o negativa de la cabi
na por encima de los 330 f 10 mbar y por debajo de los 25 mbar en

caso de falla de la vilvula reguladora de presidn.

LEY DE CABINA

La presién dentro de la cabina es <controlada por el Sistena
Control de Presidn que depende de la presidn estatica externa. I
sistema consiste en:

- Una vadlvula de control de presidn.

Una vidlvula de seguridad.

- Una l1lave presidn-altitud de cabina.

- Un instrumento indicador-medidor de la presidon de cabina.

La vilvula de control de presidn tiene las siguientes caracteris-
ticas:

- Entre altitudes de 0 a 2000 metros (6500 pies) la presidn den-
tro de la cabina corresponde a la presidn ambiente.

- Con altitudes superiores hasta aproximadamente 5600 m. (18004
pies) la presidn dentro de la cabina corresponde 3 una aititud
de 2000 m. (6500 pies).

- Por encima de los 5600 m. (18000 pies) la presidon diferencial

entre la cabina y la presidn ambiente es de 300 nbar.

En caso de falla de control de presidn diferencial de la valvuia
de contrel, la vilvula de seguridad toma el control de la presién
de cabina con lo cual, la presidn diferencial es de aproximada-

mente 325 mbar.

La valvula de control de presidon o la valvula de seguridad, pre-
vienen simultdneamente una reduccidn de la presidn de cabina por
debajo de los valores de la presidn ambiente (como por ejemplo,

durante un descenso rapido).
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Una vadlvula de alivio independiente, asegura que la presion de ca
bina no exceda los 1imites y libera la presidn residual de la mis
ma antes que se destrabe la cipula.

SISTEMA ANTIHIELD
Comprende tres subsistemas:
1 - Sistema antihielo de parabrisas (eléctrico)

? - Sistema de deshielo de entradas de aire al motor (electro-neu
miticao)

3 - Calefaccidn pitot (eléctrico) - (Detallado en la parte corres
pondiente al Sistema Anemométrico)

SISTEMA ANTIHIELO DE PARABRISAS

E1 parabrisas puede ser calentado eléctricamente para evitar la

formacion de hielo o el empafiamiento. E1 calentamiento se efectiia
por medio de elementos calefactores colocados entre las capas del

parabrisas.

Hay probetas instaladas para controlar la temperatura a través de

termistores reguladores. Estos termistores regulan la temperatura
dentro de un rango deseado y cortan la calefaccidn cuando se al-

canzan los 290C * 2.50C, se vuelve a conectar cuando la temperatu
ra ha bajado hasta los 190C * 0.5aC.

Controles del sistema antihielo de parabrisas

Los controles para el sistema estan ubicados en la conscola dere-

cha de la cabina delantera y consisten en:una llave marcada TEMP.
PARABRISAS con las posiciones SI-NO-TEST, ubicada en el panel de

aire acondicionado; y una luz de ALARMA.

En la posicidn TEST controla el correcto funcionamiento de la uni
dad electronica y del sensor de sobretemperatura (luz alarma par-
padea durante 3 segundos) si se prende en forma fija, indicara

anormalidad.

Luz de alarma de sobretemperatura

Esta luz de color ambar se enciende cuando falla alguno de Tlos
termistores reguladores y la temperatura del parabrisas alcanza
el punto mdximo 470C. En ese caso, deberd desconectarse el siste-

ma.
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El compds magnético (brdjula) puede desviarse

considerablemente durante los ciclos de anti-
hielo del parabrisas.

NOTA

SISTEMA DE DESHIELO ENTRADAS DE AIRE AL MOTOR

Este sistema de deshielo es operado neumdticamente, utilizando ai
re del orificio de alta presidn del compresor.

E1l control y la regulacidn del sistema es electro-neumdtico y
consta de los siguientes elementos:

- Yalvula de control y corte.
- Limitador de flujo.

- Sensor de temperatura.

- Dos sensores de sobretemperatura (uno en cada entrada de aire). 2o
- Dos sensores de baja temperatura (uno en cada entrada de aire).
- Luces de control y alarma.

- Llaves para conexi@n/desconexidn.

La temperatura de los bordes de la toma de aire es regulada neuma

ticamente en una gama de 1050C + 10gC.Las luces de control y alar
ma se encienden cuando la temperatura estd baja (10aC % 2,20C) ¥y
cuando estd alta (130gC £ 2,8qC).

Controles e indicadores del sistema de deshielo de las tomas de
aire al motor

Llave del sistema de deshielo;

La 1lave del sistema de deshielo marcada TOMAS DE AIRE MOTOR, es-
tda ubicada en el panel de aire acondicionado de la cabina delante
ra. Tiene dos posiciones: 51-NO. En la cabina trasera hay una 1la
ve protegida por wun capuchdn, de dos posiciones para el control
del sistema de deshielo, esa llave tiene las sigquientes funciones

- Posicidn hacia adelante, capuchdn cerrado: la cabina delantera
tiene prioridad en el control del sistema.

- Posicidn hacia atradas, capuchdn abierto, marca CORTE: l1a valwvula
de corte estd cerrada, el sistema de deshielo estd inoperativo.

Lw L2
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Luz de alarma de deshielo

Luz de color &mbar, EESH | en el panel de Alarmas, ambos puestos

se enciende cada vez que el sensor de alta temperatura en el bor-
de de entrada de la toma de aire, detecta una temperatura de
130eC t 2,8¢C,

Luz de control de deshielo
Luz de color ambar, delante de la llave de control de deshielao,
se enciende en forma permanente cuando el sensor de baja tempera-

tura inferior o igual a 10gC + 2,20C, se encenderi en forma inter
mitente cuando el sensor detecte 130aC % 2,8qC. -

CONTROLES DEL SISTEMA ANTIHIELO

DESATELD - Cabina Delantera

T ThnE'.

CALE Y e LK
bl Pdthduitl s Tras Albx

LY
=4 1
V] L V]
T

s

s ALK
NG

Cabina Trasera

L

Figura 1-38
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EQUIPOS VARIOS

SISTEMAS DE ALARMA
Luces de Alarma/Precaucidon y sistema de alarma audible

E1l sistema de luces de ALARMA/PRECAUCION y alarma audible consis-
te en: una luz maestra de ALARMA (roja), una luz maestra de PRE-
CAUCION (3mbar) y una alarma audible, asi como una serie de luces
de alarma (rojas} y de precaucidn (&mbar), ubicadas en el panel
de alarmas.

E1l sistema de alarma de la cabina delantera es alimentado por 28
VCC de 1a BARRA DE CABINA y estd protegido por el fusible PANEL
ALARM, ubicado en el panel de fusibles de la cabina delantera.
E1 de 1a cabina trasera es alimentado por 28 Volts de la BARRA
ESENCIAL de CC.

Panel de Alarmas

Este panel wubicado en el tablero inferior derecho de ambas cabi-
nas, contiene ocho luces de alarma de color rojo y doce Tluces de
precaucidn de color Embar. Las luces de alarma rojas se encienden
si la falla de un sistema puede conducir a condiciones de vuelo
inseguro. Las luces de precaucidn de color @ambar se encienden si
la falla de un sistema requiere una medida correctiva.

Las luces de alarma y precaucion .permanecen encendidas hasta que
el mal funcionamiento o la falla en el sistema indicado haya sido
eliminado.

E1 funcionamiento incorrecto o una falla en los siguientes siste-
mas es indicado por una luz de ALARMA de color rojo:

- BAT 1 - BAT 2 - GEN - M.MAN - C.MIN = P.ACEI =

- METAL - P.CAB - '

E1 funcionamiento incorrecto o una falla en los siguientes siste-
mas es indicado por una luz de precaucidn de color ambar:

- INV 1 - INVY 2 - PITOT - ARTHUR - HID 1 - HID 2 -

- RAM AIR - T.CAB - FILTR - P.CMBE - DESH - OXIG —

Las causas por las que se encienden cada una de ellas se descri-

ben en esta Seccidn, conjuntamente con los respectivos Sistemas,
con excepcidn del Sistema de OxTgeno, descripto en la Seccidn IV

(EQUIPAMIENTO AUXILIAR).
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Luz maestra de ALARMA (WARNING)

La luz maestra de Alarma (roja) estd ubicada en la parte izquier-

da del panel central de instrumentos de ambas cabinas; se encien
de en ambas cabinas para alertar a los dos tripulantes de gue se

ha encendido alguno de los mbédulos rojos en el panel de alarmas.
Simultineamente, ambos tripulantes escucharin la alarma audible

en sus auriculares. (Si ha sido previamente conectada en las cabi
nas respectivas).

La luz maestra de ALARMA y la alarma audible pueden ser apagadas
oprimiendo la luz maestra de ALARMA en alguna de las cabinas, re-
posicionando el sistema para que puedan supervisarse las demas 1lu
ces de peligro del panel, en caso de que se presente algidn otro
mal funcionamiento. La luz roja de ALARMA en el panel de mbdulos,
en cambio, permanecerda encendida hasta tanto no se solucione la
falla en el sistema indicado.

Luz maestra de PRECAUCION (CAUTION)

La luz maestra de PRECAUCION (ambar) estd ubicada en la parte de-
recha del panel central de instrumentos de ambas cabinas, se en-
ciende en ambas cabinas para alertar a los dos tripulantes gue se
ha encendido algunos de los mddulos ambar en el panel de alarmas.

La luz maestra de PRECAUCION puede ser apagada presionandola en
cualquiera de las cabinas, reposicionando el sistema para que pue
dan supervisarse las demds luces de precaucion del panel en caso

de que se presente algin otro mal funcionamiento. No obstante, la
luz ambar del sistema en falla, en el panel de alarmas permanece-

ra encendida hasta que se solucione la anormalidad.

Alarma audible

Una alarma audible se escuchard en los auriculares de los 2 tripu
lantes, tan pronto como se encienda la Tuz maestra de ALARMA, Jjun
to con cualguiera de 1las otras luces de alarma del panel, como
asi también cuando se encienda la luz de precaucion ambar marcada
OX1G en combinacidn con la luz maestra de PRECAUCION (color am-
bar). Asimismo, se escuchara la alarma audible al detectar wuna
condicidn insegura en el tren de aterrizaje. (NO trabado abajo
con velocidad inferior a 140 Kts y comando de empuje en REDUCIDO)
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CONTROLES E INDICADORES DEL SISTEMA DE LUCES DE
PELIGRO/PRECAUCION Y ALARMA AUDIBLE

Lado izquierda Tabierg de instrumentos Laco derecho

[ambas cabinas)

Tablero infarior derecho
[ambas cabinas)

@pary BaT? GEN INV. 1 INV. 2@

B (R ] 5 q —
eim (BT (e () (FE) a
([ (P L B
() [epm) [EEw) [EET) G
Consola derecha (cabing trasera} Consola derecha (cabina delantera)

h IZ PLATAR
EMIRG  GIAOSL.

5l 5l

_ HO MO
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1 Luz maestra de PELIGRQ

2 Luz maestra de PRECAUCION
3 Panel de alarmas

4 Boton LAMP TEST

§ Interruptor ALARMA AUDIBELE
6 Fusible PANEL ALARM

Figura 1-39
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PANEL DE CONFIGURACION

Un panel de confiquracidn, ubicado en la parte izquierda del ta-
blero central de instrumentos de ambas cabinas, sirve para indi-
car la condicidon de los siguientes sistemas:

Tren de aterrizaje

- Flaps

- Frenos de las ruedas

- Sistema Direccional de la rueda delantera (si estd instalado)
- Escaldn

Las distintas indicaciones del panel de configuracion se descri-

ben en esta Seccidn, conjuntamente con 10§ sistemas a los cuales
pertenecen.

PANEL DE CONFIGURACION

2 1 Luz de flaps de ala

£ Indicador de posicion de
flaps

3 Botdn BIP

4 Luz de advertencia puertas
del tren destrabadas

3 5 Luces indicadoras de posi-
@ cidn del tren
4 6 Luz escaldn (PEDAL)

, ! Luz del Sistema Direccional
faJ de la rueda delantera

% {(DIREC)

Luz de freno (FRENQ)

Luz de frenos aerodinamicos

$EAIRE])

uo oo

Figura 1-40
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Llave de control de alarma audible

Una llave de control marcada ALARMA AUDIBLE, estd ubicada en la
consola lateral derecha de ambas cabinas, tiene dos posiciones
marcadas SI (conectada) y NO (desconectada) y se utiliza para des
conectar en forma permanente el sistema de alarma audible en la
cabina respectiva.

Botdn LAMP TEST

Un botdn marcade LAMP TEST, ubicado en la consola Tateral derecha

de ambas cabinas, se utiliza para verificar todas las luces de
alarma, como tambi&n 1la alarma audible en ambos puestos, para

ello hay que presionar el bot@n LAMP TEST en cualquiera de las ca
binas.

SISTEMA CONTROL DE FATIGA DEL AVION

E1 sistema de fatigdmetro mide y registra la aceleracidon vertical _—

a la cual se ha sometido al Eviﬁn durante la totalidad de las ho-
ras de vuelo, presentando asi datos confiables para evaluar la fa
tiga del material y la vida Util que eso origine.

E1 sistema consiste en un acelerdmetro, ubicado en el comparti-
miento del simulador de estuerzos de comando (CFY) y un registra-
dor, instalado en el compartimiento de equipos de comunicaciones.

El sistema de fatigdmetro es alimentado por 28 VCC de 1a BARRA

ESENCIAL DE CC. El sistema es activado tan pronto como se conecte
la alimentacidn eléctrica al avion.

ESPEJOS RETROVISORES

Hay dos espejos retrovisores, instalades en 1la parte delantera

del marco de la <ciipula y uno instalado en la parte central del
marco de la cabina trasera. Los espejos son ajustables en dos

ejes.

PORTAMAPAS

Dos portamapas, ubicados en el extremo trasero de las consolas 12

quierda y derecha de ambas cabinas, se utilizan para guardar ma- o
pas y listas de control.

CAPOTA PARA VUELO INSTRUMENTAL SIMULADO

La capota puede ser instalada en la cabina trasera, para adiestra
miento de wuelo por instrumentos.
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POSAPIES Y ESCALONES

Tres posapi@s y un escaldn rebatible estd@n ubicados en el exte-
rior del fuselaje, en el lado izquierdo, por debajo de las cabi-
nas delantera y trasera.(Ver Fig. 1-41).

Los posapiés se mantienen cerrados por resortes y se abren hacia
adentro al colocar el pie; hay un posapi@ instalado para el acce-
so a la cabina delantera y dos para el acceso a la cabina trase-
ra.

E1 escaldn, ubicado en la parte inferior de la entrada de aire iz
quierda del motor, puede ser extendido empujandose la tapa del po
sapi& manualmente hacia adentro, haciendo que el escaldn se desli
ce hacia abajo y se despliegue automdticamente. Una Tuz ambar mar
cada PEDAL, ubicada en el panel de configuracidn de ambas cabinas
se enciende cada vez que el escaldn no estd arriba y trabado. Una
empufiadura extensible para subir al avidn, ubicada por -encima de
la entrada de aire izquierda, se mantiene cerrada por un resorte
y puede ser extendida presionando el botdén de destrabado.
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POSAPIES Y ESCALONES

1 Empunadora extensible

2 Posapie infarior

3 Escaldén

4 Posapie superior

5 Posapie (cabina delantera)
6 Botdn de destrabado

\
g

rl_\_____'___,_,_.-'—""f

Figura 1-41
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CUPULA

Las cabinas delantera y trasera estdn «cubiertas por una cupula
transparente de una sola pieza.

Las trabas ubicadas a 1o largo del borde inferior del marco de la
clipula se introducen en las tomas del perfil de cierre de cabina,
fijando la clpula al fuselaje.

Estando la cipula cerrada y trabada, con el motor en marcha, se
hermetiza la cabina mediante un burlete inflable, instalado a lo
largo del borde del marco de la cipula, permitiendo la presuriza-
cidn de la misma.

La apertura y cierre de la clpula se efecia mediante una actuador
operado en forma manual o eléctrica y que puede ser trabado ma-
nualmente desde adentro o desde afuera de las cabinas.

Para evacuacion de emergencia, hay un sistema de fragilizacidn de
cipula.

Controles interiores

Hay una llave de control interior para accionamiento de la clpula.
Esta 1lave de control marcada CUPULA, estd ubicada en un espacio
en el lateral izquierdo de la cabina delantera. La llave de con~-
trol es mantenida en posicidn neutra por medio de un resorte, tie
ne ademds las posiciones marcadas ABRIR y CERRAR y estd alimenta-
da por 28 VCC de 1a BARRA de BATERIA 2, esto permite abrir y ce-
rrar la cipula a pesar que la 1lave de bateria esté en posicidn
NO.

Manija de control interior

Esta manija, ubicada en el lateral derecho de la cabina delantera,
permite trabar y destrabar la cipula cuando la misma esta cerrada.

La manija, marcada CUPULA, tiene dos posiciones, TRABADA y DESTRA

BADA. E1 burlete de cilpula es inflado automaticamente cuando 1la
manija esta en posicidn TRABADA, siempre que la cipula esté cerra

da y el motor en marcha.

Burlete de hermetizacidn
E1 burlete de hermetizacitn puede ser desinflado sin destrabar la

cipula, colocando la palanca marcada BURLETE CABINA en posicidn
DESINFLADO.
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CONTROLES INTERIORES PARA EL ACCIONAMIENTO DE CUPULA

CONSOLA IZQUIERDA

CONSOLA DERECHA
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N, 1 Manija de fragilizacidn
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Palanca de traba de cipula
Palanca del desempanador
Palanca del burlete inflable
Interruptor de accionamiento
de clpula
& Comando manual
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Figura 1-42
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Comande manual interior

En casp de falla del circuito de accionamiento eléctrico de la ci
pula, #ay un accionamiento manual ubicado en la parte trasera de
la consola izquierda de la cabina delantera, para abrir o cerrar
la cipwla en forma manual.

Una mamivela colocada en su alojamiento, se encuentra directamen-
te encima del accionamiento manual de la cipula. La manivela debe
cer insertada en el orificio de seccidn cuadrada del accionamien-
to y girada en sentido horario para ABERIR © en sentido antihora-

rio para CERRAR 1la cidpula.
Luz de alarma de presidn de cabina

La luz roja P.CAB., del panel de alarmas se enciende cada vez que
la clipula no estd cerrada y trabada o cuando la presidn de cabina
es inferior a la presidn equivalente a 22,000 pies.

CONTROLES EXTERIORES
Llave de exterior de apertura y cierre

Para abrir o cerrar la clpula desde el exterior se wutiliza una
1lave de control alojada en el compartimento prdximo al escaldn
y estd conectada en paralelo con la llave interior de accionamien
to de cipula. Mantiene una posicifn neutral por resorte moviéndo-
se manualmente hacia las marcas ABRIR-CERRAR.

Manija exterior de traba

E] trabado y destrabado desde afuera de la cabina, con la clpula
cerrada, es efectuado por una manija que se encuentra en el costa
do izquierdo del fuselaje. En su posicidn normal, estd al ras con
1a superficie del recubrimiento del fuselaje.

Al presionar el botln de retencidn de la manija, marcado PRESS,1a
misma salta hacia afuera hasta aproximadamente 50 mm. Girando 1a
manija en sentidoe horario wunos 90 grados, se produce el destra-

bado de la cipula.

Para trabar la cdpula, la manija debe ser girada en sentido anti-
horario, empujando hacia adentro hasta enganchar la traba de re-
tencidbn. En esta posicidn se anula la 1lave exterior de apertura

y cierre por medio de una microllave.

NOTA

S5i la manija exterior de traba estd en
la posicibn "trabado" la clpula no po-
drs ser abierta ni cerrada por medio de

la 1lave exterior.
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Comando manual exterior

Para abrir o cerrar la clpula en forma manual desde el exterior,
se¢ inserta un accionador a manivela con encastre de seccidn
cuadrada en el alpjamiento que se encuentra en el fuselaje iz-

quierdo, debajo de la cabina delantera. Este accionador a manive-
la, estd conectado mecanicamente con el accionamiento manual inte

rior de la cilipula y se gira en sentido antihorario para cerrar o
en sentido horarioc para abrir.

Sistema de fragilizacidn

La cipula estd equipada con un sistema de fragilizacidn que fun-
ciona en base a un corddn detonante, ubicado a lo largo del marco
de la clGpula, en la superficie transparente de la misma. Al acti-
var el corddn se corta el acrilico a lo largo del marco. De esa
forma se facilita la operacidn de rescate o la evacuacidn de emer
gencia en tierra. Hay una proteccidn para disminuir la cantidad

de particulas lanzadas al interior de las cabinas después del dis —

paro.

Palanca de fragilizacidn

La palanca de fragilizacion, marcada FRAGILIZ.CUPULA, ubicada en
el perfil de cierre de cabinas (delantera y trasera), esti asegu-
rada al mismo por medio de un alambre de seguridad. Para activar
el sistema de fragilizacidn, la palanca debe ser movida hasta cor
tar el alambre de seguridad y luego accionada hacia atrds (indivi
dualmente para cada cabina).

Manijas exteriores de fragilizacidn

A cada lado de la seccidn delantera del fuselaje, delante del pa-
rabrisas, hay una manija de fragilizacidn. Las manijas estdn a-
lojadas en pequefios compartimentos cubiertos por ventanillas pléas
ticas y marcadas FRAGILIZ.CUPULA. Rompiendo la ventanilla y tiran
do de 1a manija hasta su tope, se activa el sistema de fragiliza-
cién (conjuntamente para ambas cabinas).

PELIGRO I

AL TIRAR DE LA MANIJA DE FRAGILIZACION, MIRAR HA-
CIA LA DIRECCION DE VUELO: NINGUN PERSONAL DEBERA
ESTAR EN LAS CERCANIAS DEL MARCO DE LA CUPULA, PA
RA EVITAR POSIBLES HERIDAS. LAS PARTICULAS DE A-
CRILICO ALCANZARAN UN RADIO DE APROXIMADAMENTE
3 m. ALREDEDOR DE LA CABINA. :
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COMANDOS EXTERIORES PARA EL ACCIONAMIENTO DE CUPULA

Interruptor exterior de accionamiento
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Figura 1-43
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PROCEDIMIENTOS NORMALES

CONTENIDO

INSPECCION PREVIA AL VUELD
ANTES DE LA INSPECCION EXTERIOR

INSPECCION EXTERIOR
INSPECCION DE CABINA TRASERA
ANTES DE LA INSPECCION INTERIOR

INSPECCION INTERIOR
ANTES DE LA PUESTA EN MARCHA

PUESTA EN MARCHA EN TIERRA-MODO NORMAL

PUESTA EN MARCHA AUTONOMA
DESPUES DE LA PUESTA EN MARCHA

INSPECCION DEL REGULADOR MANUAL DE COMBUSTIBLE
INCIDENTES EN LA PUESTA EN MARCHA

PARA CANCELAR LA PUESTA EN MARCHA

PUESTA EN MARCHA EN TIERRA - MODO MANUAL
VENTILACION DEL MOTOR

ANTES DEL RODAJE

RODAJE

CONTROL DE 909

CONTROL DE ALINEACION

DESPEGUE

TECNICA DEL DESPEGUE
DESPEGUE CON VIENTO CRUZADO
DESPEGUE NORMAL

ASCENSO

CRUCERO
CARACTERISTICAS DE VUELO

DESCENSO OPERATIVO
DESCENSO DE MAXIMO ALCANCE

ANTES DEL ATERRIZAJE
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TECNICA DEL ATERRIZAJE
ATERRIZAJE CON VIENTO CRUZADO
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INSPECCION PREVIA AL VUELOD

ANTES DE LA INSPECCION EXTERIOR

1 Planilla FAA 101, 102 y 103 - Controlar

2 Cipula - Destrabar y abrir

i Escaldn - Abajo

4. Pernos de sequridad del asiento - Colocados
eyectable

by Freno de estacionamiento - Colocado

INSPECCION EXTERIOR

La inspeccidn exterior por parte de la tripulacidn, se efectiia pa

ra verificar el estado del avidn con resqectu a su condicidn gene
ral y debera ser efectuada de acuerdo a lo mostrado en la Figura
2_11

Los siguientes items deberan ser verificados cuidadosamente:

- Fisuras, abolladuras, elementos de sujecidn sueltos o dafios en
tualquiera de las superficies. )

- Pérdidas de combustible, aceite o 1iquido hidrdulico.

- Seguridad de las puertas de acceso, paneles y tapas de combusti
ble. -

= Pernos de seguridad en tierra,cubiertas de proteccidn y fundas:
Quitar

INSPECCION EXTERIOR

Figura 2-1
2=1
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@ FUSELAJE DELANTERO IZQUIERDO
Entrada de aire al motor

Puerta del RAMAIR

Placa separadora de capa limite

Manija de control de la cipula
Tomas de presidn estdtica

Compartimiento de oxigeno

Tubo Pitot
Manija externa de fragiliza-

cion de cipula

Sonda de temperatura externa

Botdn apertura de puertas de tren

Controlar libre, limpia ¥
tornillos de fijacidn
bien ajustados.

Abrir y sostener, contro-
lar presidon del acumula-
dor de freno normal en zo
na verde (68 * 5 bar).Acu
mulador freno de EGA, de-
be indicar de 6B a 208
bares.

Controlar valvula control
de presurizacidn en vuelo.

Puerta del RAMAIR dejar
abierta.

Verificar estado y puntos
de fijacion.
Adentro y en posicidn

Libres de obstrucciones

Abrir puerta, controlar

fijacidn del contenedor
y conexiones.

Cerrar puerta de acceso.

Quitar funda
Controlar condicidn

Adentro, cubierta pldsti-
ca colocada

Quitar recubrimiento y
controlar condicidn (sin
pintura)

Accionar
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@ TREN AUXILIAR (Rueda de nariz)

Perno de seguridad, fragilizacidn

de cipula

Gancho de trabado "arriba" de
pata de tren

Rodillo de traba

Luz de Rodaje

Barra del Sistema Direccional

Amortiguador

Neumatico

Puertas delanteras del tren

Presion del acumulador del

amortiguador de shimmy (en
aviones sin direccional)

la

Quitar

Verificar abierto
{hacia adelante)

Libre movimiento

Controlar condicion y
fijacian

Conectada, seguro coloca-
do

Controlar extensidn

Controlar condicidn y mar
ca de deslizamiento

Cerrar

Controlar (5 a 20 bar)

| PELIGRO l

ANTES DE PONER EN MARCHA DEBE ASEGURARSE QUE NIN
GUN PERSONAL DE MANTENIMIENTO SE ENCUENTRE CERCA

DE LAS

PUERTAS DEL TREN DE NARIZ 0O DE LA RAT YA

QUE ESTAS SE RETRAERAN AUTOMATICAMENTE TAN PRON-
TO COMO SE PONGA EN MARCHA EL MOTOR.

DICHA RETRACCION INDICARA AL MECANICO QUE EL SIS
TEMA HIDRAULICO ESTA OPERANDO NORMALMENTE.

(@) FUSELAJE DELANTERO DERECHO

Toma dindmica de entrada de aire

a cabina

Manija externa de fragilizacidn

Tubo Pitot

Sonda de angulo de ataque

Libre de obstaculos

Adentro, cubierta plasti-
ca colocada

Quitar funda, controlar
condicidn

Quitar recubrimiento y
controlar condicidn

2-3




SECCION II

FAA PL 1E-1AB31

%@ MANUAL DE VUELO

Toma de presidn estatica
Antena IFF
Antenas de radiocaltimetro

Antena de VHF

Sonda de temperatura del
"AIR DATA COMPUTER™

Placa Separ.dora de Capa Limite
Entrada de aire al motor

Sensor PT2/7T72

Salida de aire caliente para
deshielo del motor

Sequro hidraulico

Computadora del motor

@ TREN DE ATERRIZAJE PRINCIPAL DERECHO

NOTA

)

Libre de obstrucciones
Libre de obstrucciones
Controlar condicidn
Controlar condicidn

Controlar condicidn

Verificar estado y puntos
de fijacidn

Libre ,limpia y tornillos
de fijacidn ajustados

Libre y limpio

Libre de obstrucciones

Quitado, 1lave a posicidn

vuelo y anilla de apertu=-
ra de puertas de tren a-
dentro y asegurada

AUTO-Densidad, Controlar
Compartimiento sin elemen
tos extrafios i
Puerta de Acceso cerrada

Las puertas delanteras del tren principal que es

ten abiertas, deberan ser cerradas manualmente
después de la inspeccidn.Controlar que la puerta
superior se superponga a la inferior.
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Amortiguador -

¥

Luz de aterrizaje

Frenos

NMeumatico -

Rodille de traba -

Presidn acumulador de -
sistema hidrdulico 1

Filtros hidraulicos =
Nivel del liquido en el -
depbsito hidraulico

Gancho Traba de tren arriba -

Absorbedor de choque -

(® ALA DERECHA
Borde de ataque -

Perturbador y luces de formacion -
y posicidn

Descargas estaticas -

Alerdn =

Flaps =

(® FUSELAJE TRASERO DERECHO

Compartimiento de la bateria -

Controlar extensidn
(Aprox. 4 cm)

Controlar condicidn
Controlar condicion
Verificar vastago de des
gaste, perdidas

Controlar condicidn y mar
ca de deslizamiento

Libre movimiento

Controlar (minimo
68 + 5 bar)

Controlar botdn rojo
adentro

Controlar (entre 2,8 y
3,2 1ts.)

Abierto

Controlar estado normal

Controlar condicidn

Controlar condiciones

Controlar condicidn

Controlar condicidon y ca-
ble de descarga

Controlar condicidn y ro-
zamiento de carenado

Bateria conectada,
puerta cerrada
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Entrada de aire al compartimiento -
del motor

Puerta de acceso al motor -
Puerta de inspeccion del FAN -
FAN -
Puerta de inspeccidn del FAN -
Lineas de drenaje -
Malla metalizacidon motor-avion -
Entrada de aire al generador -
Filtro ¥ nivel de aceite -
Puerta de acceso -
Freno aerodinamico -
Luz de formacidn -
Luz anti=colisidn -
Tubo de chorro -

Alabes de turbina -

(@ SECCION DE COLA
Timdn de direcidn -
Timdn de profundidad -

Descargas estaticas -

Luces de posicion y formacion -

Antenas equipos radioeléctricos -

Libre

Abrir

Abrir

Sin dafios/libre rotacidn
Cerrar

Controlar ,
Conectada

Libre

Controlar

Cerrar

Controlar condicidn
Controlar condicion
Controlar condicidn
Controlar

Controlar

Controlar condicion
Controlar condicidn

Quitar funda y verificar
estado

Controlar condicidn

Cantrolar condicién

——
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FUSELAJE TRASERO IZQUIERDO

Freno aerodinamico - Controlar condicidn
Luz de formacidn - Controlar condicién

Salida/entrada de aire acondicionadco Controlar libre

Compartimiento de bateria - Bateria conectada, fusi-
ble adentro y puerta ce-
rrada

Puerta de acceso al motor - Abrir

Motor de torque - Controlar conectado

Pérdidas/conexiones - Verificar

Compartimiento del motor - 5Seco

Puertas de accesos - Cerrar

Salidas de aire del generador - Libre

Compartimiento carga de combustible - Tapa del Punto Unico de

Carga CERRADA. Llave maes
tra en posicion VUELO.

Puerta cerrada

Compartimiento de carga de - Anilla de apertura de
1iquido hidraidlico puertas adentro y asegura
da

(@ TREN DE ATERRIZAJE PRINCIPAL IZQUIERDO

Amortiguador - Controlar extensidn
(Aprox.4 cm.)

Luz de aterrizaje - Controlar condicion

Frenos - Controlar condicidn
Verificar vastago de des-
gaste y pérdidas

Neumdtico - Controlar condicidn y mar
ca de deslizamiento
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Rodillo de traba - Libre movimiento
Presign del acumulador del - Controlar en zona verde
Sistema Hidrdaulico 2 (68 + 5 bar)

Filtros hidrdulicos - Controlar condicidn
Nivel de liquido en el - Controlar (entre 2,8
depdsito hidrdulico ¥y 2. % 188)

Gancho de traba de tren arriba - Abierto

Absorbedor de chogue = Controlar estado normal

@O ALA IZQUIERDA

Flaps - Controlar condicidn y ca-
renado sin rozamientos

Alerdn - Controlar condicidn y ca- i
ble a masa

Luces de formacidn y posicidn - Controlar condicidn

Descarga estdtica - Controlar condicidn

Borde de ataque - Controlar condicidn

Perturbador y separador de capa
Timite - Controlar condicidn

INSPECCION DE CABINA TRASERA (lnicamente para vuelos solos)

Palanca sequro de asiento - Controlar en posician
SEGURO (horizontal)

Objetos extrafios en la cabina - Controlar

Pernos de seguridad del asiento - Colocados

eyectable (3)

Correas de piernas, arneses - Asegurados
Llave compensacion de emergencia - Desconectada, con la ta-
del timdn de profundidad pa de proteccidn colocada
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Portamapas - Vacio

Llave del amortiguador guifiada - SI (conectada)
(AM. GUINADA)

Corte de combustible (CORTE COMB.) - Capuchdn de seguridad
colocado

Llave de bomba sumergida - Posicidon "AUTO"

(BOMBA SUMERG.)

Llave selectora de puesta - NO (desconectada)

en marcha del motor (ARRANQUE)

Llave de encendido del motor - Posicidén "AUTO"

(IGNICION)

Panel sistema intercomunicacidn - A REQUERIMIENTO

Palanca control alimentacion - Desconectada

de oxigeno

Palanca fragilizacidn de cipula - Alambre de seguridad,
(FRAGILIZ.CUPULA) colocado

Llave anti-bloqueo (ANTI-BLOQUEOD) SI (Conectada), tapa de

seguridad cerrada

Llave Maestra del Sistema Direccio - SI (conectada)
nal de rueda de nariz (RUEDA NARIZ)

Panel control de radios - Desconectado

Panel control de navegacidn - Desconectado
Horizonte de emergencia - Trabado
Radiocaltimetro - Desconectado

Llave selectora de presidn - Posicidn "SISTEMA"
hidrdulica (PRES.HIDR)

Alarma de oxigeno - CORTE (desconectada)
Llaves Bateria 1, Bateria 2, Ge- - SI (conectadas)

nerador, Inversor 1 e Inversor 2

Llave horizonte de emergencia - NO (desconectada)
(HORIZ.EMERG.)
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Llave de ALARMA AUDIBLE

Llave unidn de barras
(BARRA EMERG.)

Panel control de radios
Panel control ADF

Llave Maestra de Aire Acondi-
cionado (AIRE ACONDICIONADO)

Llave calefaccion de tubo Pitot
(CALEFACCION PITOT)

Llave deshielo de la entrada de
aire al motor (TOMA AIRE MOTOR)

Portamapas

Panel control de iluminacidn

ANTES DE LA INSPECCION INTERIOR

Bocas de carga por gravedad, 1zq.
y derecha

Presion botellas de oxigeno de
emergencia

Manija de sequridad del asiento
eyectable

Asiento eyectable

3 Pines de seguridad de los inicia
dores (zona inferior del respaldo
de asiento)

Correas de hombros

Correas del paquete de supervivencia
personal

Correas de cintura

Correas de retraccidn de piernas

2-10

NO (desconectada)

Capuchdon de seguridad,
CERRADOD

Desconectado
Desconectado

Capuchdon de seguridad,
CERRADO

Capuchdon de segquridad,
CERRADO

Capuchdon de sequridad,
CERRADD

Vacio

Todos los redstatos des-
conectados

Controlar tapas bien colo
cadas {(superficie plana)

Controlar 175 bar (zona
con marca FULL)

SEGURO (posicidon horizon-
tal)

Controlar trabado correc=
to.

Quitados ¥y quardados

Controlar condicidn

Controlar condicion

Controlar condicidn

Controlar, conectadas con

con ganchos en el piso
del avion
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INSPECCION INTERIOR

Freno de Estacionamiento
Paedales
Perneras
Correas del
vivencia
Correas de cintura
Arnés personal
OxTgeno y micrdfono
Regulador oxigeno

pagquete de super

Anti-G

Energia Externa

Llaves de Baterias
Generador, Inv 1 y 2
Botdn Test de lamparas

Controlar luces :

Alarma audible:

Indicador de oxigeno:

Botdn Test de Lamparas
Luces de alarma de fuego
Comando Apertura Manual de
Prioridad de eyeccidn
Llave Trim Prof.de EGA
Corte de combustible
Amortiguador de guifiada
Bomba sumergida

Llaves de trasvase
Computadora

Selector de Puesta en Marcha
Ignicidn

Caja de Audio

Flaps

Comando de Empuje

Indicador de oxigeno

Cabina

Colocar
Ajustar
Colocar y ajustar
Colocar y ajustar

Conectar hebhilla
Conectar hebilla
Conectar

Conectar (verificar nor-
mal y 100%)

Controlar conexidn

Luz encendida

Selectar en "EXT."
Conectados

Oprimir

Panel combustible
Panel arranque (2)
Blarma de tren
Panel configuracidn
PELIGRO-PRECAUCION

Botones de Transferencia (4)
Indicadores comb.(5)
Ignicidn y arranque (2)

en el indicador NZ
Panel de fallas
Sobretemp.baterfa (2)
Panel deshielo (2)
Conectar momentdneamente
sin soltar el Botdn Test
Controlar disminucidn en
la marcacidn de aguja y
luz de precaucidn de bajo
nivel, encendida

Soltar

Controlar presiondndolas
Controlar

Selectar

Desconectado y asegurado
Capuchdn abajo

SI

AUTO

AUTO

AUTO

NO

AUTO

A requerimiento

Arriba

Libre recorrido

Cantidad

(4)
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Faros de aterrizaje

Palanca de tren

Botdn retraccidn de tren en
Tierra

Llave antibloqueo

Llave Maestra S5istema Direccional

Palanca EGA de Tren
Palanca frag.clpula

Llave principal de armamento
HORIZ.EGA

VHF 1

NAV

Panel armamento

Indic., AQA

Velocimetro

RMI

Mira

ADI

HSI1

Prioridad. MNav.
Botones transferencia
Omega

Indicador Hidradlico

Altimetro de cabina
Indicadores de compensadores
Voltimetro

Acelerdmetro
Altimetro

Varidmetro
Reloj

Indic.Cant.Comb.
N1=-N2
ITT

Flujometro

Indicador presidn y temp.aceite
Indicador temp.de aire exterior
Llave HORIZONTE DE EMERGENCIA
Llave PLATAFORMA GIROSCOPICA
Llave ALARMA AUDIBLE

Llave BARRA DE EMERGENCIA

VHF 2

ADF
Palanca burletes
Palanca desempanador

2=12

NO
Abajo, sacar Pin

- Normal (afuera)

51,(Capuchdn colocado)

SI, (Capuchdn colocado)
Adentro

Quitar cubierta(controlar
alambre colocado)

NO (desconectada)
Trabado

aé,{se1ectar frecuencia)
Desconectado

Controlar

Controlar en O

Controlar 3 banderas ro-
jas

MO (desconectada)
Controlar 4 banderas
Controlar-Curse 000/180
A requerimiento

A requerimiento

ND (desconectado)
Controlar, selectar
SISTEMA

Controlar

Controlar para despegue
28 volts- MINIMO 24 Volts
con bateria de abordo
Controlar 1 "g"

Selectar elevacidn del
gerddromo

En cero

Controlar en hora y con
cuerda

Controlar cantidad
Controlar indicadores
Controlar temperatura
residual

En cero

Controlar

Controlar

MO (capuchdn abajo)

S1 (conectado, selectar
frecuencia)

NO (desconectado)
Inflado y trabado
Minimo




FAA PL 1E-1AB3-1 SECCION II

ia'}; l e g MANUAL DE VUELD ﬁ

/

DA

Aire acondicionado - N0 (puesto trasero con ca
puchdn abajo)

Selector temperatura = A requerimiento

SENSOR - ENTRADA (cabina abierta)
SALIDA (cabina cerrada)

Calefaccian PITOT - Desconectado (PT:capuchdn
abajo)

Deshielo Parabrisas - Test, luego NO(capuchdn)

Deshielo Motor - NO

[Tuminacidn - - A requerimiento

Panel plataforma giroscéipica - SLAVE - Latitud correcta

Fusibles - Adentro

Linterna - Comprobar

ANTES DE LA PUESTA EN MARCHA

Llaves de baterias - Controlar en "EXT"

Luz de energia externa - Controlar encendida

- Luz "BAT 1" y "BAT 2"
encendida-VYoltimetro

controlar 28 Yolts.

Llave de generador - 5§51 (conectada), luz de
ALARMA encendida

Llaves de inversores - 51 (conectadas),luces de
precaucidn "INV 1" e
"INV 2" apagadas

Altura del asiento eyectable - Regular a requerimiento

OxTgeno - Controlar:

- Cantidad suficiente para
el tipo de misidn reque-
rida

- Funcionamiento correcto
del destellador

- Comando de dilucidn de
oxTgeno en posicidn "NOR"
[MNormal)

- Comando de emergencia en
posicidn "NOR" (Normal)

2-13
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ZONAS PELIGROSAS

Distancia 5

minima a edifi- = Distancia minim
— a

cioce, wvehiculos e === para personas

¥ otros aviones

30m (Ralemti]

df P;liqrn
Cie de rotacj
de turbina €idn

-
i

7))

Ralenti

et
T,

L

Zona minima de
seguridad campo

Figura 2=-2

2-14
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Panel de intercomunicador - Controlar con el otro tri
pulante

Consultar la figura 2-2 para las "ZONAS PELIGROSAS"

PUESTA EN MARCHA EN TIERRA - MODO NORMAL

.......................

. PRECAUCION

FET TN

No es recomendable poner en marcha el motor con
un viento de cola superior a los 10 nudos.

NOTA

E1l motor puede ser puesto en marcha desde las ca
binas delantera o trasera indistintamente.

A R
-
-
-
-
-
ST ERTIE TR T U RN

ey

i

La ITT residual midxima para puesta en marcha y
reencendido, es de 2000C, con valores superiores
se debe efectuar una ventilacidn por 15 segundos.

Bomba eléctrica de combustible Pnsfci%n "AUTO"

(BOMBA SUMERG.)

Comando de empuje Posicidon RALENTI

Encendida

Luz de bomba el&ctrica de
combustible

Luz de precaucidn de baja presidn
de combustible (P.CMB)

Controlar apagada

2-15
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Comando de empuje

Encendido (IGNICION)
Luces de ALARMA y PRECAUCION,
P.ACEY..P.CMB. HID. 1, HID 2

¥ Generador

Llave de luz anticolisidn
(ANTI-COL) (P.Delantero)

Bomba eléctrica de combustible
(BOMBA SUMERG.)

Luz de precaucidn de baja presidn
de combustible (P.CMB)

Llave selectora de puesta en marcha
(ARRANQUE)
Luces de ARRANQUE e IGNICION

Comando de empuje

NOTA

S

CORTADO

MANUAL fverificar
luz, luego "AUTO"

Controlar encendidas

SI (conectada)

51 {conectada,controlar
luz encendida)

Controlar apagada

SI (conectada, mantener
por 2 segundos)

Controlar encendidas
{Indicador de N2)

Posicion RALENTI con el
15% de RPM de N2

Con temperaturas ambiente de -16Q o inferiores
durante la puesta en marcha, es recomendable u-
tilizar un cebado manual de combustible, a dis-

crecidn del piloto, para
cién del motor.

Flujo de combustible y temperatura
de ITT

2-16

facilitar la acelera-

- Controlar incremento,

OBSERVAR los limites
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N1
N2

Luces de ARRANQUE e IGNICION

Bomba eléctrica de combustible

3

Lz

Presidon de aceite

FAA PL 1E-1A63-1

MANUAL DE VUELO

SECCION II

L

(BOMBA SUMERG.)

PUESTA EN MARCHA

Llaves de baterias

Llave de generador

Llaves de

AUTONOMA

inversoreas

NOTA

Los procedimientos posteriores

como en la PUESTA EN MARCHA EN
MAL, hasta la desconexidn de 1

Controlar indicador duran
10 segundos después de a
pagarse la luz.

Controlar incremento

Controlar estabilizadas
entre 48% y 62% RPM

Controlar apayadas al 50%

de N2 RPM

MO (desconectada)
Controlar luces apagadas
Tuego AUTO

51 (posicidon media)
Luces BAT 1, BAT 2
apagadas

Voltimetro controlar
24 Yolts minimo

51 (conectada), luz de

ALARMA encendida

51 (conectadas), luces de

precaucidn INV 1 encendi-
da e INV 2 apagada

serdn iguales que
TIERRA - MODO NOR
a BOMBA SUMERGIDAT

2-17
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DESPUES

Instrumentos de motor

DE LA PUESTA

Luces de presidn de trasvase -

Luces de ALARMA y PRECAUCION, -

P.ACEITE., P.CMB.,
y GENERADOR

Llaves de Baterias 1 y 2
Unidad de energia externa

Luz de energia externa
Luces de ALARMA de BAT.1 y
Luz de Generador

Luces de Inversores

Voltimetro/Amperimetro

HID 1, HID 2,

2 =

Equipos de Radio Navegacidn -

Selectores de MNavegacidn
Botones de transferencia
IFF

Radioaltimetro

Horizonte de emergencia
(HORIZ. EMERG.)

AHRS {PLATAF. GIROSC.)
ALARMA audible
Aire acondicionado

Antihielo parabrisas

ITuminacidn exterior
Compensacidn de emergencia
timon de profundidad

(COM. PROF. EMERG.)

2-18

EN MARCHA

Dentro de limites

Controlar apagadas
Controlar apagadas

Selectar en “"VUELO"™
(Posicidn media)

Seffalar al personal de
tierra que desconecte

Controlar apagada
Controlar apagadas
Controlar apagada
Controlar apagadas
Controlar
Conectados

A requerimiento

A requerimiento
STBY

Controlar conectado
(en versidn expandida)

a1

SI (conectada)
SI (conectada)
SI (conectado)

Posicion TEST, luz encen-
dida, luego desconectar

A requerimiento

Controlar, luego desconec
tar y asequrar

.
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Compensacidn timbn de profundidad - Controlar en funcidn del
trim de emergencia y del
boton "Trim desconectado"
(Sistema Direccional) del
puesto trasero

Compensador de profundidad, direc- - Colocar para despegue
¢idbn y alerones

INSPECCION DFL REGULADOR MANUAL DE CONTROL DE COMBUSTIBLE

Después de la puesta en marcha del motor y una vez estabilizado

en ralenti, colocar la llave de la computadora en posicidn MANUAL
(una disminucidn de 3 a 5% de RPM de N1 puede ser considerado nor

mal}.

: PRECAUCION ;

.......................

5i no se enciende la luz de alarma "M.MAN." o si

el motor se acelera en forma incontrolada, dete-
ner el mismo cortando con el comando de empuje,

(una accidn de mantenimiento serd necesaria).

Avanzar el comando de empuje en forma gradual "hasta observar un
incremento de las RPM de Nz.

Colocar el comando de empuje en posicidn "REDUCIDD" y observar la
disminucidn de RPM de Nz,

L T Ty ey oy,

- PRECAUCION

kb itk

Si 1as RPM de N2 no responden a los cambios del
comando de empuje, detener el motor llevando el
comando de empuje a la posicidn CORTADO.

Si las RPM de N2, responden normalmente a los cambios del comando
de empuje, colocar la l1lave de la computadora en "AUTO", teniendo
en cuenta que las RPM de Nl wvolverdan al valor original incremen-
tdndose en un 5% aproximadamente.

2-19
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INCIDENTES EN LA PUESTA EN MARCHA

Si existe alguna o todas las condiciones siguientes, se debe can-
celar inmediatamente el procedimiento de puesta en marcha del motor.

- E1 encendido no se produce dentro de los 10 segundos después
de colocar el comando de empuje en posicidn REDUCIDO

- Después del encendido, las RFPM de N2 no se incrementan suave Yy
r@pidamente hasta RALENTI.

- La ITT aumenta rdpidamente y/o se aproxima a los limites
- No se observan RPM de Nj antes de alcanzar el 20% de RPM de N3
- No hay indicacidn de presidn de aceite dentro de los 10 sequn-

dos después del encendido

LUCES DE IGNICION Y/0 ARRANQUE PERMANECEN ENCENDIDAS

Llave selectora de puesta en marcha - Posicidén "STOP" (cortado)

{(ARRANQUE) por 1 seg., luego soltar

Llave de encendido (IGNICION) - Posicidn “"VENT" luego
"AUTO"

PARA CANCELAR LA PUESTA EN MARCHA DEL MOTOR
Comando de empuje = CORTAR
Llave selectora de Puesta en - CORTAR

Marcha del motor (ARRANQUE)

Después que se haya detenido la rotacidn del motor:

Llave de baterfas 1 y 2 - NO (desconectadas)
Condicidn de Puesta en Marcha - Anotar novedad en la
fallida del motor planilla FAA 102

2-20




FAA PL 1E-1A63-1 SECCION II

MANUAL DE VUELO ﬁ

PUESTA EN MARCHA EN TIERRA - MODO MANUAL

La puesta en marcha del motor con la computadora inoperativa, re-
quiere una atencidn adicional con referencia a los limites de ope
racidon del motor, ya que no se dispondra de la proteccidn propor-
cionada por la computadora.

NOTA

La puesta en marcha en modo manual es considera-
do un m&todo ANORMAL de operacidn y es aceptable
inicamente para completar un vuelo o el despacho
del avidn hasta un centro de mantenimiento auto-
rizado.

A fin de posibilitar la proteccidon de sobrevelo-
cidad del motor, el personal de mantenimiento de
berd selectar en MANUAL l1a 1lave de dos posicio-
nes MAN/NORMAL ubicada sobre la misma computadora.

E PRECAUCION

Para efectuar la puesta en marcha en modo manual

la ITT residual no deberd exceder la temperatura
ambiente.

NOTA

Proceder con los items del 1 al 8 del procedi-

miento de Puesta en Marcha en Tierra, Modo Nor-
mal, antes de continuar con la Puesta en Marcha

en Tierra, Modo Manual.

Llave de computadora - Posicidn "AUTO", contro-

(COMPUTADOR) lar luz de alarma "M.MAN"
encendida

Bomba eléctrica de combustible - SI (conectada), controlar

(BOMBA SUMERG.) luz encendida

2=-21
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Luz de precaucidn de baja presiodn

de combustible (P.CMB)
Encendido (IGNICION)

Comando de empuje
Llave selectora de Puesta en
Marcha del motor (ARRANQUE)

Flujo de combustible e ITT

Presidn de aceite

N1
Llave selectora de Puesta en
Marcha del motor (ARRANQUE)

Encendido (IGNICION)
Llave de Generador

Luces de ALARMA y PRECAUCION ,
P.ACEL., P.CMB., HID 1 y 2 ¥
Generador

Bomba eléctrica de combustible
(BOMBA SUMERG.)

.

Controlar apagada

Posicion “"MANUAL", (con-
trolar luz encendida)

Posicidn "REDUCIDO"

81 (Conectada) mantener
hasta el 50% de RPM de
N2

Controlar incremento, ob=-
servar los 1imites

Controlar indicacidn den-
tro de los 10 segundos
después del encendido

Observar incremento al
20% de HEZ —

NO (desconectada) al 50%
de RFM de N2

Posicidon "AUTO", contro-
lar luz apagada

Controlar CONECTADA

Controlar apagadas

ND (desconectada) momen-

tdneamente, luego, posi-
¢idon "AUTO", controlar
luz apagada
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RPM de N2 - Controlar estabilizadas
entre 48% y 62% RPM

Instrumentos de motor - Controlar dentro de 1imi-
tes
Luces presidn de trasvase - Controlar apagadas

Para una Puesta en Marcha Fallida, consultar el procedimiento de
Puesta en Marcha en Tierra, Modo Normal.

VENTILACION DEL MOTOR

Es recomendable wuna ventilacion de motor cuando se sospeche la

presencia de combustible sin quemar en las camaras de combustidn
después de una puesta en marcha fallida o si la ITT indicada es
superior a 2000C antes de intentar un nuevo procedimiento de pues
ta en marcha.

Comando de empuje - CORTAR

Llave de encendido del motor = Posicion "VENT"

(IGNICION)

Llave selectora de Puesta en - SI (conectada) y mantener

Marcha del motor [ARRANQUE)

Llave selectora de Puesta en - NO (desconectada)después

Marcha del motor (ARRANQUE) de 15 segundos como maxi-
mo

Y v

: PRECAUCION ]

ETETTIETITE RN T,

Observar limitaciones del arrancador en la venti
lacidn del motor. (Seccidn V).

NOTA

Normalmente, un perfodo de 15 segundos para ven-

tilacion, es tiempo suficiente para reducir la
ITT indicada de mas de 2000C hasta los valores

aceptables para la puesta en marcha.
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ANTES DEL RODAJE

Presidn hidrdulica

Controlar, presidn normal

de frenos dentro de la zo
na verde, selectar "SISTE
Hﬁll

Comandos de vuelo - Controlar

Frenos aerodinamicos

Controlar (verificar por

los espejos retrovisores
y sefia del mecdnico)

Luz de tapas de tren : - Controlar (apagada)
(panel de configuracidn)
Flaps - ABAJO, luego MEDIO

Calefaccidn tubo Pitot
{CALEFAC.PITOT)

Indicador de dngulo de ataque

ADI, HSI y RMI
Rumbo del HSI

Equipos de radio y navegacidn

NOTA

(para despegue)

SI (conectada),personal
de mantenimiento controla
ra con la mano,la tempera
tura del pitot.

Luego NO (desconectada)

Controlar banderita de
"OFF" oculta

Cantrolar banderas oculta
Controlar con brdjula

Controlar

Consultar las Secciones I y IV para la descrip
cidn { operacidn correcta de los sistemas: ADF
S

VOR/1

Horizonte de emergencia

Todos los instrumentos

Cipula

Autorizacidn para rodaje

2=24

s ADI, HSI, Director de Vuelo y OMEGA.

Destrabar, controlar ban-
derita oculta

Indicacidn correcta
A requerimiento

Solicitar (VHF)
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RADIO DE VIRAJE EN TIERRA

NOTA
Los radios de frangqueamientd son cal-
culados en base al angulo méaximo de

la rueda delantera (44%)

: 7 4.30m
e e L
=) O
Figqura 2-3
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RODAJE
Calzas

Quitadas,si es aplicable

Comando de empuje A requerimiento

soltar, luz “FRENO"
apagada

Freno de estacionamiento

Controlar

Frenos normales

Sistema Direccional - A requerimiento

Epnzcnumuui

Durante la operacidn normal, no aplicar los fre-

nos en forma diferencial al mismo tiempo que se
emplea el sistema direccional de la rueda de na

riz.

NOTA
La luz de “"FRENOS",en el panel de configuracidn

se encenderd toda vez que se aplique presidn al
sistema.

CONTROL DE 900

Capula - Cerrada y trabada
(Luz P.CAB apagada)

Selector Prioridad de Eyeccidn = A requerimiento

Amortiguador de guifiada = SI {conectado)

Flaps - Controlar 200

Frenos aerodinamicos - Controlar adentro
Compensadores - Controlar para despegue

IFF - A requerimiento

Instrumentos de vuelo - Controlar :
Calefaccidn Pitot - Controlar conectada

Antihielo de parabrisas A requerimiento

(PARABRISAS)

2-26
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SECCION TI

e

Manija sequro de asiento eyectable

Todas las luces de ALARMA y
PRECAUCION

CONTROL DE ALINEACION
Frenos
Rumbo (HSI)

Actitud (ADI)

Deshielo de entrada de aire al
motor (TOMA AIRE MOTOR)

Comandos de wvuelo

Presion hidraidlica

Comando de empuje
Nl maximas para el despegue

ITT maxima

NOTA

w

ABAJO (posicidn vertical)

Controlar apagadas

Mantener
Controlar
Reposicianar

A requerimiento

Libre movimiento

Controlar en zona verde
(selectar SISTEMA)

MAXIMO
Controlar por Tabla

Controlar

Si después de aplicar MAXIMO EMPUJE, las RPM de

Nl no alcanzan los valores previstos por Tabla,
(Figura 2-4), esperar hasta que alcancen dicho
valor.Si esto no ocurre después de TRES minutos,
deberada cancelarse el despegue y regresar a plata
forma.

NOTA

Controlar que las RPM de N2 y la ITT estén

tro de los limites.
Consultar la Seccion V,"LIMITACIONES DEL MOTOR".

den-




SECCION II

ROTOR DE BAJA PRESION rpm (Ni1) - EN %

=50 =40 =30 =20 =10 Q 19 20 30 a4 5Q

NOTA :

2-28
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N1 RPM EN FUNCION DE LA TEMPERATURA DE
AIRE EXTERIOR Y DE LA ALTITUD DE PRESION
COMPUTADORA DEL MOTOR EN “AUTO“

TEMPERATURA DEL AIRE EXTERIOR (°C)

Selectar 1013 mb en la ventanilla del altimetro.

E1 valor indicado (en pies) serda el que se utili —
zari en las rectas de altitud, por consiguiente

dichas rectas NO indican necesariamente la eleva

cidn del Aerddromo sino que constituyen un para-

metro mis de variacidn del empuje, en funcidn de

la densidad en Atmdésfera Standard.

Figura 2-4
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DESPEGUE

TECNICA DEL DESPEGUE

La técnica del despegue descripta en esta Seccidn, es la requeri-
da para lograr los resultados indicados en el APENDICE. Estos pro
cedinientos han sido seleccionados porque son los mas apropiados,
considerando la seguridad en la distancia minima de despegue que
sea practicable.

E1 procedimiento a seguir en caso de falla de motor, deberd ser
repasado mentalmente antes del despegue.

Durante la carrera de despegue, se mantiene el contrel direccio-
nal por aplicacidn diferencial de frenos hasta que el timén de di
reccign alcance su efectividad (45 KCAS , aproximadamente).

PRECAUCION :

4

E1l sistema de guiado de la rueda de nariz debe
ser utilizado Gnicamente para maniobras de roda
Je, no deberda conectarse durante el despegue o
aterrizaje. Controlar la velocidad a la distan
cia precalculada, de acuerdo con la Tabla de Con
trol de Aceleracidn (APENDICE).

Una vez obtenida la velocidad de rotacidn (VR), tirar del bastdn

de mando hacia atrds y adoptar una actitud de 70 de cabeceo. Man-
tener esa actitud hasta despegar. Debido a las caracteristicas
del comando de profundidad, hay cierta tendencia a la aplicacidn
exagerada del control de cabeceo durante la rotacidn.

Con seguridad en el aire y varidmetro indicando ascenso, subir el
tren y mantener la actitud de 70 de cabreo.

Retraer los flaps a 1,5 Vg1, Antes de alcanzar 175 KCAS, el tren
y los flaps deben estar completamente retrafdos.

Un despegue tipico se muestra en la figura 2-5.
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DESPEGUE CON VIENTO CRUZADO

Un despegue con viento cruzado no requiere un adiestramiento espe
cifico del piloto si se emplean los siguientes procedimientos:

- Mientras la rueda de nariz est& en tierra, el control direc
cional no presenta dificultades.

- Compensar la tendencia del ala a levantarse por efecto del

viento, utilizando de ser necesario, la deflexidon maxima
del alerdn.

- Debido a 1a tendencia del avidon a girar hacia la direccidn
del viento cuando se levante la rueda de nariz, demorar la
rotacidn hasta alcanzar la velocidad de despegue.

Consultar la Seccidon V, Limites para Despegue y Aterrizaje con
viento cruzado,

DESPEGUE NORMAL

Frenos = Spltar
Aceleracidn - Controlar
Entre 1,14 y 1,2 Vg4 - Rotar con 70 de actitud

{nariz arriba)

Tren de aterrizaje : - ARRIBA, después de estar

en el aire con segquridad
(Luz de freno se encende

réa momentineamente)

Flaps - ARRIBA, con 1,5 Vg

Tren y Flaps - Controlar ARRIBA antes de
alcanzar 175 KCAS

Acelerar hasta la velocidad de - 210 KCAS, luego 0,45 Mach

ascenso ' y mantener

ASCENSD 2

Ox7geno - Controlar

Altitud de cabina - Verificar de acuerdo a

Ley de cabina
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Presidon hidradlica - Controlar

Instrumentos de motor - Dentro de limites

Combustible - Controlar indicador de
cantidad para un consumo
normal

= Controlar trasvase

Altimetro - Reposicionar con altitud
de transicidn

CRUCERO

Pasar a vuelo nivelado a la altitud establecida y reducir el empu

je para la velocidad CAS o nimero Mach deseados, con el flujo de
combustible computado previamente, de acuerdo a lo indicado en el
APENDICE.

Controlar los instrumentos de motor y de wuelo, altitud de cabina
indicadores de combustible y oxfgeno, a intervalos frecuentes;con

trolar el combustible de las alas izquierda y derecha, verifican-
do trasvase simétrico.

CARACTERISTICAS DE VUELO

Consultar la Seccidn VI para informacidn relacionada con las
CARACTERISTICAS DE VUELO.

DESCENSD OPERATIVO (de penetracidn)

Palanca desempafador A requerimiento

Deshielo de parabrisas A requerimiento

Calefaccidn de Pitot Controlar conectada

¥

Presidn Hidrailica Controlar

Comando de empuje 85% RPM de N3

Velocidad de wvuelo

240 KCAS/0,52 Mach

2-32

MANUAL DE VUELO ﬁ




FAA PL 1E-1A63-1 SECCION I1

ﬂ— W MANUAL DE VUELOD \ Ii

Frenos aerodinamicos - Afuera

Altimetro - Ajustar

DESCENSO DE MAXIMO ALCANCE

Empuje - Reducido
Frenos aerodindmicos - Adentro
Velocidad - Mantener 170 KIAS

(planeo Gptimo)
ANTES DEL ATERRIZAJE

Este control serd cumplimentado antes de entrar al Circuito Pa-

tron en vuelo VFR o cuando se haya obtenido autorizacidn para vo-
lar una aproximacion IFR

Presion hidraulica - Controlar dentro de 1la

zona verde, selectar po-
sicidn “SISTEMA"

Cantidad de combustible = Controlar

Todas las luces de ALARMA y - Apagadas

PRECAUCILON

Anti-bloqueo - Presionar frenos, contro-

lar luz de frenos se en-
ciende momentaneamente en

el panel de configuracidn

NOTA

Si la luz de frenos permaneciera encendida estan-

do el freno aplicado, o bien no se encendiera, se
rd indicativo de una anormalidad en el sistema an

ti-bloqueo. (verificar ambos interruptores conec-
tados).

ATERRIZAJE

Siguiendo los procedimientos establecidos, se logrardan los resul-
tados indicados en las Tablas de Performance para Aterrizaje.

Consultar el Apéndice para los DATOS DE ATERRIZAJE
Consultar la Seccidn V, LIMITACIONES DE PESO

Un aterrizaje tipico se muestra en la Figura 2-6
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TECNICA DEL ATERRIZAJE
La velocidad de aproximacidn final serd de 1,3 Vgq

Las aproximaciones para todos los aterrizajes son aproximaciones
con empuje aplicado.

La velocidad de toque serd de l.1 Vgg

La aproximacidn final en la trayectoria de planeo, debera ser sua
ve y con un empuje del 70% RPM de Ni o mas para permitir una ace-
leracidon rdpida del motor en caso que fuera necesario dar empuje
para un nuevo circuito. Teniendo cuidado de corregir el movimien-
to de cabeceo hacia abajo al reducir el comando de empuje antes
del toque.

Nog efectuar aproximaciones con el motor reducido.

PRECAUCION :

...... b b oo b bl

Después del toque o con viento cruzado no mayor
de 5 nudos, continuar aumentando lentamente 1la
presifn sobre el bastdn hacia atrds, para obtener
un frenado dindmico.

Antes de la aplicacidn de los frenos, controlar

gue la rueda de ngriz egté apoyada en tierra y la
velocidad del avion esté por debajo de la veloci-

dad para frenado normal, (ver Fig.5-3 en la Sec-
¢idn Limitaciones).

ATERRIZAJE CON VIENTO CRUZADO

Se deberd corregir la deriva en la aproximacidn final para el ate
rrizaje con viento cruzado. Utilizar la misma técnica descripta
para aterrizaje normal, pero corregir la deriva antes del toque.
Bajar la nariz tan pronto como sea posible después del toque. En
ningln caso tratar de mantener la rueda de nariz por mucho tiempo
sin apoyarla sobre la pista.

Prepararse para compensar la tendencia del ala a levantarse por .y

efecto del viento, utilizando la deflexidn mdxima del alerdn si
fuera necesaria.

Consultar la Seccidn V, LIMITACIONES CON VIENTO CRUZADOQ.
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ATERRIZAJE SOBRE UNA PISTA RESBALADIZA

Sobre una pista donde se sospeche que la efectividad de los fre-

nos serd minima o nula, efectuar wun_aterrizaje de minima distan-
cia. Mantener una actitud de nariz alta para lograr un frenado di

namico, si las condiciones de viento cruzado lo permiten.

CIRCUITO DE ATERRIZAJE (tipico)
OPUESTA INICIAL

Altitud - 2000 pies o de acuerdo
con las instrucciones del
control

Velocidad - 300 KCAS o de acuerdo con
las instrucciones del con
trol

VOLCADA

Inclinacidn - 60 grados + 2"G"

Comando de empuje - Reducido

Frenos aerodiniamicos - Afuera

INICIAL

Velocidad - 175 KCAS mdximo

Tren de aterrizaje - ABAJO

Flaps - MEDIO o 200

Indicacidn de tren "ABAJO ¥ - Controlar

TRABADO"

Faro de aterizaje - Encendido

Presidn hidradulica - Controlar dentro de la z0
na verde

Flaps - ABAJO 350

Velocidad « 1.5 V53
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BASICA

Velocidad w: Lo ‘Hlsﬂ.

Tren y Flaps

Controlar posicidn ABAJO
y BIP de tren trabado

APROXIMACION FINAL

Altitud - 500 pies sobre el terreno
(Final estabilizada)

Velocidad -. 1,3 Vgg

Toque - Con 1,1 Vgp

DESPUES DEL TOQUE B

Comando de empuje - REDUCIDO

NOTA

Con viento cruzado de 5 nudos o menos, la nariz del

avidn guede ser mantenida alta para lograr un frena
do dindmico. Esta actitud puede ser controlada has-
ta una velocidad de 70 nudos. Si la rueda de nariz
toca la pista inmediatamente después del aterrizaje,
no intentar levantarla de nuevo para evitar el efec
to de una rotacidn excesiva.

Frenos - Aplicar, por debajo de la
velocidad 1imite,(Fig.5-3
de la-Seccidn LIMITACIO-
NES)
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Tan pronto como se alcance la velocidad de rodaje, se puede conecg
tar el Sistema Direccional de la rueda de nariz.

NOTA

Utilizar el frenado normal siempre que sea posi-
ble, para preservar los conjuntos de freno y 1la
vida util de los neumaticos. Cuando los frenos
son aplicados con velocidades superiores a la ve
locidad normal para frenade, hacer aplicaciones
intermitentes y cortes hasta alcanzar la veloci-
dad segura de rodaje y continuar rodando para re
frigerar 1os frenos.

En caso de emergencia, no dudar en aplicar los frenos con veloci-
dad superior a la velocidad maxima de frenado; sin embargo, se de
berdn esperar dafios en los frenos y neumaticos.

§5i se ha aplicado frenos con velocidad superior a la velocidad
mixima de frenado, anotarlo en la planilla FAA 102.

VUELTA DE PISTA

Comando de empuje - Empuje MAXIMO, controlar
los pardmetros del motor
Frenos aerodindmicos - ADENTRO
Flaps - MEDIO (200)
NOTA

Debido al incremento de empuje, la actitud de na
riz arriba, puede ser considerable si el avidn
quedara compensado para velocidad de aterrizaje.
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A) Si se dirige a CIRCUITO NORMAL:

Tren de aterrizaje - ARRIBA, cuando la indica-
cidn de ascenso es posi-
tiva

Flaps - ARRIBA con 1,5 Vg1

B) Si se dirige a INICIAL:

No subir tren ni flaps

PRECAUGION |

No exceder 175 KIAS con tren y/o flaps abajo.

En la Fig. 2-7 se muestra una Vuelta de Pista (tipica), conside-
rando las dos variantes (A y B).

DESPUES DEL ATERRIZAJE

Despuéds de salir de la pista, se debera efectuar lo siguiente:

Manija de seguridad del - ARRIBA (posicidon horizon-
asiento eyectable tal)

Calefaccidn tubo Pitot - MO (desconectado)
(CALEFACCION PITOT)

Antihielo de parabrisas - NO (desconectado)
(PARABRISAS)

Deshielo de entrada de aire al motor = NO (desconectada)

(TOMA AIRE MOTOR)

Palanca desempafiador - Posicion "MINIMO"

Alarma audible - NO,(desconectada)

Faros de aterrizaje/rodaje A requerimiento

Arriba

Flaps

2 =40
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Frenos aerodindmicos
Compensadores

Horizonte de emergencia
Equipos de navegacidn

Cipula

DETENCION DEL MOTOR

Calzas

Adentro

Colocar en zona verde

TRABADOD
Desconectados

A requerimiento

Colocadas

No coloque el freno de estacionamiento mientras
los frenos estén calientes, el personal de man-
tenimiento podrd accionarlo después de 20 minu-
tos, a fin de permitir la refrigeracidn de los

conjuntos.

Cipula

Horizonte de emergencia
(HORIZ.EMERG. )

AHRS (PLATAF.GIROSC.)
OMEGA

Caomando de empuje

Abierta

NO, fdesconectado)

NO,(desconectada)
Desconectado

Dos minutos en posicidn
REDUCIDO, luego CORTADO
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Radio
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Wl

NOTA

Operar el motor con un 38% o menos de RPM de Nj
por un tiempo minimo de 2 minutos, incluyendo
el tiempo de rodaje antes de detener el motor.

5 = Desconectados

nacidn - Desconectada

Cuando se haya detenido totalmente la rotacidn del motor:

Barra

de corte (Crash Bar) - Abajo

Palanca de control alimentacidn

de oxTgeno
Escaldn
Fatigdmetro

Planilla FAA 101/102/103

2=42

Desconectada

Bajar

Controlar

Completar
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SECCION Il

PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA

CONTENIDO PAGINA

[ %]
1
—

LANZAMIENTOS DE CARGAS EXTERNAS EN EMERGENCIA

PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA EN TIERRA

ABANDONO DEL AVION EN TIERRA

DESPEGUE ABORTADO

FALLA DE FRENOS DE RUEDAS

FUEGO EN EL MOTOR DURANTE LA OPERACION EN TIERRA

ok Loy L2 L2 L
i (S [ |

i
o = P P ==

L
i

PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA EN EL DESPEGUE
FALLA DE MOTOR O EXTINCION DE LLAMA

DURANTE EL DESPEGUE

NEUMATICO REVENTADO DURANTE EL DESPEGUE
FALLA EN LA RETRACCION DEL TREN

FALLA EN LA RETRACCION DE LOS FLAPS

Lo Ll L3 L2
¥

=i h nn

PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA EN VUELO

FALLA DE MOTOR EN VUELD

APAGADO DE LA LLAMA

FALLA DE MOTOR

FALLAS EN LA COMPUTADORA

FUNCIONAMIENTO ANORMAL DEL MOTOR

PERDIDA DE VYELOCIDAD/EFICACIA DEL COMPRESOR

LUZ DE ALARMA DE BAJA PRESION DE ACEITE, ENCENDIDA
LUZ DE ALARMA DE FUEGO, ENCENDIDA

REENCENDIDO EN VUELD

REENCENDIDO INMEDIATO

REENCENDIDO NORMAL

REENCENDIDO MANUAL (1) (Sin arrancador)
REENCENDIDO MAMNUAL (2) (Con arrancador)
RECUPERACION DE LA PERDIDA DE CONTROL EN VUELO (Tirabuzdn)
ALTURA Y VELOCIDAD DE EYECCION

EYECCION

FALLA DE LA SEPARACION AUTOMATICA PILOTO/ASIENTO
FALLA DEL SISTEMA DE COMBUSTIBLE

LUZ DE PRECAUCION DE BAJA PRESION DE. COMBUSTIBLE
(P.CMB.), ENCENDIDA

FALLA DEL SISTEMA DE TRASVASE DE COMBUSTIBLE

TRASVASE ASIMETRICO
GASES 0 HUMO/FUEGO DE ORIGEN ELECTRICO

LUZ DE PRECAUCION "ARTUR" ENCENDIDA
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CONTENIDO PAGINA

FALLA DEL CONTROL DE TRIM DE PROFUNDIDAD

LUCES DE PRECAUCION DE CALEFACCION TUBO PITOT ENCENDIDAS
DARO ESTRUCTURAL/PERDIDA DE LA CUPULA

LUZ DE PRECAUCION DE DESHIELO ENCENDIDA

FALLA EN EL SISTEMA HIDRAULICO

LUZ DE PRECAUCION SISTEMA HIDRAULICO 1, ENCENDIDA
LUZ DE PRECAUCION SISTEMA HIDRAULICO 2, ENCENDIDA
LUZ DEL SISTEMA HID.2 ENCENDIDA Y LUZ RAM-AIR,
APAGADA O ENCENDIDA

LUZ SISTEMA HID.1 Y LUZ RAM-AIR, ENCENDIDAS

LUCES DE HIDRAULICOS 1 y 2 ENCENDIDAS, LUZ RAM-AIR
APAGADA O ENCENDIDAS

FALLA EN EL SISTEMA ELECTRICO

LUZ DE GENERADOR, ENCENDIDA

LUZ DE BATERIA, ENCENDIDA

LUZ DE SOBRETEMPERATURA DE BATERIA, ENCENDIDA

LUZ DE PRECAUCION DE INVERSOR, ENCENDIDA

FALLA EN EL SISTEMA DE PRESURIZACION

LUZ DE PRESION DE CABINA (P.CAB), ENCENDIDA
LUZ DE TEMPERATURA DE CABINA (T.CAB), ENCENDIDA
LUZ DE PRECAUCION DE OXIGENO, ENCENDIDA

PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA EN EL ATERRIZAJE

ATERRIZAJE DE EMERGENCIA CON MOTOR DETENIDO
EXTENSION DE EMERGENCIA DEL TREN DE ATERRIZAJE

UNA RUEDA DE TREN PRINCIPAL RETRAIDA

ATERRIZAJE CON RUEDA DE NARIZ RETRAIDA O DESTRABADA
ATERRIZAJE CON TREN RETRAIDO

AMERIZAJE

FALLA DEL SISTEMA DE FREMNOS/ANTI-BLOQUEO

FALLA DE LOS FLAPS/ATERRIZAJE SIN FLAPS

ATERRIZAJE CON UN NEUMATICO REVENTADOD

ENGANCHE DE BARRERA
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INDICE DE FIGURAS

FIGURA TITULO PAGINA

ENTRADA DE EMERGENCIA

DOMINIO DE REENCENDIDO EN VUELO

ALTURAS MINIMAS PARA EYECCION SEGURA

MAXIMA DISTANCIA DE PLANEOD

CITRCUITO DE ATERRIZAJE DE EMERGENCIA
CON MOTOR DETENIDO (Tipico)
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LANZAMIENTO DE CARGAS EXTERNAS EN EMERGENCIA

Boton "EMERG. JETT® - PRESIONAR

 PRECAUCION ;

Si el tren de aterrizaje no estd arriba cuando
se lanzan las cargas externas, puede ocurrir que
el mismo sufra danos por impacto contra esas car
gas. S1i es posible, solicitar ser acompafiado por
otro avion para inspeccionar visualmente el tren
antes del aterrizaje.

PROCEDIMIENTO3 DE EMERQEWCIA EN TIERRA

ABANDONO DEL AVION EN TIERRA

Ante cualquier situacidn gque demande un abandoneo rdpido, proceder
de la siguiente manera:

MANIJA DE SEGURIDAD DEL ASIENTO ARRIBA (horizontal)},si el
EYECTABLE _ _ tiempo lo permite

HEBILLAS DE CONEXION ARNES- Levantar capuchones y des
ASTIENTO conectar

HEBILLAS DE CONMEXION DEL PAQUE- PRESIONAR y DESCONECTAR
TE DE SUPERVIVENCIA

CORREAS DE RETRACCION DE PIERMAS SOLTAR
OXIGENO Y FICHA DE RADIO DESCONECTAR

CUPULA ABRIR

Si la cilpula no se abre:
CUPULA FRAGILIZAR
CABINA ABANDONAR
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NOTA

Cada tripulante deberd fragilizar la seccidn de
cipula que le corresponda.

DESPEGUE ABORTADO
COMANDO DE EMPUJE - REDUCIDO O CORTADO

FRENOS AERODINAMICOS - AFUERA

FRENOS NORMALES - APLICAR A REQUERIMIENTO

FALLA DE FRENOS DE RUEDAS

Puede producirse por fallas mecdnicas, hidrdulicas o por una fa-
11a en el sistema anti-bloqueo.

Cuando se sospeche una falla de frenos:

Frenos - SOLTAR

Llave anti-bloqueo - DESCONECTADA (NO)

Frenos - APLICAR en forma suave e

intermitente para evitar
blogueo de ruedas

Si los frenos actidan, controlar la presidon del acumulador de fre-
nos.

51 wvuelven a fallar:

Palanca de frenoc de emergencia - GIRAR en sentido de las
agujas del reloj

Cabina - Abandonar
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ENTRADA DE EMERGENCIA

PARA FRAGILIZAR LA CUPULA ROM- MANIJA EXTERNA DE
PER LA TAPA DE PLASTICO DE CUAL FRAGILIZACION DE
QUIERA DE LOS DOS LADOS DE LA CUPULA

NARIZ DEL AVION, EXTENDER COM-

PLETAMENTE EL CABLE DE FRAGILI

ZACION Y TIRAR EN LA DIRECCION

DEL VUELO

Figura 3-1

| PELIGRO l

AL ACCIONAR LA MANIJA DE FRAGILIZACION, MIRAR EN
EL SENTIDO DE VUELO:; NO DEBERA HABER PERSONAL EN
LAS CERCANIAS DEL MARCO DE CUPULA, PARA EVITAR
POSIBLES HERIDAS. LAS PARTICULAS DE VIDRIO CUBRI
RAN UN AREA DE APROXIMADAMENTE 3 m ALREDEDOR DET
AVION.
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NOTA

Si es imposible fragilizar la ciipula, romper las
transparencias ubicadas detrds de cada uno de
los tripulantes,por medio de un hacha u otro ele

mento a lo largo del marco de 1a cipula.

l PELIGRO I

PARA ASEGURAR LOS ASIENTOS EYECTABLES, LEVANTAR

LA MANIJA DE SEGURIDAD UBICADA EN EL LADO DERE-
CHO DEL ASIENTO.(Posicidn horizontal)

FUEGO EN EL MOTOR DURANTE LA OPERACION EN TIERRA

5i se enciende(n) la(s) luz{luces) de alarma de incendio 0 existe
indicios de fuego.

COMANDO DE EMPUJE CORTADOD

LLAVES DE BATERIA CONECTADAS (SI) & EXT.

CORTE DE COMBUSTIBLE ACCIONAR (CORTE)
(Llave con capuchdn rojo)

LLAVE DE ENCENDIDO (IGNICION) Posicidn “VENT"

LLAVE SELECTORA DE PUESTA EN CONECTAR con Nz menor al

MARCHA (ARRANQUE) 10%, hasta que todo indi-
cio de fuego haya desapa-
recido

CRASH BAR ABAJO

| PELIGRO l

SI EL FUEGD PERSISTE, ABANDONAR EL AVION INMEDIA
TAMENTE.
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PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA EN EL DESPEGUE:

FALLA DE MOTOR O EXTINCION DE LA LLAMA DURANTE EL DESPEGUE
51 se ha decidido abortar = Proceder como estd des-

el despegue (Velocidad de _ cripto en DESPEGUE ABOR-
decisidn) TADO

51 se ha decidido continuar el despegque:

COMANDD DE EMPUJE - MAXIMO

BOTON DE REENCENDIDO OPRIMIR (Maximo)

ITT CONTROLAR incremento den-

tro de 1imites (soltar
con 3000C)

 PRECAUCION }

Una inyeccidn adicional de combustible puede ori
ginar una sobretemperatura en el motor.
51 no se obtiene todo el empuje:
Llave de computadora - Selectar MANUAL
Llave de ignicidn - Selectar MANUAL

Cargas externas - LANZAR

51 el empuje es insuficiente para un vuelo seguro:

Efectuar un circuito de emer
gencia con motor detenido

51 no es posible:

EYECTESE

NEUMATICO REVENTADO DURANTE EL DESPEGUE

La decisidn de continuar o abortar el despegue, dependera de la

velocidad alcanzada al reventar el neumdtico, de la condicidn me-
teoroldgica, y de las condiciones y longitud de pista remanente.
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S1 se ha decidido ABORTAR el despegue:

COMANDO DE EMPUJE - REDUCIDO © CORTADO
FRENDOS AERODINAMICOS - AFUERA

ANTI-BLOQUED - DESCONECTAR (NO)

FRENOS NORMALES - APLICAR A Requerimiento

LT Frrrrry L

PHEGAUGII}H

(e ki A ITTTRRTR T,

E1l control d1recc1nna1 del avidén puede hacerse
dificultoso. Utilizar el sistema direccional de

la rueda de nariz,freno opuesto al neumdtico con
problema y timdn de direccidn como sea necesario

Si se continda el despegue - NO SUBIR EL TREN

Proceder con la emergencia de ATERRIZAJE CON UN NMEUMATICO REVEN-
TADD.
FALLA EN LA RETRACCION DEL TREN

Velocidad Mantener inferior a
175 KCAS

Fusibles del tren de aterrizaje ADENTRO

Palanca de tren Reciclar nuevamente

Si el tren no sube:
Falanca de tren ABAJO
Indicadores CONTROL AR

Si el peso del avidn lo Dirigirse al aterrizaje
permite

PHEB#U{:IDH

$Si en el panel de configuracidn quedan encendi-
das las luces: "FRENO" (&mbar) y TAPAS (roja)
indican tren arriba NO TRABADO.

Por 1o tanto: PALANCA DE TREN - ABAJO

y dirigirse al aterrizaje (Peso mdximo de ate-
rrizaje 4560 Kg).
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FALLA EN LA RETRACCION DE LOS FLAPS

Velocidad MANTENER por debajo de
175 KCAS

Fusible de flaps ADENTRO

Palanca de flaps Reciclar nuevamente

51 los flaps no pueden ser subidos:

Palanca de flaps MEDID o ABAJD

NOTA

Seleccionar una posicidn de la palanca de flaps

lo mis aproximada posible a la posicidn que tie-
nen los flaps en ese momento.

PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCJA EN VUELO

FALLA DE MOTOR EN VUELOD
APAGADO DE LA LLAMA

$i e] motor falla debido a un apagado anormal de la 1lama, produ-
cida por una probable deformacidn en el flujo de aire, ingestidn

de agua, acumulacidon de hielo, dafioc por objetos extrafios o falta

de alimentacidn de combustible, efectuar: Procedimiento Normal de
Regncendido en vuelo

Si se sospecha un dafio interno del motor, el piloto deberd deci-
dir si intenta © no un reencendido en vuelo.

FALLA DE MOTOR

La indicacidn mids clara de una falla inminente de motor, es la ba

ja presidn de aceite o un cambio anormal en las velocidades de Nj
Nz o de ITT. También puede ser debida a una variacidn en el flujo

de combustible.
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Cuando hay una baja presidn de aceite indicada con el mddulo rojo
"PLACEI" encendido, §6_la velocidad de rotacidn {ng es anormal y
se notan vibraciones © ruidos anormales en el motor:

COMANDO DE EMPUJE - Potencia MINIMA posibie
ATERRIZAR LO ANTES POSIBLE

Si la vibracidon y el ruido anormal en el funcionamiento se vuel-
ven cada vez mas graves, es probable un engranamiento del motor.
COMANDO DE EMPUJE CORTADD

CORTE DE COMBUSTIBLE CERRADO
(Llave con capuchdn rojo,

Llave de generador Desconectado (NO)

Aterrizaje de emergencia EJECUTAR
con motor detenido

51 es imposible:

EYECTESE

NOTA

Durante maniobras de vuelo invertido se encende

ré "P.ACEI" y sonard la alarma audible conjunta
mente con el encendido de la luz roja WARNING

FALLAS EN LA COMPUTADORA

Cuando se enciende el mddulo rojo "M.MAN" en combinacidn
con la luz de ALARMA (WARNING), proceder como sigue:
Instrumentos de motor CONTROLAR dentro de

1imites

Comando de empuje REPOSICIONAR a requeri-
miento

Llave de la computadora Posician "MAN", luego
"AUTO"
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NOTA

Si la computadora queda inoperativa y el motor
funciona en forma normal, la llave de la comeut£
dora deberd permanecer colocada en posicidn “AU-
TO" para proteccidn contra una sobrevelocidad.
(109% Ny & 110% N2)

NOTA

Si el funcionamiento del motor se vuelve anormal

consultar el procedimiento para FUNCIONAMIENTO
ANORMAL DEL MOTOR.

FUNULIUNAMLENTU ANUKMAL DEL MUTUR

Se pueden presentar dos (2) casos:

lo) La velocidad de Ny 0 Np decrece & no hay correspondencia con

la posicidn del comando de empuje
Comando de empuje - REDUCIR
Llave de la computadora - MANUAL (MAN)
Comando de empuje - A requerimiento
S1i en esta condicidn el motor se comporta en forma normal, conti-
nie el vuelo en este modo. fLa aceleracidn y desceleracidn es mis

lenta y los limites puezen ser alcanzados).Dirijase al aterrizaje

22) La velocidad de Nj es superior al 100% y no responde a los
cambios del comando de empuje:

Llave de la computadora - POSICION “AUTO"

Dirigirse al aterrizaje y una vez asegqurado, detener el motor.

Epnecuunmng

No colocar la l1lave de la computadora en posi-
c1ion "MAN" cuando la velocildad de N) eS Superior

al 100%.
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NOTA

Cuando se npera en modo automdtico (computadora
en “"AUTO"), ésta ErOvee dos limitaciones de so-
brEHeluc1dad del 109% Nj 6 110% N2 que producen

la detencidn del motor. Antes de alcanzar estas
velocidades,el motor debe superar el 1imite del
governol Mecanico de 105% Nz. Esto significa que
cuando el motor opera en MODO MANUAL (Computado-
ra MAN) solo existe el 1imite del governol. Sin

embargo, si el motor excede las limitaciones de

velocidades dadas en la Seccidn V, ATERRIZAR LO

ANTES POSIBLE.

T

PREGAU EIDH

$i el motor excede los limites de ITT, dados en
ia Seccidn V, pueden originarse graves dafios al
motor.

Comando de empuje - CORTADO, después de ha-
ber asegurado el aterri-
Zaje

Si el motor fué detenido en vuelo,ejecutar el procedimiento para:

Aterrizaje de emergencia
con motor detenido

PERDIDA DE VELOCIDAD O DE EFICACIA DEL COMPRESOR DEL MOTOR

La pérdida de velocidad © de eficacia del compresor puede ser re-
conocida por un incremento anormal de la ITT y una reaccidn lenta
de la velocidad de My a los movimientos del comando de empuje, o
una reduccidn rapida o fluctuaciones de la velocidad del motor.

Una vez que se ha detectado el fendmeno de pérdida en el compre-
5015

Comando de empuje - REDUCIDO hasta haber
eliminado la condicidn
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NOTA

Si la pérdida de velocidad & eficacia del compre
sor ocurre con un alto angu]a de ataque y con ba
ja velocidad,reducir el angulo de ataque y aumen
tar la velocidad del avidn.

S5i la condicidn no puede ser eliminada:
Comando de empuje - CORTADO

Tratar de efectuar un procedimiento de reencendido en vuelo,

NOTA

Si la pérdida de velocidad & eficacia del compre

sor ocurre en alto nivel, descender hasta una al
titud mds baja para facilitar la recuperacidn

del compresor.

LUZ DE ALARMA DE BAJA PRESION DE ACEITE, ENCENDIDA

Condiciones de vuelo - MANTEMER 1 "G

NOTA

La luz de alarma de baja presidn de aceite puede
encenderse ademds, cuando se aplican valores de
"G" igual a 0 o "G" negativa. La presidon de acei
te deberd restablecerse al volver a la condicion
de vuelo normal. Para las limitaciones del siste
ma de aceite del motor, consultar la Seccidn V.

Grandes aceleraciones (factores - EVITAR
de carga diferentes a +1 "G")

Comando de empuje - Potencia MINIMA para man
tener vuelo nivelado
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Presidn y temperatura de aceite - OBSERVAR

Cambios en el Comando de Empuje - EVITAR, hasta que el ate-
rrizaje esté asegurado

ATERRIZAR LO ANTES POSIBLE

LUZ (LUCES) DE ALARMA DE FUEGO, ENCENDIDA(S)

Comando de empuje - Potencia MINIMA

Si las luces se apagan o el fuego no puede ser confirmado,o bien,
si Unicamente permaneciera encendida la luz FIRE HOT AREA, sin in
dicios visibles de fuego en el motor:

ATERRIZAR LO ANTES POSIBLE

$1 hay indicios visibles we fuego, humo o explosiones:
COMANDO DE EMPUJE CORTADO

CORTE DE COMBUSTIBLE ACCIONADOD
(Llave con capuchdn rojo)

VELOCIDAD La necesaria para el me-
jor planeo (5 unidades de
AOA )

Bomba de combustible - DECONECTADA

Llave del generador - DESCONECTADA

51 el fuego se apaga:

Aterrizaje de emergencia - EFECTUAR
con motor detenido

51 el fuego persiste o el aterrizaje de emergencia con motor de-
tenido es imposible:

EYECTESE
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REEMCENDIDO EN VUELOD
Clasificacidn del reencendido:

REENCENDIDO INMEDIATO - Computadora en Modo Automdtico sin utili
zar el arrancador.

REENCENDIDO NORMAL Computadora en Modo Automdatico, utilizan
do el arrancador,

REENCENDIDO MANUAL (1)- Computadora en Modo Manual sin utilizar
el arrancador.

REENCENDIDO MANUAL (2)- Computadora en Modo Manual utilizando el
arrancador.

REENCENDIDO INMEDIATO

El reencendido inmediato es posible hasta una velocidad MINIMA de
RPM (N2) del 15%, pero cuanto mids alta sea la velocidad del motor
para el reencendido, mas rapidamente se dispondra del empuje pro-
porcionado por Béste.

Condicidn mecesaria: N2 mds del 30% de RPM

Identificacidn rdpida para poder aplicarlo:

En el despegque : Pérdida de empuje

Con el comando de empuje en posicidn MAXIMO, presionar el botén
de ignicidon/enriquecimiento, hasta notar wun incremento constante
de ITT. Antes de los 300QC (en todos los casos), el botdn deberid

soltarse para evitar wun pico de ITT muy elevado en el reencendi-
do. ;

Otras fases del vuelo
Identificacidn: Pérdida de empuje mds luz roja "WARNING" que se

encenderd al disminuir Nz por debajo del 45% de
RPM.

Procedimientos
Comando de empuje - CORTADOD

Bomba de combustible - CONECTADA
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Botdn ignicidn/enriquecimiento Presionar rdpidamente

Comando de empuje REDUCIDO

Botdn de ignicidn/enriquecimiento SOLTAR, cuando se note un

incremento constante de
la ITT (mas de 300qC)

NOTA

Cuando se presione el botdn de ignicidn/enrique-

cimiento deberd encenderse la luz de IGNICION,

si no ocurre antes de llevar el comando de empuje
a REDUCIDO, efectuar:

Llave de encendido (IGNICION) - Posicion "MANUAL"

Luege del reencendido, proceder
con los pasos siguientes:

Llave de encendido (IGNICION) - Posicidon "AUTO"

Y

 PRECAUCION |

E1l cebado o enriquecimiento de combustible con

baja velocidad o gran altitud, puede producir so-
bretemperatura en el motor; es recomendable pre

sionar el botdn dnicamente hasta el punto medio
donde se obtiene encendido sin enriquecimiento.

REENCENDIDO NORMAL

Condicidn necesaria: Nz menor del 25% RPM

Si el reencendido inmediato no ha sido posible, proceder de la si
guiente manera:

(a) Computadora - Posicidn "AUTO"

(b) Comando de empuje - CORTADO
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(c) Bomba de combustible - CONECTADA (SI)

(d) Llave del arrancador - SI (conectada) 2 segundos

(Luz de IGNICION y ARRANQUE
encendidas)

(e) Comando de empuje (N2 mas - REDUCIDO
del 15% RPM)

En el punto (d), si al accionar el arrancador la luz "ARRANQUE"
se enciende pero nd la de "IGNICION", proceder como sigue:

Llave de encendido (IGNICION) - "MANUAL"
Continuar desde el punto [(e)

Luego del reencendido:

Bomba de combustible - "AUTO"

Llave de encendido (IGNICION}) - "AUTO"
(51 ha sido accionada)

Epnﬁcuucluui

En el punto (e) , si la ITT no aumenta, presio-
nar el botdn de ignicidn/enriquecimiento hasta
los 300 a 4000C de ITT.

Verificar que la luz del arrancador se apague al 50% de RPM de N2
caso contario:

Llave de arrancador - CORTADO, Tuego neutro

REENCENDIDO MANUAL (1) (Sin Arrancador)

Verificar la velocidad de rotacidn de Nz, (dptimo entre el 30 y
el 40% de RPM)

Si las condiciones lo permiten, las RPM de N2 pueden ser incremen
tadas aumentando la velocidad del avidn. (Dentro de lo posible).

Proceder como sigue:
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DOMINIO DE REENCENDIDO EN VUELO
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NUMERO DE MACH

Figura 3-2
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Computadora MANUAL

Bomba de combustible CONECTADA (SI)
Comando de empuje CORTADO
Llave de encendide (IGNICION) ' MANUAL

Comando de empuje REDUCIDO

NOTA

Recordar que &sta operacidon es considerada anor-

mal, por lo tanto, la respuesta del motor es len
ta y con pardmetros bajos.

Si se produjo el reencendido:
Bomba de cthustfble

Llave de encendido (IGNICION)

REENCENDIDO MANUAL (2) (Con arrancador)

Comando de empuje - CORTADO

Computadora MANUAL

Bomba de combustible CONECTADA (SI)

Comando de empuje REDUCIDO

Llave del arfancador SI (Conectada) y mantener
hasta el 50% de Nz, luego
SOLTAR

Luces de "ARRANQUE" e "IGNICION"® Encendidas

t PRECAUCION:

Si la luz de arranque sigue encendida después de
haber soltado 1a 1lave:

Llave del arrancador - CORTADO (STOP)
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Si la luz de IGNICION no se apaga después de haber soltado la 1la
ve del arrancador:

Llave de encendido [IGNICION) - VENTILACION, Tuego AUTO

RECUPERACION DE LA PERDIDA DE CﬂﬂTRUL EN VUELO (Tirabuzdn)

 PRECAUCION |

Cargas externas eyectar.

Comandos de vuelo Posicidon NEUTRAL

Comando de empuje REDUCIDO

Frenos aerodinimicos, tren, flaps ADENTRO

Si se desarrolla un tirabuzdn:

ALERON TODOD EN DIRECCION DEL GI-

RO DEL TIRABUZON (DE A-
CUERDO A LO MOSTRADO EN

LA AGUJA INDICADORA DE
VIRAJE)

Timdn de direccidn Posicidn NEUTRAL

Timdn de profundidad Tope cabrear

Indicadores de TRIM CONTROLAR Posicidn NEU-
TRAL (Profundidad)

Tan pronto como se detenga la rotacidn:

COMANDOS - Posicidon NEUTRAL

l PELIGRO I

SI LOS COMANDOS DE VUELO NO SON COLOCADOS EN PO-

SICION NEUTRAL TAN PRONTO COMO SE DETENGA LA RO-
TACION, ES PROBABLE QUE EL TIRABUZON COMIENCE EN

SENTIDO CONTRARIO.
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ALTURAS Y VELOCIDAD DE EYECCION

La altura minima recomendada para eyeccidn es de 10000 pies sobre
el terreno,si el avidn estd fuera de control. En vuelo controlado
2000 pies son suficientes,

Las alturas minimas para una eyeccidn segura, bajo diferentes con
diciones de velocidad, angulo de inclinacidn y de picada, estan
representadas en la figura 3-3.

Si las condiciones 1o permiten, la velocidad de eyeccidn recomen-
dada es de 225 KCAS o menos en vuelo recto y nivelado.

EYECCION
Si el tiempo y las condiciones lo permiten:

- Reducir la velocidad

- Tomar altura

- Dirigir el avidn hacia un area despoblada
Avisar al otro tripulante sobre la situacidn y la decision
de eyectarse
Asegurar todo equipamiento suelto en la cabina
Controlar si los arneses estan bien ajustados
Posicionar o1 comando de empuje en REDUCIDO, antes de la
gyeccion

Asumir la posicidn para eyeccidn

| PELIGRO I

CUALQUIERA DE LOS DOS TRIPULANTES PUEDE INICIAR
LA SECUENCIA DE EYECCION. EN ESE CASO, EL OTRO
TRIPULANTE DEBERA SER ALERTADO PARA QUE ASUMA LA
POSICION CORRECTA PARA SU EYECCION, TENIENDO LAS
MANOS SOBRE LA MANIJA DE DISPARO DEL ASIENTO PA-
RA EVITAR POSIBLES HERIDAS, SIN EMBARGO, EL TRI-
PULANTE QUE ESTA EN EL PUESTO TRASERO DEBERIA
SER SIEMPRE EL PRIMERO EN EYECTARSE.

MANIJA DE DISPARD - ACCIONAR
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ALTURAS MINIMAS PARA EYECCION SEGURA
ASIENTO DELANTERO
(Retardo 0,6seq.)

400
Nudos
(Modo 2)

225

Nudos
{(Modo 2)

130
Nudos

(Modo 1)

ZONA
INSEGURA

o  70° 80°

ANGULO DE PICADA (en grados)

30° 40° 50° 60

RETARDO DISPARO MOTOR COHETE:
MODO BAJA VELOCIDAD EHDDD 1}: 0,30 seg.
MODO ALTA VELOCIDAD (MODO 2): 1,30 seg.

Figura 3-3
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I PELIGRO l

CON UNA MANO, TOMAR LA MANIJA DE DISPARD DEL
ASIENTO, SUJETAR LA MUNECA CON LA OTRA MANO;ASE
GURARSE QUE LA MANIJA DE DISPARO ESTE COMPLETA-
MENTE DESPLEGADA.

i

FALLA DE LA SEPARACION AUTOMATICA DE PILOTO/ASIENTO

Si en alguna fase después de la activacion del asiento se advier-
te que el mismo no funciona correctamente:

MANLJA UE SEFARALLUN DE - ACLIONAR

EMERGENCIA
| PELIGRO I

NO SE RECOMIENDA UTILIZAR LA SEPARACION MANUAL
DEL ASIENTO CON ALTITUDES SUPERIORES A LOS 14000
PIES, >UBKE EL NIVEL DEL MAK, DADU QUE NU >t DI
PONE DE OXIGENO DE EMERGENCIA DESPUES DE LA SEPA
RACION DE PILOTO/ASIENTO. SIN EMBARGO, ESTA DECT
SION DEBERA SER TOMADA POR EL PILOTO SIEMPRE EN
BASE A LA ALTURA DEL TERRENO SOBRE EL QUE SE ES-
TA VOLANDO.

DESPUES DE LA EYECCION

VELAMEN LONTROLAR abi1erto y sin
cuerdas "montadas"

51 la calda debe efectuarse sobre agua:

MASCARA - QUITAR, debajo de 5000
pies

PAQUETE DE SUPERVIVENCIA SOLTAR

ARNES SOLTAR (al toque con el
agua)
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NOTA

Si el aterrizaje es sobre tierra y se ha soltado
el paquete de supervivencia, desconectar el ca-
ble del mismo poco antes del toque en el terreno

FALLA DEL SISTEMA DE COMBUSTIBLE

LUZ DE PRECAUCION DE BAJA PRESION DE COMBUSTIBLE (P.CMB.), ENCEN-
DIDA

El encendido momentdneo de 1la luz, indica gue la presidn de com

bustible ha caido por debajo de 103 valores normales y como conse
cuencia se conectard automaticamente la bomba sumergida eléctrica,

La activacidn del circuito automatico de la bomba sunerg1da eléc
trica, con o sin encendido momentaneo de la luz "P.CMB." indica
normalmente una falla de la bomba eyectora de baja presién a no
ser que algunas maniobras de vuelo, con valores de "G" Negativa,
(durante un tiempo prolongado) hayan causado una caida momentdnea
de la presidon de combustible,

Luz de bomba sumergida eléctri- - CONTROLAR
ca de combustible (BOMBA SUMERG)

Si la luz "P.CMB." estd apagada y la luz de la bomba sumergida
eléctrica de combustible, estd encendida:

"G" Positiva - MANTENER
- ATERRICE DE INMEDIATO

PREC#UBIDH

P,

Con una falla en la bomba eyectora y con la bom-
ba sumergida eléctrica de combustible funcionan-
do, estdn prohibidas las maniobras con cero “G"
o "G" negativa.

Si la luz "P.CMB." se encjende y la luz de la bomba sumergida
eléctrica de combustible estd apagada:

Bomba sumergida elé&ctrica - CONECTADA (SI), controlar
de combustible Tuz encendida
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Si la luz "P.CMB." permanece encendida, probablemente la bomba
eyectora estd funcionando correctamente y la caida de presidn es
causada por el filtro saturado con particulas o por pérdidas en
el sistema de combustible.

T T Y

 PRECA

YT

ucaoug

i

Si se experimenta una situacidn de baja presidn
de combustible, solo se dispondrd del maximo
empuje del motor con altitudes finferiores a

2000 pies.

FALLA DEL SISTEMA DEL TRASVASE DE COMBUSTIBLE

Un trasvase asimétrico de los tanques de ala, produce una descom-
pensacidn que cambia continuamente, volando a velocidad constan-
te. Si se produce una falla en el trasvase, se encenderd la luz
de precaucidn "PRES.TRANS." correspondiente, en el panel de com-
bustible.

Llave de trasvase de combustible - SELECTAR en EXT. o INT.
segin el tanque que co-
rresponda.

Para los tanques de punta de ala no hay un medio establecido para
recuperar el combustible no trasvasado. A pesar de ello, puede
asegurarse una compensacidon lateral adecuada para un aterrizaje

normal con un tanque de punta de ala completamente lleno. No obs-
tante, se recomienda en este caso, colocar los flaps en 200 & 0O0.

En caso de falla en el trasvase, los tanques interiores de ala,
alimentan el tanque de fuselaje por gravedad. Los dltimos 40 Kg.
pueden ser recuperados mediante un control cruzado del avidn; el
tanque podrd vaciarse colocando un dngulo de inclinacidn lateral
de 50.

NOTA

Con el tanque de fuselaje parcialmente lleno,el
vaciado por gravedad de un tanque de ala lleno

demorari aproximadamente 5 minutos.
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TRASVASE ASIMETRICO

Puede ocurrir un trasvase asimétrico desde los tanques interiores
del ala debido a un angulo de inclinacidn constante del avidn o
por un trasvase insuficiente desde un lado (tanques de punta de
ala vacios).

Selector de cantidad de - Controlar lado izq.y der.
combustible

5i la diferencia es superior a 50 Kgq.
Llave de trasvase de - Selectar "EXT" el tanque

combustible con nivel més bajo de com
bustible -

Selector de cantidad de - Controlar lado izq.y der.

combustible cada 5 minutos aproxima-
damente

Cuando la cantidad de combustible sea la misma en ambos lados:

Llave de trasvase que - Selectar "AUTO"
estaba en "EXT."

GASES 0 HUMO/FUEGO DE ORIGEN ELECTRICO

Cualquier olor o humo no identificado en la cabina deberd ser con
siderado tdxico.

NOTA

No debe confundirse 1a condensacidén del aire a-
condicionado, con humo.

OXIGENOD - 100%

AIRE ACONDICIONADO - DESCONECTADO (NO)

Altitud sequra - ALCANZAR (por debajo de
los 25000 pies)
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Ventilacidn de emergencia = SELECTAR

(VENTILAC.EMERG.)
E PRECAUCION

Con temperatura de aire exterior inferior a 0OQC
deberd esperarse una posible formacidbn de hielo
en parabrisas y cipula.

Palanca burlete de hermetizacidn = DESINFLADO

Equipamiento eléctrico - DESCONECTAR
ng necesario

Si se sospecha que los gases o humos son causados por un fuego de
origen eléctrico, y si las condiciones lo permiten:

Crash Bar ABRJO

Todo equipamiento eléctrico DESCONECTAR

Baterias, generador,inversores CONECTAR

Equipamiento eléctrico requerido CONECTAR, uno por vez pa-
ra poder determinar el
circuito que falla

ATERRIZAR LO ANTES POSIBLE

LUZ DE PRECAUCION “ARTUR™, ENCENDIDA (Simulador de esfuerzos de

comando).
[ PELIGRO |

SI SE ENCIENDE LA LUZ DE PRECAUCION “ARTUR" CON

VELOCIDADES SUPERIORES A 290 KCAS, SE PUEDEN PRO
DUCIR OSCILACIONES INDUCIDAS POR EL PILOTO. PARRA

CORREGIR LOS CAMBIOS DE CABECEO, EFECTUAR SUAVES
PRESIONES SOBRE LOS COMANDOS.

Presidn sobre el bastdn de mando - REDUCIR y MANTENER fac
tor de carga (1 "G")
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Velocidad de wvuelao - REDUCIR por debajo de
280 KCAS.

l PELIGRO l

EL AVION ES COMPLETAMENTE CONTROLABLE CON VELOCI
DADES INFERIORES A LOS 280 KCAS, PERO PUEDE SER
MAS SENSIBLE A LOS MOVIMIENTOS DEL COMANDO DE
PROFUNDIDAD

FALLA DEL CONTROL DE TRIM DE PROFUNDIDAD
En caso de falla del control de trim, proceder come sigue:
Velocidad REDUCIR

Capuchdn compensador DESTRABAR
de emergencia

Llave compensador ACCIONAR a requerimiento
de emergencia

Fusible del trim CONTROLAR ADENTRO

LUCES DE PRECAUCION DE CALEFACCION TUBO PITOT

Las luces de precaucidn de la calefaccidon del tubo Pitot, en los

Euestus delantero y trasero, son independientes e indican una fa
la de la corriente eléctrica que va a los sensores Tl y T2 res-

pectivamente.

En caso de falla del GENERADOR, el relay de Unidn de Barras des-
conectara la BARRA NO ESENCIAL de Corriente Continua, ¥ por con-
siguiente, quedard sin calefaccion el Sensor T2, encendiéndose la
luz "PITOT" del puesto trasero. Las luces Pitot pueden encenderse
ademds; por Falla en alglin elemento de los sensores, corte de la

1lave principal, o por desconexidn del fusible en el tablero de
la cabina delantera, (ver Sistema Anemométrico en la Seccidn 1).
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Si la luz de precaucidn de calefaccidon del tubo Pitot se enciende
sin ninglin motivo aparente:

LLAVE CALEFACCION TUBOD PITOT - CONECTADA (SI)
FUSIBLE DE CALEFACCION TUBO PITOT - ADENTRO
Si la luz continda encendida:

Formacidon de hielo - EVITAR

I PELIGRO l

EN CASO DE FORMACION DE HIELO, ES PROBABLE QUE
OCURRA UNA FALLA EN TODOS LOS SISTEMAS ALIMENTA-
DOS POR EL SISTEMA ANEMOMETRICO, INCLUYENDO EL
*ARTHUR"™, EL INDICADOR DE ANGULO DE ATAQUE Y EL
SENSOR PT2/TT2. SI NO SE VYUELA EN FORMACION,EJE
CUTAR UNA APROXIMACION PRECISA, UTILIZANDO LOS
AJUSTES NECESARIOS DE EMPUJE.

Velocidad - REDUCIR hasta 2B0 KCAS
D Menos

51 la operacidn del motor se vuelve irregular, debido a la forma-
cion de hielo en el sensor PT2/TT2:

Computadora Posicidn MANUAL

DANO ESTRUCTURAL/PERDIDA DE LA CUPULA

Velocidad REDUCIR por debajo de
175 KCAS

Altitud de sequridad ALCANZAR y MANTENER

Velocidad minima de control CONTROLAR
en configuracidn aterrizaje

Circuito de emergencia Efectuar
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E PRECAUCION ;

No permitir que el avidn entre en pérdida de sus
tentacidn. Tan pronto como la condicidn de vuelo
nivelado sea dificil de mantener: Recuperar.

No cambiar la configuracidn del avidén mientras
se dirige al aterrizaje.

Aproximacidn final - VOLAR UNA APROXIMACION
RECTA, con 20 KCAS por en
cima de la velocidad mini
ma de control

Aproximacidn y aterrizaje REALIZAR UNA APROXIMACION

CHATA Y UNA RESTABLECIDA
SUAVE

Si el avidn no puede ser controlado en actitud de aterrizaje:

EYECTESE

I PELIGRO l

NUNCA ENGANCHE BARRERA SIN CUPULA

LUZ DE PRECAUCION DE DESHIELO ENCENDIDA

Juntamente con la 1lave de Deshielo Tomas de Aire Motor en posi-
cidn COMNECTADO, indicara que el sensor de alta temperatura en los
bordes de entrada de aire del motor, ha detectado una temperatura
de 1309C t 2,8¢C

Deshielo de Entradas de
Aire al Motor - DESCONECTAR

: PRECAUCION |

Antes de conectar Deshielo de Entradas de Aire
al Motor, reducir la ITT (con el comando de empu
je) unos 200C por debajo del valor mdximo de cru
cero puesto que al colocar la l1lave en posicidn
SI, habrd un incremento de temperatura ITT por
encima del dGltimo valor selectado,cualquiera sea
éste.




FAA PL 1E-I1AE3-1 SECCION III

E] MANUAL DE VUELO ﬁ

FALLA EN EL SISTEMA HIDRAULICO

LUZ DE PRECAUCION SISTEMA HIDRAULICO 1, ENCENDIDA

Cuando se enciende la luz de precaucidn del Sistema Hidrdulico 1
(HID 1), debera suponerse una falla en dicho sistema, a saber:

1) Baja Presidn
2) Bajo nivel de 1iquido hidraulico

En tal caso realizar el siguiente procedimiento:

Presidn SIST. HID 1 - CONTROLAR (SELECTANDO
SISTEMA)

Al efectuar este procedimiento se pueden presentar tres (3) casos
diferentes:

Presidn Normal (206 bar), constante

Presidn entre 103 bar y 206 bar
Presidon inferjor a 103 bar

57 la presidn del sistema es normal (206 bar), significa que actud
la vdlvula de prioridad, accionada eléctricamente y comandada por
la minima cantidad de liquido disponible en el depdsito hidrduli=
€0

Quedan inactivos:
- Frenos Aerodinamicos

- Tren de aterrizaje (Accionamiento normal)
= Frenos normales de ruedas

Amortiguador de guifiada - DESCONECTAR

: PRECAUCION |

Es mandatorio desconectar anti-blogueo

$i la presidn del sistema estda comprendida entre 103 bar y 206
bar, significa que ha actuado la vdlvula de prioridad antes men-
cionmada, quedando inactivos los tres sistemas anteriores.
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Si se observa una constante disminucidn de la pre-
sion, esto implica que se llegaria a una falla to-
tal del sistema.

Si la presidn del sistema estd comprendida entre 0 bar y 103 bar,
deberd suponerse una falta de liquido hidrdulico, & baja presidn
suministrada por la bomba hidrdulida, 0 ambas a la vez, quedando
inactivos

Frenos aerodindmicos

Tren de aterrizaje (accionamiento normal)

Frenos normales de ruedas

Amortiguador de guifiada

50% de los actuadores de los comandos de wvuelo

E PRECAUCION

No obstante quedar desactivados, es conveniente

NO ACCIONAR los frenos aerodinamicos a fin de e
vitar probables pérdidas.

En todos los casos proceda de la siguiente forma:

Antes del aterrizaje:

Palanca de tren ABAJD

Extensidn de emergencia ACCIONAR
del tren

Anti blogqueo DESCONECTAR

Presidn del acumulador de CONTROLAR (SELECTANDO
freno FRENO)

NOTA

Si la presidn es normal (206 bar) guedardan nueve (9)
aplicaciones remanentes. 5i no se dispone de presidn,
utilizar el freno de emergencia.
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Después del toque:

Frenos normales Aplicar, si hay presidn,
caso contrario:

Palanca del freno de emergencia Girar y frenar a requeri-
miento

La aplicacidn del Freno de Emergencia deberda efec-
tuarse con mucho cuidado.

51 el control de direccidn es insuficiente:

Sistema direccional de - ACCIONAR, como sea necesa
la rueda de nariz rio

LUZ DE PRECAUCION DEL SISTEMA HID.Z2, ENCENDIDA

Si se prende la luz AMBAR del Sistema HID.2 y se apaga, después
que se haya encendido la luz del Sistema Hidrdulico de Emergencia
(RAM-AIR) significa que se ha producido una falla en la bomba del
SISTEMA HID 2 y que la bomba hidrdulica de emergencia (RAM-AIR)
ha asumido la operacidn de ese sistema.

Presidn freno de emergencia - CONTROLAR (SELECTANDO
FRENO)

RAM AIR - CONTROLAR funcionamiento
(206 bar en el circuito)

LUZ SISTEMA HIDRAULICO 2 ENCENDIDA Y LUZ "RAM-AIR"™, APAGADA 0 EN
CENDIDA

Presidn sistema HID 2 - CONTROLAR (SELECTANDOD
SISTEMA)
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Presitn del acumulador de - CONTROLAR (SELECTANDO
freno de emergencia FRENO)

Presion HID 1 - Controlar periddicamente
dentro de limites (SELEC-
TANDO SISTEMA)

NOTA

Aterrizar lo antes posible, recordando que

si el Sistema Hidrailico 2 no tiene presidn,
no se dispondrd de los flaps.

LUZ SISTEMA HIDRAULICO 1 Y LUZ "RAM AIR"™, ENCENDIDAS

Esta combinacidn de luces dindica uma falla en la alimentacidn
los Sistemas Hidraulicos 1 y 2.

Presiones hidraulicas - CONTROLAR (SELECTADO
{51t 1 ¥ 2) SISTEMA)

NOTA

Si la presidn de los sistemas 1 y 2 es normal,es

ta combinacidn de luces indica: bajo nivel de 11
quido hidrdulico en el sistema HID 1 y anterior

caida de presidn en el sistema 2, ahora recupera
da por el sistema RAM AIR.

: PRECAUCION i

Siempre que haya indicacidn de bajo nivel de 17-

uido hidraulico, existe una fuga que puede tra-
ucirse en funcién del tiempo, en una caida de

presidn a "0".

ATERRICE LO ANTES POSIBLE

Palanca de tren ABAJO

Extensidn de emergencia del tren ACCIONAR

Anti-bloqueo DESCONECTAR

Freno normal APLICAR con precaucidn

hasta descargar el acumu
ladaor
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NOTA

De ser necesario utilice Freno de Emergencia

Sistema Direccional de = ACCIONAR
rueda de nariz '

LUCES DE HIDRAULICOS 1 y 2, ENCENDIDAS, LUZ DEL SISTEMA =~
APAGADA O ENCENDIDA

Cuando se prenden las luces AMBAR de los sistemas hidrdulicos

l y 2 se observa ademds, una caida de la presifn a cero en |
indicadores de ambos sistemas, estard sefialando la falla to

del sistema hidrdulico del avidn. Si se confirma la falla toi
EYECTESE

FALLA EN EL SISTEMA ELECTRICO

LUZ DE GENERADOR, ENCENDIDA

Generador ' - RECONECTAR (RESET)

Voltimetro - CONTROLAR 28 Volts
Generador = CONECTAR

NOTA

Pueden hacerse hasta 3 intentos de reconecidn
[Reset ).

$i la reconexidn del generador no ha tenido éxito:
Generador - DESCONECTAR

Luz de Inversor 1 - CONTROLAR, encendid

NOTA

Después de una falla de generador, el encendido
de la luz de precaucidn del inversor 1 es el
primer indicio que permite determinar que la BA

RRA NO ESENCIAL, estd desconectada,a través del

circuito de unidn automdtica de BARRAS, en el

Euesta trasero, se encenderﬁ_lﬁ luz de PRECAU-
ION de calefaccidn de tubo pitot.
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‘

(NO)

LAISE]

R

Llave de Unidn de Barras
(Barra EMERG.)

- DESCONECTAR

Cargas eléctricas - REDUCIR

ATERRIZAR LO ANTES POSIBLE

NOTA

Después de una falla de generador, las baterias
suministrardn energfa elé&ctrica hasta 30 minutos
como minimo incluyendo TRES intentos de reencen-

dido en vuelo.

LUZ DE BATERIA, ENCENDIDA
Bateria respectiva
Si

Bateria

Después de 1 minuto, para

corriente inversa:

Bateria

51 la luz de ALARMA sigue

Bateria

LUZ DE SOBRETEMPERATURA DE BATERIA,

Bateria respectiva

Después de apagarse la

Bateria

la indicacidn continia:

- CONECTADA (SI)
- DESCONECTADA (NO)

permitir el enfriamiento del relay de

- CONECTAR (SI)

prendida:
- DESCONECTAR (NO)
ENCENDIDA

- DESCONECTAR {NO)

luz de sobretemperatura:

- CONECTAR
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LUZ DE PRECAUCION DE INVERSOR, ENCENDIDA

Llave de UMION DE BARRAS - CONECTADA (SI) capuchdn
{BARRA EMERG.) cerrado

Inversor respectivo - DESCONECTAR, Tuego CONEC-
TAR

Si la falla del inversor persiste:
Inversor con falla = DESCONECTAR (NO)

NOTA: Dependiendo de la misidn, dirijase al ARR.

FALLA EN EL SISTEMA DE PRESURIZACION/AIRE ACONDICIONADO

LUZ DE PRESION DE CABINA (P.CAB.), ENCENDIDA

La luz de ALARMA de presidn de cabina se encendera cada vez que

la clpula no esté abajo y trabada, o que la presidn de cabina sea

inferior a la presibn equivalente a una altitud de 21000 pies.

CUPULA - CONTROLAR trabada

Llave aire acondicionado CONECTADA (AIRE ACONDIC.)
en la cabina delantera y
CONECTADA (SI) con el ca-
puchdn cerrado en la cabi
na trasera. :

Fusible "TEMPERATURA CABINA" CONTROLAR ADENTRO

Palanca burlete de hermeti- - TODO ATRAS (INFLADO)
zacion (BURLETE CABINA)

Si no se puede restablecer la presidn de cabina:

Altitud de seguridad - DESCENDER, por debajo de
21000 pies

LUZ PRECAUCION TEMPERATURA DE CABINA, ENCENDIDA

Fusible "TEMP.CAB." = COMTROLAR
Llave aire acondicionado - CONECTADA (AIRE ACONDIC.)

Llave selectora de temperatura - Posicidén "FRIOD®
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Llave selectora de modo - Paosicidn MANUAL

5i 1la luz de PRECAUCION continida encendida y persiste una tempera
tura excesiva:

Llave aire acondicionado - DESCONECTADA

Altitud de sequridad - DESCENDER por debajo de
21000 pies

NOTA

Cuando la altitud de cabina sea superior a

21000 pies, se encenderd la luz de ALARMA de
sidn de cabina.

$i la temperatura de la cabina sigue siendo excesiva:
Llave de aire acondicionado VENTILACION de emergencia

Palanca burlete hermetizacidn TODO ADELANTE, desinflado

j
3
: PRECAUC 3
;
lJ.I.J.J.I.LlJ.J Beiletondhiieileillonliontleadiesilid

Con una temperatura de aire exterior, inferior
a 00C, existe la probabilidad de formacidn de
hielo en el parabrisas y en la clpula.

LUZ DE PRECAUCION DE OXIGENO, ENCENDIDA
PALANCA DE OXIGENO DE EMERGENCIA - Posicidn EMERG,

Presion de oxigeno, destellador - CONTROLAR
e indicador de cantidad

Mascara y conexiones - CONTROLAR

$i la falla no puede ser localizada o cuando se notan indicios de
hipoxia (volando a gran altura), proceder como sigue:
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Manija de oxTgeno de emergencia ACCIONAR
(asiento eyectable)

Descenso INICIAR un descenso rdpi-
do hasta una altitud infe

rior-a 10000 pies sobre —
el nivel del mar

Mascara AFLOJAR

Llave selectora de oxigeno DESCONECTAR

ATERRIZAR LO 'ANTES POSIBLE ante
el primer sintoma de HIPOXIA

PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA EN EL ATERRIZAJE

ATERRIZAJE DE EMERGENCIA CON MOTOR DETENIDO

En la Figura 3-4 se muestra la Table de Mdxima Distancia de Pla-
neo.

E1 procedimiento recomendado para un aterrizaje de emergencia con
moetor detenido, se muestra en la figura 3-5. El circuito iniciado
sobre la cabecera en uso ofrece un control Ooptimo del punto de to

que y debera ser utilizado siempre gue sea posible,

La extensidn del tren de aterrizaje y los flaps demorard un tiem-
po mayor que el normal.,

Si el tiempo no constituye un problema (por la premura para el
aterrizaje) y el flujo del aire acciona normalmente el motor,(bom
bas hidradlicas deberian continuar funcionando), se deberd recu-

rrir a la extensidon normal del tren, dado que las puertas del
mismo se cerrardn después de la extensidn, disminuyendo asi la re
sistencia al avance.

E1 accionamiento del tren en emergencia, es posible en cualquier
fase del circuito, para acelerar la extension normal del tren.
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MAXIMA DISTANCIA DE PLANEO

- VIENTO NULO

- PLANEO EN LINEA RECTA

- MOTOR ACCIONADO POR EL FLUJO DE AIRE
- AVION LIMPIO

VELOCIDAD OPTIMA DE PLANEO 170 KCAS

=
=
=
=
-—
|
]
=
-
-
el
=

101 203 305 408 512 618 726 839
DISTANGIA = NM

Figura 3-4
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NOTA

No confiar en 1a_actuaciﬁn normal de los frenos
aerodindmicos, aln con la luz indicadora encendida.

Ejecutar el lanzamiento de las cargas externas, si
fuera necesario.

NOTA

Apuntar al primer tercio de la pista para el to-

qu2. E1 tren de aterrizaje puede ser extendido
en cualquier posicidn del avidn entre la Base Al
ta y la Aproximacidn Final. Para mantener,de ser
posible, un d@nguloc de planeo constante, el cam-
bio de configuracidn deberd ocurrir antes de 1le
gar a la posicidn de la Base Alta.

EXTENSION DE EMERGENCIA DEL TREN DE ATERRIZAJE

Velocidad - Mantener 175 KCAS o menos

NOTA

Cuando se dispone de presidn en el Sistema Hi-

drdulico 1 falla la extensidn normal del tren,
verificar el fusible TREN, "adentro® y reciclar

la palanca del tren.

$i 1a falla persiste:
Palanca de tren de aterrizaje - ABAJD

Palanca de emergencia de tren - ACCIONAR, hasta su tope

NOTA

Es probable que sea necesaria una fuerza
de 30 Kg., para ejecutar esta operacidn.
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Si la indicacidn de tren de nariz "abajo y trabado" no se enciende
simultineamente con el indicador del tren principal o inmediata-
mente después: '

Velocidad - AUMENTAR hasta 150 KCAS

NOTA

Una luz roja (en el panel de configuracidn)
de puertas de tren destrabadas, guedard en-
cendida; (después de una extensidon de emer-
gencia, las puertas delanteras del tren per
manecerdn siempre abiertas). =

Epnsunumuu%

Con las puertas del tren en posicidn abiertas,el
indicador de &ngulo de atague puede ser errati-
co. Después de 1la extension de emergencia del
tren no existe minguna posibilidad de retraerlo
nuevamente, dado que es necesaria una accidn de
mantenimiento en tierra.

UMA RUEDA DE TREN PRINCIPAL RETRAIDA
- Evite el aterrizaje en &stas condiciones

= EYECTESE

ATERRIZAJE CON RUEDA DE NARIZ RETRAIDA O DESTRABADA

Solicitar recubrimiento de espuma
sobre la pista, si es posible

Combustible excesivo = CONSUMIR
Cargas externas - LANZAR
Apoyar la rueda de nariz en la pis

ta, con una velocidad aproximada
de 70 KCAS
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Después que el avidn se haya detenido:

Comando de empuje CORTAR

CORTE DE COMBUSTIBLE ACCIONAR
(Llave con capuchodon rojo)

Crash Bar ABAJD

ATERRIZAJE CON TREN RETRAIDO

Solicitar recubrimiento de espuma
sobre la pista, si es posible

Combustible excesivo CONSUMIR
Cargas externas LANZAR

Comando de empuje REDUCIDO, en el momento
del toque de pista

Comando de empuje CORTADO después de dete-
nerse el aviadn

Corte de combustible ACCIONAR
(1l1ave con capuchdn rojo)

Crash bar ABAJO

NOTA

Para evitar danos en el fuselaje debido a la ex-

tension de la R.A.T., no debe detenerse el motor
en el momento del toque, siempre que Tas condi-

ciones existentes lo permitan.

AMERIZIAJE

Evitar el amerizaje - EYECTESE
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FALLA DEL SISTEMA DE FRENOS/ANTIBLOQUEO

llIll'rllrl'Illll'Il'r"'I"l'!'T'l'_‘
o o
5 o
- PRECAUCION
k- F
b o
.j,j_ J.I.IJI.I.JJ..I.J.JIJI.I.J.I.I.J.‘

ke

Si la presidn del Sistema Hidrdulico 1 es baja o
nula, el sistema Anti-Bloqueo deberd ser desco-
nectado, a fin de conservar la presidn del acumy
lador y disponer de aplicaciones remanentes en
los frenos normales.

Anti-blogueo - Desconectar

Para frenar:

Frenos normales - Aplicar

Si los frenos normales fallan o estdn fuera de servicio:

Palanca del freno de emergencia - GIRAR en sentido horario
(luego de apoyar la rueda
de nariz)

Cuando el timdn de direccidn ya no sea efectivo

- Sistema direccional de la - Acoplar para obtener con-
rueda de nariz trol direccional

FALLA DE LOS FLAPS/ATERRIZAJE SIN FLAPS

Si los flaps permanecen inoperativos con el accionamiento de 1la
palanca:

Velocidad = 175 KCAS o0 menos
Fusible "FLAPS" = CONTROLAR adentro

FLAPS - Accionar nuevamente
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$i los flaps no pueden ser extendidos:

Palanca de flaps - ARRIBA

Aproximacidn - MANTENER 1,3 Vg,

NOTA

Recordar que se deberd@ tocar la pista por debajo
del 1imite de la velocidad md&xima recomendada pa
ra los neumaticos, siempre que las condiciones
existentes lo permitan. (ver Limitaciones para
neumaticos en la Seccidn V)

}
ATERRIZAJE CON UN NEUMATICO REVENTADO
Antes del aterrizaje, inspeccionar el dafo, si es posible:
Combustible excesivo - CONSUMIR
Anti-Blogueo - DESCONECTAR
Aterrizar sobre la pista apoyando
el lado opuesto al neumatico re-

ventado

Utilizar el freno opuesto y el sistema
direccional de la rueda de nariz.

: PRECAUCION %

Maxima componente d! viento cruzado: 25 Kts

ENGANCHE DE BARRERA
- Barrera Solicitar (VHF)
Cipula CERRADA

Comando de Empuje REDUCIDO
Arnés TRABADO

Dirigir el avidn por el centro de la pista

- 50 mts antes de la barrera - Cesar el frenado

3-44
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Vas3
i

NOTA

No cortar el motor hasta que el avidn se-haya de
tenido totalmente.

- Comando de Empuje

- Crash BAR

- CORTADO
- ABAJO

- Abandone el avidn lo antes posible.

De ser necesario:

- Fragilizar cipula
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SISTEMA DE OXIGENO

E1 avifn estd equipado con un sistema normal de oxigeno (Iiquido)
ubicade en la parte delantera del fuselaje y un botelldn como
sistema de emergencia {(gaseoso) en la parte 1izquierda de <cada
asiento eyectable.

El sistema de oxigenoc normal consiste en:

- Un convertidor de oxigeno 1iquido de 10 litros de capacidad, de
los cuales solo 9 litros son utilizables, para transformar el
oxigeno gaseoso. -

= Un intercambiador de calor para calentar el oxigeno gaseoso has
ta una temperatura apropiada para respirar.

= Una vdlvula de carga con linea de ventilacidn hacia el exterior

y conectores de desconexidn rapida desde el convertidor hasta
los reguladores.

- Un regulador de oxigeno para cada piloto, ubicado en el lado iz
quierdo de cada asiento eyectable.

- Un sistema de emergencia de oxTgeno para cada piloto montado en
su asiento eyectable.

- Un equipo personal de oxigeno para el piloto.

- ¥arios controles e indicadores, ubicados en las cabinas delante
ra y trasera.

Un convertidor de oxigeno wvacio puede ser reemplazado por otro
o bien puede ser recargado en el avidn, a través de la valvula de
recarga.

Para la recarga de oxTgeno por parte del personal de mantenimien-
to, consultar el Diagrama de Servicio de esta Seccidn.

CONTROLES E INDICADORES DEL SISTEMA

Regulador de oxigeno

El regulador de oxigeno, ubicado en el costado izquierdo de ambos
asientos eyectables, controla automdticamente la presion -y el flu
jo de oxigeno, en base a la demanda y altitud de cabina. E1 regu-
lador incorpora los siguientes controles: llave de control de ali
mentacidn, llave de dilucidon y llave de emergencia.
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Llave control de alimentacidn

La 1lave verde de control de alimentacidn, marcada ON y OFF, con-
trola el flujo de oxigeno entre el regulador y la mascara del tri
pulante,

ON (Conectado) - E1 regulador suministra una mezcla de aj
re de cabina y oxigeno a la midscara del
tripulante.

OFF (Desconectado) - E1 flujo de oxigeno estda interrumpido en
la va@lvula de control del regulador. Con
la 1lave de control en posicidn OFF (des
conectado) s posible respirar el aire
de cabina a través del regulador de ox7-
geno. Sin embargo, la respiracidn bajo
estas condiciones es netamente mas difi-
ol I

Llave de dilucidn

La 1lave blanca de dilucidén,marcada NOR (normal) y 100%, controla
la mezcla de aire de cabina y oxTgeno.

NOR - E1 regulador suministra una mezclia de aire de cabina y
oxfgeno de acuerdo con la altitud de cabina.

100% - Con esa posicién en tierra, el regulader suministra oxige
ne puro con una sobrepresidon de 2 mbar. En vuelo, la pre-
sidn suministrada depende de la altitud de la cabina.

Llave de emergencia

La 1lave roja de emergencia, marcada NOR {normal) y EMERG (emer-
gencia), controla el flujo de oxigeno con alta presidn, en cCaso
de emergencia.

NOR - E1 regulador suministra oxigeno de acuerdo con la posi-
cién de la 1lave de dilucion.
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EMERG - En esta posicidn el regulador suministra oxigeno puro
con una sobrepresidon de 8,9 mbar. Esta posicion se uti
liza ademas para probar la méascara.

La duracion en la alimentacidn de oxigeno con los distintos ajus-
tes del regulador debera ser consultada en la TABLA DE DURACION
DE OXIGENO.(Fig. 4-3).

La capacidad del convertidor, gque contiene 10 litros de oxigeno
liguido, corresponde tedricamente a un volumen de 8600 litros de
oxigeno gaseoso, de los cuales son utilizados solamente 6740 1i-
tros. De acuerdo con esto, se aseguran los siguientes intervalos
de vuelo con segquridad:

- 4 horas, 15 minutos: Con bajo nivel, cuando se estad respirando
100% de ox71geno. (Consumo: 787 litros de oxigeno gaseoso por ho
ra y por piloto].

- 8 horas: Con wuna altitud de 9000 pies y con aproximadamente

4000 pies de altitud de cabina, cuando se respira 100% de oxige
no gaseoso. (Consumo: 425 litros por hora y por piloto].

- 22 horas: Con bajo nivel, cuando se estd respirando una mezcla
de aire y ox7geno. (Consumo: 144 litros de oxigeno gaseoso por
hora y por piloto.

E1 convertidor suministra 120 litros/minuto como midxime de oxige-
no.

Indicador de cantidad de oxigeno

Este indicador, ubicado en la consola izquierda en ambas cabinas,
indica la cantidad de oxigeno liquido remanente en el convertidor

La escala del indicador esta graduada de 0 a 10 litros, en incre-

mentos de 0,5 litros, posee una luz de gdvertencia que se encien=-
cuando la cantidad de oxigeno es inferior a 1l litro.

NOTA

La cantidad total de oxTgeno puede reducirse en
1,5 litros dentro de las 24 horas, en condiciones
de temperaturas normales. Esta disminucidn puede
ser mayor si la 1lave de control de alimentacidn
es dejada en posicidn ON (conectada) o en caso de
temperatura ambiente muy elevada.

4-5
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Los funcionamientos del indicador de cantidad y de la luz de ALAR
MA de bajo nivel de oxTgeno (LED rojo integrado en el mismo ins-
trumento), puede ser controlado presionando el botdén marcade LAMP
TEST en una de las cabinas. Presionando ese botdn, la aguja del
indicador se desplaza desde la cantidad actual hacia la marca 0.
Tan pronto como la aguja pasa por debajo de la marcacidn de 1 1i-
tro, la luz de alarma de bajo nivel de oxigeno deberd encender-
se, Al soltar el botdn, la aguja del indicador deberd desplazarse
desde el 0 hacia la marca de la cantidad real de oxigeno, apagin-
dose la luz de alarma en el momento en gue se pasa la marca de 1
litro.

Ambos indicadores de cantidad de oxigeno son alimentados por 28

VCC de 1a BARRA DE CABINA y estan protegidos por el fusible marca
do 0X1G, ubicado en el panel de fusibles de la cabina delantera.

Indicador de flujo de oxigeno

Este indicador destellador ubicado en la consola inferior derecha
del indicador de cantidad, en ambas cabinas, posibilita el con- —
trol del flujo de oxigeno con su destellador.

E1 destellador consiste en una chapita actuada magnéticamente que

muestra el color blanco con cada aspiracidon y el negro en el mo-
mento en gue no se aspira.

E1 negro continuo significa gue no se estd suministrando oxigeno,

mientras que el blanco continuo indica la existencia de una per-
dida en el sfistema 0o que la llave de emergencia del regulador es-

td en la posicidn EMERG y la sobrepresign de salida mantiene el
destellador en esa posicidn.

Luz de precaucidn de oxTgeno

La luz ambar de precaucidn, marcada OXIG, ubicada en el panel de
alarmas de ambas cabinas, se enciende c¢ada vez que se presentan
las siguientes condiciones, o al menos una de ellas:

- La presidn del sistema de oxigeno es inferior a 3 bar.

- E1 indicador de cantidad de oxigeno muestra 1 litro o menos.

- E1 regqulador en una de las cabinas no suministra oxigeno por
mis de 19 segundos (destellador en negro). .

- Se detecta un flujo de oxigeno continuo (destellador en blanca)

Cuando se enciende la luz de precaucidn, también se encenderda la
luz maestra de PRECAUCION y se escuchard la alarma audible.
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Llave de ALARMA de oxTgeno

La 1lave de alarma de oxigeno, ubicada en la consola central de
la cabina trasera, tiene tres posiciones marcadas ALARMA AUDIEBLE,

CORTE y TEST.

La posicidn ALARMA AUDIBLE energiza el sistema de alarma de oxTge
no, mientras que la posicidn CORTE, desactiva el sistema en la ca
bina trasera exclusivamente. Durante vuelos con un solo tripulan-
te, la 1lave debe estar colocada en posicibn CORTE. En la posi-
cidn TEST, se activa el tono de alarma de 400 Hz y se encienden

las luces de precaucidn en ambas cabinas.

Interruptor de la alarma de oX1geno
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Sistema de emergencia de oxigeno

La unidad de]l sistema de emergencia de oxigeno, ubicada en el cos
tado izquierdo del asiento eyectable, consiste en:

Un botelldn de oxigeno.

Un reductor de presidn.

Un mandmetro y

Un mecanismo actuador en cada asiento eyectable.

I

1

Ambos botellones de oxigeno estdn cargados con una presidon de
175 bar, indicados por la aguja del mandmetro. Cada botelldn su-
ministra oxigeno por 4,5 minutos aproximadamente, en un flujo de
12 1itros/minuto. E1 sistema de oxigeno de emergencia es activado
automdticamente durante la eyeccidn; en caso de falla del funcio-
namiento automi3tico el sistema puede ser activado manualmente por
medio de una manija en forma de lazo, ubicada en el lado izquier
do del respectivo asiento eyectable.

Ademds, durante cualquier vuelo, el sistema sirve como alimenta-
cién de emergencia en caso de falla de la alimentacion normal;
para ello, hay que acciaonar la manija de oxigenc de emergencia.




SECCION 1V FAA PL 1E-1A631

MEB MANUAL DE VUELO —

TABLA DE DURACION DE OXIGENO

B 7 & 5 4 3 2 1 'miericr al

Descenso da emargencia a la allitud de cabing no requiers oxigano

SL

Figura 4-3

NOTA:

- La duracidon de oxigeno es indicada en horas.

- Los valores que figuran en los blogues blancos corresponden a
la posicidon 100% del comando de dilucidn.

- Los valores gue figuran en los blogues negros corresponden a la
posicidn normal del comando de dilucidn.

- Durante vuelos con un solo tripulante, los valores indicados se
duplican aproximadamente

- Los valores indicados corresponden a un consumo nedio.

5-8
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Al activarse el sistema en forma manual o automatica, el oxTgeno
gasensoe fluye a través de una manguera hacia el conector de la
porcidn personal, donde el flujo es reducide por un limitador;
desde alli, el oxTgeno es conducido a través de la manguera prine-
cipal a la mascara del tripulante.

| PELIGRO .

SI EL SISTEMA DE EMERGENCIA DE OXIGEND ES ACTIVA-

DO, HABRA UNA ALIMENTACION DE UNA MEICLA DE AIRE
DE CABINA Y OXIGENO DE EMERGENCIA EN LAS MASCARAS

DE LOS PILOTOS, SIN INTERESAR LA POSICION DE LA
LLAVE DE DILUCION.

& &8 &4 & &5 8

SISTEMA ANTI-G

Este sistema se utiliza para el inflado del traje anti-G cuando
el avidn es sometido a elevados factores de carga durante el vue-
la.

E1 traje anti-G permanece desinflado hasta aceleraciones de 1,5 G
aproximadamente. La presidn aplicada es directamente proporcional
al valor de carga G aplicada.

Una vdlvula de alivio evita que el traje sea presurizado a mids de
505 mbhar. E1 sistema funciona automaticamente cuando el motor del
avidn es puesto en marcha.

E1 sistema del traje anti-G utiliza el aire con presidon y enfria-

do, procedente del sistema de aire acondicionado, conducido a tra
vés de las valvulas de control ubicadas en las consolas laterales

izquierda de ambas cabinas, al conector del equipamiento personal
{EEF )

La manguera del traje anti-G también estd conectada con el CEP
que se encuentra en el lado izquierdo de ambos asientos eyecta-
bles.

Un botdén marcado TEST, estd instalado encima de la respectiva vdl
vula de control y se utiliza para controlar el funcionamiento del
sistema.

Presionando el boton, el traje anti-G es inflado; soltando el bo-
tdn, el traje se desinfla, siempre que el motor del avidn esté en
marcha.,

4-9
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SISTEMA DE ILUMINACION

E1 sistema de iluminacidn del avidn se divide en luces exteriores
¥ luces interiores.

ILUMINACION EXTERIOR
La iluninacidn exterior consiste en:

Luces de posicion.

Faro anti-colisidn.
Luces de aterrizaje/rodaje

Luces de formacidn

E1 panel de control de la iluminacidn exterior, estd ubicado en
la consola derecha de la «cabina delantera unicamente, y contiene
todas las llaves para la iluminacidn exterior, excepto 1las luces
de aterrizaje y rodaje que estan ubicadas en el tablero inferior
izquierdo de la cabina delantera. N

Luces de posicidn
Las luces de posicidn comprenden: una luz verde en el borde delan

tero de la punta de ala derecha, una luz roja en el borde delante
ro de la punta de ala izquierda y una luz blanca en el cono de co

la.

Llave de las luces de posicidn

Una 1lave selectora de tres posiciones NO-NORM-DEST, marcada LU-
CES POS, controla las luces de posicidn de la siquiente manera:

= NO - Todas las luces de posicidn apagadas

- NORM - Todas las luces de posicidn encendidas en forma constan-
te.

- DEST - Todas las luces de posicidn se encienden en forma inter

mitente, en un ciclo de 85 veces por minuto.

Llave de intensidad luminosa (Atenuador)

Esta 1lave selectora de dos posiciones BRILL-ATEN y marcada —_
INTENS, se utiliza para seleccionar la intensidad deseada de las
luces de posicidn.

- BRILL = Las luces tienen la intensidad maxima
- ATEN -~ Las luces tienen una intensidad reducida

4-10
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CONTROLES DE ILUMINACION INTERIOR Y EXTERIOR

Cabina delantera
1 2 3 i

SRILL MTEN uORM &b DEST

Cabina trasera

_:—{:::HS'.:'-E o o
v BN WTEGR(] z
ADJA ATRIL §
| INST [ONS
10 9 g 7 8 5

Potencidnetro de luces de farmacidn

Llave de intensidad luminosa de luces de posicidn
Llave de luces de posicidn

Llave del faro anti-colisidn

LTave NOCHE/DIA

Potencifmetro de luces difusas/tableros inferiores,
consolas laterales y central

7 Potencidmetro de iluminacidn integrada/consolas
laterales

Potencidmetro de luces difusas rojas/tablero central

oW e L o

]

9 Potencidmetro de luces difusas blancas/tablero central
10 Potencidmetro de iluminacidn integrada/instrunental

11 Potencidmetro de la luz de brijula

Figura 4-4
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Faro anti-colisidn

Un faro anti-colisidn rojo esta instalado en la superficie supe-
rior del fuselaje, delante del empenaje vertical

Llave de control del faro anti-colisidn

Esta 1lave de control de dos posiciones RO - SI y marcada ANT COL
controla el faro anti-colisidn de la siguiente manera:

- NO: E1 faro estd apagado.
- SI: E1 faro funciona en forma intermitente en un ciclo de 45 ve
ces por minuto.

Luces de aterrizaje/rodaje

Las luces de aterrizaje de 250 W estan montadas en ambas patas

del tren principal con un angulo de =-8Q. La luz de rodaje de 250
W, estd montada en la pata del tren delantero con un Zngulo de —

+ 10,

Las luces de aterrizaje y rodaje son controladas por sus llaves
respectivas wubicadas en el panel inferior izquierdo de la cabina
delantera.

Llave selectora de luces de aterrizaje y rodaje

Esta 1lave con las posiciones ATERRIZAJE {(arriba), NO (centro) ¥
RODAJE (abajo) controla las luces de aterrizaje de la siguiente
manera:

- NO - Las luces estan apagadas

- ATERRIZAJE - Si el tren esta abajo y trabado, las luces de ate-
rrizaje estardn encendidas.

- RODAJE - 51 el tren estd abajo y trabado, 1a luz de rodaje
estard encendida.

Las luces estardn siempre apagadas si la palanca del tren estd a-
rriba independientemente de la posicidon de 1a 1lave de control.
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Luces de formacidn

El sistema de luces de formacidén tiene nueve posiciones, formadas
por bandas electro-luminiscentes, y consisten en:

- Una banda a cada lado del marco posterior de la cupula.

- Uos- bandas a cada laao de la superTicie superilor del rtuselaje
trasero, directamente delante de los frenos aerodindmicos.

- Dos bandas a cada lado de la deriva vertical,.

- Una banda en la parte inferior del fuselaje, en el extremo pos-
terior de la barquilla del motor.

- Tres bandas en cada punta de ala.

Las luces de fourmacidn sun cuntroldadds pour un sulou boultlGn ublcado
en el panel de control de iluminacidn exterior.

Botdn control de lTuces de formacidn

E1 botdon de control, marcado LUCES FORM controla las luces de for
macion desde la posicidn "apagada" hasta la intensidad maxima.Las
luces de formacion se apagan cuando el botdn alcanza su tope en
sentido anti-horario.

Girando el botdén en sentido horario, la intensidad de las luces
de formacidn aumenta, desde tenue a maxima intensidad.

ILUMINACION INTERIOR
La iluminacidn interior comprende las siguientes luces:

= IMumlinactOn Inteygrdal dJdel instrunmenlal.,

- Luces difusas (roja y blanca) del panel central de instrumentos
- Luces difusas (roja y blanca) de los paneles inferiores.

- 1Timinacidn integral del panel de control.

- Luces difusas de las consolas laterales.

- Luz de la consola central.

- Luz del horizonte de emergencia (cabina delantera).

- Luz de mapas (cabina delantera)

- Linterna.
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La disposicidn de iluminacidn interior es idéntica en ambas cabi-
nas, excepto las luces del horizonte de emergencia y de mapas,que
sdlo se encuentran en la cabina delantera.

ITuminacidon integral del instrumental

Todos los instrumentos del panel central estin equipados con lu-

ces internas. La intensidad de estas Jluces es controlada por un
reostato marcado INSTR,

Luz del horizonte de emergencia

La intensidad de 1a luz es controlada por un redstato marcado
COMPAS.

Luces difusas del panel central de instrumentos

Las Juces difusas (roja y blanca) estan montadas sobre ambos la-

dos del marco de parabrisas (cabina delantera) { del marco de la
ciipula (cabina trasera), respectivamente, para la iluminacidn del

panel c¢entral. La intensidad de las luces difusas es controlada e
por dos reostatos marcados INST BLANCA/ROJA.

Luces de los paneies inferiores

E1 reostato marcado CONS INTEGR, controla las luces difusas blan-

cas para los paneles inferiores izquierdo y derecho, asT como la
fluminacidn blanca integral en ambas consolas laterales. E1 rebs-

tato marcado CONS AUXIL controla las luces difusas rojas para los
paneles inferiores izquierdo y derecho, la luz roja para la parte

inferior de la consola central y las luces difusas rojas para las
consolas laterales, dos en el lado izquierdo y tres en el lado de

recho.
Selector NOCHE/DIA
Este selector de dos posiciones, marcado NOCHE/DIA modifica la in

tensidad de todas las luces de Peligro y Precaucidn para opera-
cion durante el dia y la noche,

Luz de mapas

La luz de mapas, instalada en la parte alta del marco de la clpu-
la, es controlada por un reostato gue se encuentra directamente a
la derecha de la luz.

Linterna

La linterna mvil en la cabina delantera estd sostenida detrds de

la consola derecha y se enciende en el momento gue es extraida de
SuU saporte,.
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ILUMINACION EXTERIOR

Luz de posicidn (verde)
Luces de formacion

Faro anti-colisidn

Luz de posicidn (blanca})
Luz de posicidn (roja)
Luces de aterrizaje

Luz de carreteo

=4 Ch LN B L PO

Figura 4-5
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COMUNICACIONES Y EQUIPO ELECTRONICO ASOCIADO

SISTEMA DE COMUNICACION ACUSTICA (VCS)

E1 V€S se utiliza para intercomunicacidn entre los dos tripulan-

tes y entre los tripulantes y el personal de tierra, y para escu-
char y controlar el volumen de los equipos COM 1 (VHF 1), COM 2

(VHF 2), VOR/ILS, DME y ADF, proporciona ademas la posibilidad
de utilizar el micrdéfono en modo “"HOT" o "CALL" indistintamente.

Cada pedestal de comando tiene un panel de comunicacidn, ubicado
en la consola izquierda cerca del cuadrante del conmnando de enpu-
Jje.

Ambos paneles son idénticos y contienen un amplificador de micro-
fono, un amplificador de monitor y un regulador de voltaje. Si
uno de estos circuitos falla, el sistema continda operando con el

otro circuito.

Un panel de control de comunicacidn externa, para operacidon del

personal de tierra, estd ubicado en el compartimiento de la toma
de energlia externa, en la parte inferior izquierda del fuselaje.

E1 VCS es alimentado por 28 VCC de 1a BARRA DE BATERIA (INTERCOM)
y de la BARRA ESENCIAL DE CC.

E1 VCS es energizado automaticamente toda vez gque el sistema eléc
trico del avion sea conectado, con excepcidn del INTERCOM, que
puede utilizarse tan pronto como se conecten las fichas de los
cascos.,

Selector de transmisidn

Selector giratorio de cuatro posiciones, ubicado en el panel de

control de comunicaciones, permite la seleccidn de los siguientes
modos operativos : COM 1; COM 2; COM 1 + COM 2 e IC.

COM 1/COM 2

En la posicidn COM 1 (VHF 1) o COM 2 (VHF 2) funciona Gnicamente

el transmisor seleccionado, cuando el botdn de micrdofono (VHF) es
presionado.

La posicion COM 1 o COM 2 permite escuchar continuamente el res-
pectivo receptor (VHF 1 o VHF 2) independientemente de la posi-
cion del control de volumen del COM 1 o COM 2.
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COM 1 + COM 2

Esta posicion permite transmisiones simultaneas con ambos transmi
sores de VHF 1 y VHF 2 siempre que el botdon de micrdfono esté pre
sionado. ZE

IC

Esta posicidn permite la intercomunicacidn entre los dos tripulan
tes, presionando el botdn de micrdfono, cuando la 1lave MIC estad
en la posicidon PTT.

Control maestro de volumen (VOL)

El control maestro de volumen marcado VOL, tiene ocho posiciones
y controla el volumen de todas tas sefiales acilsticas que entran
al VCS. Girando en sentido anhihorario, el volumen disminuye:; gi-
rando en sentido horario, el volumen aumenta. Si se desea un cam=
bio individual de volumen de una sefial aciistica de entrada, debe-
rd girarse el control de volumen del receptor respectivo, en el
sentido deseado.

Llave de micréfono
Esta llave articulada tiene dos posiciones: HOT y PTT

HOT - Esta posicidon permite la intercomunicacidon entre los dos
tripulantes sin presionar el botdn de micrdfono; sin embar-
go, ambos tripulantes deberdn tener el control de volumen
del IC fuera de la posicidn "desconectado" (minimo en senti
do antihorario) para recibir las transmisiones, En la posi-
cidn HOT, el circuito de comunicacidn estda sujeto a una se-
leccian de entrada controlada (el sistema transmite {dnica-
mente aquellas sefiales que estdn por encima de un determina
do nivel), de @sta manera no se transmiten los ruidos que
se producen en los intervalos en que no se habla.
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CONTROLES DEL SISTEMA DE COMUNICACION ACUSTICA (VCS)

Panel de control de comunicacion (ambas cabinas)

L 7

el 2 ;'3 1 5\\‘ /
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—

Panel de control externo de comunicacion

13
Boton CALL

Control de volumen receptor COM 1
Control de volumen receptor COM 2

Cantrol de volumen receptor VOR/ILS
Control de volumen receptor DME
Control de volumen ADF

Boton TEST

Control maestro de volumen (VOL)

@ Luz TEST
10 Selector transmisor
f} & =

LTave MIC
ti' 12 Control volumen IC
fk? - 13 Control de volumen (personal de
tierra)

14 14 Conexidn para auriculares (personal
de tierra)
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Figura 4-6
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PTT - Esta posicidn permite la intercomunicacidon presionando el
botdn de micrdfono.

Control de wolumen del IC

Control giratorio, ubicado en ambos paneles de control de comuni-

cacjones, se utiliza paraﬂcantro]ar el volumen cuando se ha selec
cionado el modo HOT, MIC O IC.

El control tiene ocho posiciones. La posicidn tope en sentido an-
tihorario, indica "desconectado®.

Botdn CALL

El botdn CALL permite la intercomunicacidn con un volumen clara-

mente alto,sin interesar la posicidn de la llave en el panel VCS.
Al presionar cualquiera de los botones CALL, se anulan todos los
demis modos operativos seleccionados en el VCS.

Es posible escuchar las sefiales aclisticas de entrada, independien
temente del control de volumen del receptor en el panel de con-
trol.

Botdon TEST

E1 botdn TEST se utiliza para activar el circuito de autocontrol,
incorporado en ambos paneles de control de comunicaciones.

Luz y tono de TEST

La luz TEST se enciende toda vez que se presione y mantenga el
botdn TEST, para indicar el funcionamiento del equipo. La luz se
enciende momentdneamente y se apaga si el equipo bajo prueba esta
inoperativo. Mientras el botdn TEST esté presionado, deberd escu-
charse un tono de 150 Hz, siempre que el equipo est& funcionando
correctamente.

Panel de control para comunicacidn externa

Un pane) de control para comunicacidn externa, ubicado en el com-
partimiento de la toma para energia externa de la parte inferior
izquierda del fuselaje, consiste en un control de volumen y una
conexién de auriculares para el personal de tierra, (ver figura
4-6).

4-19
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E1 control de volumen tiene ocho posiciones. Girando en sentido
antihorario, el volumen en los auriculares disminuye, girando en
sentido horario, el volumen aumenta.

Para la intercomunicacion entre los dos tripulantes y el personal
de tierra, la 1lave MIC en el panel de control en uno de los pues
tos de comando, debe estar en posicidn HOT, ademds, el control de
volumen de IC debe estar fuera de la posicidn “"desconectado" para
controlar el volumen de intercomunicacidn en los auriculares de
Tos dos tripulantes.

Operacidn normal del VCS

Equipo de navegacidn/comunicacidn - CONECTAR, regulacidon de

deseado volumen, todo abierto.

Selector del transmisor VC3 - A Requerimiento

Control de volumen de los receptores = Nivel deseado

Botdn TEST - Controlar encendido de la B

luz TEST ¥ tono de 150 Hz
perceptible,

Botdn TEST - Soltar

Llave MIC A requerimiento

RADIO VHF

La radio VHF se utiliza para comunicacidn de doble via {aire-aire
y aire-tierra) en frecuencias desde 118,00 MHZ hasta 151,975 MHz,
permitiendo la seleccidon de 1360 frecuencias.

Un botdn de frecuencia de emergencia permite escuchar y transmi-
tir en la frecuencia de emergencia internacional de 121,5 MHz si
esa frecuencia estd operativa en el avion.

Una funcidn de autocontrol se utiliza para comprobar si el siste-
ma funciona correctamente, (ver parrafo correspondiente a Botdn
TEST).
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PANEL DE CONTROL DE RADIO VHF

1
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Visor de frecuencia activa

Boton de intercambio de frecuencia
Boton SQUELCH

Boton TEST

Selectores de frecuencia

Boton de frecuencia de emergencia
Boton "conectado/desconectado"
Visor de frecuencia preseleccionada
Luz XMIT
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Figura 4-7
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El sistema consiste en dos transceptores idénticos (VHF 1 y
VHF 2), dos paneles de control, ubicados en 1las respectivas ca-
binas, la transferencia de control COM 1 y COM 2 en la <consola
central de la cabina respectiva y dos antenas wutilizadas para la
recepcidn y para la transmisidn. Una antena se encuentra en el
empenaje vertical (VHF 1) y la otra en la parte inferior del fuse
laje (VHF 2). &

E1 sistema de VHF 1 es alimentado por 28 VCC de la BARRA DE CABI
NA; el de VHF 2 es alimentado por 28 VCC de la BARRA ESENCIAL de
CC. E1 sistema de VYHF 1 estd protegido por el fusible VHF,ubicado
en el panel de fusibles de la cabina delantera.

Panel de control de radio VHF

E1l panel de control ubicade en la parte izquierda del tablero de

instrumentos de ambas cabinas, controla el transceptor VHF 1; el

panel de control ubicado en la consola derecha de anmbas cabinas,
controla el transceptor VHF Z.

Los paneles de control en ambas cabinas son idénticos en sus con- ~

troles e indicadores.

Botdn "conectado/desconectado"

Este botdn marcado ON es un conector de alternativa de dos posi-
ciones: ADENTRO y AFUERA. En posicidn "ADENTRO" se wenergizan las
radios, en posicidn "AFUERA" se desenergizan las mismas.

Un circuito de memoria no borrable, incorporado a cada panel de

control retiene la Gltima frecuencia energizada y preseleccionada
que se haya utilizado, durante interrupciones momentaneas de la a

limentacion eléctrica o cuando las radios se desconectan.

Ambas frecuencias estdn disponibles para su utilizacidn inmediata

tan pronto como la radio que estaba en uso sea conectada nuevamen
te.

Selector de frecuencia:

Dos selectores concéntricos controlan la indicacidén de la frecuen
cia preseleccionada.

Girando los selectores en sentido horario, la frecuencia indicada
aumenta, mientras que en sentido antihorario, disminuye.

El selector grande cambia los tres digitos de la izquierda (100,
10 y 1 MHz) en incrementos de 1 MHz; el selector pequefio, cambia
los dos digitos de la derecha (100,10 kHz), en incrementos de 25

kHz. E1 tercer digito de los decimales no esta indicado.
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En cada extremo de la gama de frecuencias, la indicacion pasa autpg
miticamente al otro extremo de la banda, (de 151,975 MHz avanza
hasta los 118,00 MHz).

Visor de frecuencia activa

El visor de frecuencia activa, ubicado en la parte superior del pa
nel de control,es un indicador de cristal liquido de cinco digitos
y siete segmentos, marcado ACT.

El visor indica siempre la frecuencia activa en la que estd sinto-

nizada la radio, inclusive cuando se cambia la fecuencia preselec-
cionada,

Visor de frecuencia preseleccionada

E1l visor de frecuencia preseleccionada, ubicado en el centro del

panel de control, es un indicador de cristal ligquido, de cinco di-
gitos y siete segmentos marcado PRE.

Este visor indica la frecuencia inactiva que puede ser cambiada en
cualquier momento sin gue interfiera con la frecuencia activa.

Botdn de intercambio de frecuencia

Este botdn marcado EXCH es un conector momentineo que se utiliza

para intercambiar las frecuencias indicadas en los visores de fre-
cuencias activa y preseleccionada.

Presionando el botdn de intercambio de frecuencias, se sintoniza
la radio en uso en la frecuencia preseleccionada. Entonces, la fre
cuencia preseleccionada es activada e indicada en el visar de fre=
cuencia activa, mientras que la anterior frecuencia activa se con-
vierte en frecuencia preseleccionada y es indicada en el visor co-
rrespondiente.

Presionando el botdn de intercambio de frecuencias por segunda
vez, el .cambio de frecuencias se invierte,.
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Botdn de transferencia de control

Dos botones de transferencia de control con las leyendas COM 1

y COM 2 estan ubicados en la parte izquierda de 1la consola cen-
tral de ambas cabinas.

Accionandose este botdn, los tripulantes tienen la posibilidad de
transferir el control sobre la radioc en comando a una de las cabi
nas.

La cabina en la que se oprima el botdn, tendrd el control sobre
las radios de ambas cabinas. Ello es indicado por el encendido
del botdn de transferencia de control correspondiente,(color azul

En caso de un funcionamiento incorrecto de la Unidad de Distribu

cion de Avidnica (ADU), el control sobre la radio en comando no
puede ser transferido a la cabina trasera.

Ello es indicado por el encendido del botdn de transferencia co-

rrespondiente mientras este permanezca oprimido. Al soltar este
botén, 1la luz en el mismo se apaga y el control sobre la radio —

en comando es transferido otra vez a la cabina delantera.

En caso de una falla en el sistema eléctrico y si &ste estd desco
nectado, el control sobre la radio en comando es transferido auto
maticamente a la cabina delantera. E1 control sobre la radio en
comando no puede ser transferido a la cabina trasera si estd fun-
cionando con energia de bateria. Los botones de transferencia de
COM 1/COM 2 son alimentados por 28 VCC de la BARRA ESENCIAL DE
7

BOTON DE TRANSFERENCIA DE CONTROL

CONSOLA CENTRAL
(ambas cabinas)

Figura 4-8
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UBICACION DE LAS ANTENAS
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Boton SQUELCH

Este botdn es un conector momentdneo marcado SOQL, se utiliza para
activar p desactivar la supresidon de ruidos de la radio en uso.Prg
sionando este botdn una vez, se activa la supresidn de ruidos; pre
sionando por segunda vez, se desactiva la supresidn de ruidos de
manera tal que se pueden recibir sefiales débiles.

Botdn de frecuencia de emergencia

Este botdn marcado EMERG es un conector momentdneoc que se utiliza
para activar la frecuencia internacional de emergencia de 121.50
MHzZ .

Presionando el botdon una vez, el transceptor en uso0 es sintonizado
en 121.50 MHz.

Las frecuencias indicadas en los visores de frecuencia activa en

ambas cabinas, desaparecen, en cambioc la frecuencia de emergen-

cia (121,50 MHZ) aparece en el visor de frecuencia activa. La sin e
tonizacion del trancepter en una frecuencia nueva, solo es posi-

ble introduciendo la frecuencia deseada en el visor de frecuencia
preseleccionada, en el panel de control de la radio en uso y pre-
sionando el botdon de intercambio de frecuencias.

LUZ XMIT

Durante la transmision, la luz verde XMIT, ubicada en el <costado
jzquierdo del visor de frecuencia preseleccionada, se enciende pa
ra indicar que el transceptor en uso estd operando en el modo de
transmisidn. La luz XMIT  tambi&n se enciende cuando se presiona
y mantiene el botdon TEST.

Botdn TEST

E1 botdn TEST es un conector momentdneo, utilizado para iniciar
la funcidon de autocontrol.

Presionando y manteniendo el botdn en posicidn TEST, se activa el
circuito de autocontrol: de esa forma, se enciende la luz XMIT y
en los visores de frecuencia activa y preseleccionada aparece
como luz intermitente la cifra de cuatro digitos 8 (88.88).
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Operacidon de l1a radio VHF

Panel de Control VCS

COM 1 y/o COM 2, botdn de transfe-
rencia de control - Presionar
- Controlar botdn correspon-
diente, encendido

A Requerimiento

Botdn "Conectado/Desconectado”
radiao YHF - Presianar
- Contralar visores de fre-
cuencia activa/preseleccio
nada.

NOTA

La frecuencia activa, seleccionada en el panel de
control de 1a radio en uso, también es visualiza-
da en la otra cabina. La frecuencia preselecciona
da puede ser cambiada individualmente en ambos pa
neles de control sin que interfiera con la fre-
cuencia activa.

Botdn TEST - Presionar

= Controlar luz XMIT encen-
dida. En los visores de
frecuencias activa y pre-
seleccionada aparece como
luz intermitente la cifra
B en cuatro digitos
(88,88)

Boton SQUELCH - Presionar

- Deberd escucharse un au-
mento del ruide de fondo

al desactivar &1 botdn
SQUELCH.

Boton SQUELCH - Presionar por seqgunda vez
Para transmitir, presionar el botdn MIC en el bastdn de mandos.

Control de volumen del receptor
YCS, COM 1 yfo COM 2 - A requerimiento
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Botdn de transferencia de control

Dos botones de transferencia de control marcados COM 1 y COM 2 es
tan ubicados en la parte izquierda de la consola central de ambas

cabinas.

Presionando ese botdn, se tiene la posibilidad de transferir el
control sobre la radio en uso a una de las cabinas. La cabina se-
leccionada por el presionado del botdn, tiene el control sobre
las radios de ambas cabinas. Esto es indicado por el encendido
del botdn correspondiente de la transferencia de control.

En caso de un funcionamiento incorrecto de la Unidad de Distribu-
cidn de Equipo de Comunicacidon (ADU), el control sobre la radio
en uso, no puede ser transferido a la cabina trasera. Esto es in-
dicado por el encendido del botdn de transferencia correspon-
diente, mientras el mismo permanezca presionado. Al soltar el bo-
tdn, la luz en el mismo se apaga y el control sobre 1la radio en
uso es transferido otra vez a la cabina delantera.

En caso de falla del sistema eléctrico o 51 el mismo es desconec-

tado, el control sobre la radio en uso es transferido automatica-
mente a la cabina delantera. E1 control sobre la radio en wuso no

puede ser transferido a la cabina trasera si estd funcionando con
la energia de la bateria Unicamente. Los botones de transferencia
de control COM 1/COM 2 son alimentados por 28 VCC de la BARRA
ESENCIAL DE CC.

EQUIPOS DE NAVEGACION

PLATAFORMA GIROSCOPICA

E1l Sistema de Referencia de Rumbo y Actitud (AHRS = ATTITUDE-
HEADING-REFERENCE-SYSTEM) proporciona informacidon del azimut y re
ferencia vertical del avidn para el piloto y para los distintos
equipos de radio del avidn. :

E1 AHRS utiliza el Conjunto de Desplazamiento Giroscopico (DGA) y
el Detector Magnético de Azimut (valvula FLUX MAD), como sensores
bisicos y el Amplificador Electrdonico de Control (ECA) para la in
tegracidn y transmisidn de la informacidn. E1 control de rumbo y
modo vertical es proporcionado por el control de ARHRS.

E1 Sistema AHRS consiste en una plataforma propiamente dicha con
dos girdscopos para indicar todas las actitudes.Con la plataforma
LEAR SIEGLER se dispone ademas de un panel de control correspon-

diente.

El sistema es alimentado por 115 VCA de la BARRA ESENCIAL de CA,
(una fase 400 Hz).
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Actitud del avidon (rolido y cabeceo):

- Indicador Director de Actitud (ADI), ambas cabinas.
- Director de Vuelo (FD)

Rumbo magnético del avidn:

- Indicador de 5ituacidn Horizontal (HSI), ambas cabinas.
- Indicador Radiomagnético (RMI) ambas cabinas.

- S5istema OMEGA.

Error en el Sistema de Rumbo:

- Modo Giro Direccional (DG) libre: # 1,1 grados/h miximo.
- Modo Esclavo: & 0.5 grados del Detector de Azimut Magnético.

Error del Girdscopo Vertical:

- b grados/h mdximo bajo condiciones de desconectado. E1 sistema
incluye wuna correccidn de error terrestre en todo momento sin
ereccidn.

Exactitud Estdtica Vertical:

- + 0.25 grados (incluyendo base mtg) con cero grado de cabeceo y
rolido. t 0.35 grados en todas 1las otras actitudes (salida di-
recta) con ereccion.

Régimen de ereccidn:

- Normal: 1.5 grados/min 30.5% grados/min.
- Rapido: 29 grados/min ¥ 4 grados/min.

Ereccidn y Esclavo desconectado:

- Rolido por sensor auto-incorporadoc de régimen de viraje a 8 gra
dos/min y a 0.085 G de aceleracidn longitudinal.

Tiempo de calentamiento
- 1.5 minutos, normal. 2.5 minutos maximo.
Limites de actitud:

- Ninguno; 360 grados completos con libertad en rolido, cabeceo y
azimut.
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CONTROLES DE LA PLATAFORMA GIROSCOPICA (AHRS)

Cabina delantera (consola derecha)

|

| &), A\rns \sy ARG ST
) } @'h"——"“‘l.' 5 r’.'/r\ o)

COMP L o ERECT ; JLaT
I'\-...-r by prc./'E)i |

G
1 Interruptor de alimentacidn de 1a
plELaformes UITESCOPIEA . o e
Botdn sincronizacidn del rumbo Si estd instalada
Selector del modo de bridjula la plataforma
Indicador de sincronizacidn Lear Siegler

Control de correccidon de latitud
Boton de ereccidn rapida del girdscopo

o & o I = R ]

Figura 4-10
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Llave de control de alimentacidon de la plataforma

La 1lave de control de alimentacidn marcada PLATAF.GIROSC., en la

consola lateral derecha de la cabina delantera, tiene las posicipg
nes SI (conectado) y NO (desconectado) y controla la alimentacion
elécrica de la plataforma giroscdpica. Colocando la llave en posi
cidn SI, se energizard el sistema y de esa manera comenzara la
secuencia del tiempo de ereccidn.

Panel de control de la plataforma

E1l panel de control de la plataforma, ubicado en la consola late-
ral derecha de la cabina delantera, tiene los siguientes contro-
les necesarios y las presentaciones para selectar el sistema de
referencia y para la operacidn del sistema de girdscopo del com-
pds magnético.

Llave selectora de modo

Esta 1lave articulada tiene 3 posiciones: compas (COMP), esclavo
(SLV}) vy giro direccional (DG) y permite 1la seleccidn del modo a-
propiado.

- COMP - En el modo COMP e1 AHRS proporciona wun rumbo magnético

sin estabilizacidn del girdscopo. En ese modo de opera-
cion el servo del azimut sigue el rumbo del avidn como

es sensado por la vdalvula de flujo [(MAD). Este modo ope-
rativo solo deberda ser empleado cuando se sospecha que
las indicaciones de la plataforma giroscdpica no son con
fiables.

- SLV - En ese modo de operacidn el AHRS proporciona un rumbo mag
nético estabilizado por el girdscopo como un rumbo de sa-
lida. Este modo operativo estd disefiado para ser utiliza-
do con latitudes de hasta 70 grados. Con latitudes mayo-
res, la componente horizontal del campo magnético de 1la

tierra es demasiado débil como para proporcionar un rumbo
confiable, por esa razon, debera utilizarse el modo opera

tivo DG (girdscopo direccionall.

-DG - {Girdscopo direccional libre). Con la 1llave selectora en
la posicidon DG, el detector de azimut magnético (valvula
de flujo) se desconecta del sistema, dejando operar libre
mente al girdscopo direccional para proporcionar las re-
ferencias direccionales. La desviacion entre el giroscopo
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libre y el girdscopo direccional no debera ser superior a ¥ 1 gra
do por hora. En el modo DG, se corrige el desvio aparente del gi-
roscopo direccional que se debe a la rotacidn de la tierra.

Perilla de sincronizacidon del rumbo

Esta perilla combina dos funciones: ‘“presionar para sincronizar"
y “presionar para girar". Se utiliza para la sincronizacidn rapi-
da del giroscopo direccional de la plataforma con el detector de
azimut magnético (valvula de flujo), si la brijula opera en el mo

do SLV; se utiliza ademis para fijar el rumbo deseado en el HSI
si la brijula esta operando en el modo DG.

Cuando la brijula estd operando en el modo SLY, la sincronizacidn

rapida es cumplida cuando se presiona y mantiene la perilla hasta
gque el indicador de sincronizacion esta centrado.

Cuando la briajula esta operando en el modo DG, se cambia el rumbo

del sistema al presiconar y girar la perilla hacia la derecha (+)
para aumentar o hacia la izquierda {~§ para disminuir el rumbo.

Cuanto mds se desplace la perilla, mds rapido es el cambio de rum
bo. -

Indicador de sincronizacidn:

Este indicador proporciona una indicacidn cuando la plataforma gi
roscipica y el detector de azimut magnético (vdlvula de flujo) es
tdn sincronizados dentro de los £ 25 grados cuando la brdjula es-

td operando en el modo SLV.

Durante 1la operacidn, 1la aguja indicadora fluctla -ligeramente
cuando el sistema de la brijula estd sincronizado con el girdsco-
po. No habiendo sincronizacidn de brdjula, la aguja se inclina ha

cia el signo (+) o bien hacia (-).

La perilla de sincronizacidn de rumbo debe ser presionada para
sincronizar el sistema. E1 indicador de sincronizacidn es desact]
vado cuando la brdjula estd operando en el modo COMP o DG.

Botdn de ereccidn rdpida del girdscopo

E1 botén de ereccidn rdpida de marcado ERECT, se utiliza para ele
var rapidamente el girdscopo vertical,

Si se requiere una ereccidn rdpida del girdscopo vertical, porque
el idinstrumento se ha erigide en una falsa vertical, o porque se
exceden los limites de cabeceo del mismo, se deberd presionar y
mantener el botdm hasta que la indicacidn de actitud en el ADI
vuelva a ser normal.
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Siempre gue el botdn de ereccidn ripida sea presionado, el girds-
copo se erige ccn una velocidad de aproximadamente 24 grados por
minuto.

Dial de correccidon de latitud

Este dial tiene marcas que representan las latitudes desde 00 a
90¢. Colocando en el dial la latitud a la cual se vuela, se deter
mina la correcion de desvio del girdscopo, {(debido a la rotacion
de la tierra) siempre que la brijula estd operando en el modo DG.
Cuando la brijula esta en el modo SLV, se aumenta la exactitud
del rumbo.

Selector de hemisferio

E1l selector de hemisferio, ubicado en el lado posterior del panel
de control de la plataforma giroscépica, tiene dos posiciones,mar
cadas N {norte) y S (sur). E1 selector debe ser colocado en el he
misferio en el cual estd operando el avidn para proporcionar la
polaridad exacta para la correccidn de desvio del girdscopo, de-
bido a la rotacidn de la tierra.

Operacidon de 1a plataforma giroscdpica LEAR SIEGLER

Llave selectora de modo - Posicion SLVY

Dial de correccion de latitud - Latitud local

Llave de control de alimentacidn - Posicion S1, activar cro-
nometrao.

Después de 2 minutos, verificar si ha desaparecido la banderita

de alarma del ADI. La oscilacion de la esfera de actitud deberd

detenerse después de los 20 segundos.

Llave selectora de modo - Posicion DG

Perilla sincronizacion de rumbo = Pregiondr y girar; veritil
car si el cuadrante del
HS51 gira lentamente.

Llave selectora de modo - Pasicidn SLVY
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Después de & segundos como maximo, la aguja del indicador de sin-
cronizacidon deberda estar centrada.

Operacidn de l1a plataforma SFIM

Llave control de alimentacidn - Posicidon SI, activar cro-
nometro.

Después de algunos minutos, verificar si ha desaparecido la bande
rita de alarma del ADI. La oscilacion de la esfera de actitud, de
berd detenerse después de los 20 segundos. -

AYUDAS A LA NAVEGACION

El indicador de Situacidn Horizontal (HSI) es el instrumento prin
¢cipal para Ta _visualizacidn de los datos de navegacidn. El Indica
dor Radiomagnético (RMI) se utiliza como instrumento complementa-
rio.

E1 sistema VOR/ILS comanda el HSI y el RMI. E1 HSI indica l1a des-
viacion entre el "Curso VOR"™ y el radial seleccionado por medio
del puntero de desviacidn del "curso". Un puntero en forma de fle
cha, muestra las indicaciones TO y FROM (HACIA y DESDE). En el mo
do ILS, se activa ademdas , la indicacidn de trayectoria de planeo
y el indicador de desviacidn del “"curso" es utilizado para mos-
trar la desviacion del localizador.

La aguja grande en el RMI indica la direcci®n hacia la estacidn
(marcacion relativa). Las indicaciones de trayectoria de planeo y
del localizador son paralelamente mostradas en el ADI. Las indica

ciones del localizador en el ADI se utilizan para mostrar 1la des
viacidn angular en los modos de operacion VOR/ILS Y OMEGA.

La banderita de alarma LOC en el ADI y la banderita de alarma
MAV en el HSI estdn interconectadas entre si, indicando paralela-
ment2 que las sefiales de ILS, VOR u OMEGA.no son confiables o que

hay una falla en los sistemas respectivos.

La ventanilla de distancia en el HSI, muestra las informaciones
del DME. La informacidon del ADF es indicada por la aguja pequefa
del RMI.

La indicacidon OMEGA puede ser visualizada en el HSI, en vez de la
desviacidn del "Curso VOR". Dos botones con iluminacidn interior
marcados VOR/ILS , estdan ubicados debajo del RMI y pueden ser
utilizados para seleccionar 1las indicaciones de VOR/ILS u OMEGA
para el HSI..
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SELECTORES E INDICADORES VOR/ILS Y OMEGA Y LUCES DE MARCACION

== 1 Indicador de frecuencia activa
AcT IO NG & 2 Botdn de intercambio de frecuen-
g J.u J .} cias :
: 3 Indicador de frecuencia preselec-
Ado NAv  ExcH() ] 2 cionada
g —) B 4 Botdn TEST
PRE JIO QN |_.3 5 Botdn para filtro de sefiales codi
- ficadas
oM VGICE  TEST b 5$1ectnr?s de frgcuencia
— = = 7 Llave selectora de cuatro posicio
g —p—a I£;1~Hﬁff&::#f—a nes
DME-HOLD  MHZ ~~ 5 8 Interruptor “conectado/desconecta
- Nav_FRER | (1) do"
. | P = 9 Luz DME HOLD :
KHZ ™~ 10 Luces de marcaciodn
11 Selector e indicador OMEGA

7 {si esta instalado)
12 Selector e indicador VOR/ILS

MM,

LUCES MARKER

Fiqura 4-11
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SISTEMA DE MARCACIOMN VOR/ILS

E1 sistema VOR/ILS opera con frecuencias desde 108 a 117,95 MHz,

en incrementos de 50 kHz. E1 receptor de trayectoria de planeo u-
tiliza una gama de frecuencias desde 329 a 355 MHz, también en in

crementos de 50 kHz.

La frecuencia del DME es activada automdticamente junto a la res-

pectiva frecuencia de VOR. Seleccionando una frecuencia de locali
zador, se activan automdticamente las respectivas frecuencias de

trayectoria de planeo y de DME, excepto para el modo DME HOLD.

Las sefiales se nuestran de la siguiente manera:

- HSI - Desviacidn del "curso" e indicacidn TO/FROM con trayecto-
ria de planeo.

- RMI - Marcacifn relativa a la estacian.
- ADI - Desviacidn del "curso" o lecalizador e indicacidn de tra-
yectoria de planeo. —_

Las sefiales acidsticas de los transmisores de YOR o ILS, estdan dis
ponibles a través del sistema de intercomunicacidn.

SISTEMA DE RADIOBALIZAS MARCADORAS

El receptor de MARKER opera con una frecuencia de 75 MHz y es
parte integrante del receptor VOR/ILS.

Cuando se vuela sobre una radiobaliza de marcacidn, se enciende

una de las tres luces integrales con codificacidn por colores y
letras, de acuerdo al tipo de sefiales que se estd transmitiendo.
La sefial aclistica respectiva se escucha al mismo tiempo a través
del sistema de intercomunicacidon. E1 volumen de la sefial serd re-
gulado finicamente por el control maestro de volumen,

CONTROLES E INDICADORES DEL SISTEMA VOR/ILS

Los componentes que integran el panel de control de los equipos

de navegacidn, ubicado en la_parte izquierda inferior del tablero
central de instrumentos, estan detallados en la Fig.4-11.

La Ylave selectora de cuatro posiciones activa los siguientes cir
cuitos:

NAY - Sistema VOR/ILS alimentado por corriente eléctrica.

DME - Sistema DME alimentado por corriente eléctrica.

HOLD - Frecuencia del sistema WOR/ILS que puede ser cambiada
sin que se modifique la frecuencia del DME

FREQ - Frecuencia del DME memorizada que se muestra en la ventani

11a superior del LCD, (Display de Cristal Liquido;.
4-36




FAA PL 1E-1AG63-1 SECCION 1V

ﬂ— li“g MANUAL DE VUELO ‘

Botdn de Transferencia de Control

Un botdn de transferencia de control con la leyenda NAV estd ubi-
cado en la parte izquierda de la consola central de ambas cabinas.

La cabina en la gue se oprima el botdn, tendrd el control sobre

el panel de seleccion de frecuencia del VOR y sobre las perillas
selectoras de RUMBO y CURSOR del HSI correspondiente.

BOTON DE TRANSFERENCIA DE CONTROL

y
ol

LIENLICR

S
S

Figura 4-12

SISTEMA DME

E1l sistema DME mide la distancia directa entre el avidn y la esta
cidn (distancia en visibn oblicua). La distancia medida se mues-
tra en la ventanilla indicadora de distancia del HSI (en millas

naiiticas).

SISTEMA OMEGA/VFL

E1l sistema OMEGA/VFL se wutiliza gprincipalmente para la navega-
cidn de larga distancia. Antes del wvuelo deberan introducirse
la fecha, hora y posicidn actual. Para informaciones posteriores
de navegacidn, el sistema debera disponer de una serie de "puntos
de notificacidon". El sistema es capaz de suministrar la posicion
actual, la posicidn relativa de los puntos de notificacidn prese-
leccionados e informaciones adicionales en cualquier momento du-

rante &l wvuelao.
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Hay cuatro modos operativos:

- Mavegacidén hiperbdlica, usando tres o mds estaciones OMEGA.

- Computacidn de la posici@n, usando las l1ineas de posicidon (LOP)
procedentes de tres o mas estaciones OMEGA/VLF.

- Computacidn de la posicion, usando las LOP de dos estaciones
OMEGA con la ayuda de un oscilador de precisidn.

- Navegacidn a la estima, en base a rumbo y TAS.

Los dos @ltimos modos operativos son modos auxiliares., La compu-

tadora del sistema OMEGA selecciona automdticamente el mejor nodo
operativo.

Flujo de sefiales

E1 sistema OMEGA/VFL recibe informacidn de rumbo desde la plata-

forma giroscdpica e informacidn de TAS desde el sistema de compu- ~~
tacidén de datos y suministra las siguientes seffales al HSI:

- Angulo deseado entre la trayectoria y la indicacidon de la aguja

- Desviacidn entre la trayectoria cruzada y la barra 1indicadora
de deswviacion.

- Sefial TO/FROM

- Sefial de wvalidez para la banderita de alarma NAY

Controles e indicadores del sistema OMEGA

E1 panel de control del sistema OMEGA, instalado en la consola
central de la cabina delantera, cumple las siguientes funciones y
tiene los siguientes indicadores:

Llave selectora A-M-R:

Este selector se utiliza para conectar/desconectar la alimenta-
cidn eléctrica y para seleccionar uno de los siguientes modos ope
rativos:

- AUTOMATICO -
- MANUAL
- REMOTO
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PANEL DE CONTROL OMEGA

Ventanillas LED

Teclado para introduccidn de datos
Selector de funciones

Indicador de astado del sistema
Interruptor A-M-R

Indicador TO/FROM

Control de atenuacidn de la luz
Botdn de cambio de trayectoria

OO =1 T N = L MO =

Figura 4-13
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Selector de funcion

Se utiliza para seleccionar los datos que se deben visualizar en
Tas dos ventanillas LED.

Teclado

E1 teclado de funcidn miltiple, se utiliza para 1la introduccidn
de datos.

Ventanillas LED

Hay tres wventanillas LED ubicadas en el panel de control. Dos de

ellas se utilizan para mostrar los datos de navegacidn, la terce-
ra es para la indicacidn TO/FROM

Indicador de estado del sistema

Este indicador muestra si el sistema estd funcionando o si se ha
producido una falla en el mismo.

Control de atenuacidn de la luz

Este redstato controla la intensidad de la iluminacidn integrada
en el panel de contraol.

Botdn de cambio de trayectoria

Este botdn marcado TRK CHG, se wutiliza para iniciar cambios de
los puntos de notificacidn (WAY POINTS).

SISTEMA DE RADIOGONIOMETRO AUTOMATICO (ADF)

E1l sistema ADF consiste en un receptor, dos paneles de control
(uno en cada cabina) , dos botones de transferencia de control,u-
bicados en la consola central (uno en cada cabina) y una antena
LOOP/SENSE combinada, ubicada encima del fuselaje, detras de la
cabina trasera.

E1 ADF proporciona indicaciones visuales continuas, marcando la
direccidn desde donde estan recibiendo las sefiales de radiofre-
cuencia. Puede ser utilizado para el trazado de una posicidn, co- .
mo ayuda para aproximacidn y para la recepcidn auditiva de sefia-

les de modulacidn de amplitud entre 190 kHz y 1749,5 KHz. E1 sis-

tema ADF tiene tres modos operatives funcionales : ANT, ADF ¥

BFO.

e
]
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En e] modo ANT, el ADF funciona como receptor auditivo, proporcig
nando una salida acistica de la sefial recibida.

En el modo ADF, funciona como receptor del radiogonidmetro auto-
mitico, donde la.pequefia aguja del RMI, ubicado en ambas cabinas,
presenta la marcacion relativa de la estacidn seleccionada; en
ese caso, se escucha una salida acistica de la sefial recibida.

E1 oscilador de frecuencia (BF0), permite la identificacidn de
las estaciaones que transmiten sefiales codificadas de onda conti-
nua (cBdigo Morse).

El modo operativo BFO puede ser seleccionado junto con los modos
ANT o ADF. -

Una funcifin de autocontrol, se utiliza para comprobar si el siste
ma opera correctamente.

El sistema es alimentado por 28 VCC de 1a BARRA ESENCIAL de CC.

Papnel de control ADF

Los paneles de control, ubicados en 1la consola derecha de ambas
cabinas son idénticos en cuanto & sus controles e indicadores.

Botdn “"Conectado/Desconectado"

Este botdon marcado ON, es un conector alternativo de dos posicio-
nes. En posicidn "Adentro" (presionado), el sistema ADF es alimen
tado por corriente eléctrica, en la posicidon "Afuera"™ (libre) se
corta la alimentacidn.

Un circuito de memoria no borrable, incarporado en cada panel de
control, retiene la Gltima frecuencia activada y preseleccionada
que se ha utilizado. Durante interrupciones momentaneas de la ali
mentacidén eldctrica o cuando el ADF se desconecta. Ambas frecuen-
cias estardn disponibles para su utilizacidn inmediata, tan pron-
to como el panel de control en uso sea conectado nuevamente.

Selector de Frecuencia

Dos selectores concéntrices, controlan el visor de frecuencia se-

leccionada, girando los selectores en sentido horario, se incre-
menta la frecuencia indicada y en sentido antihorario, se disminu

ye la frecuencia indicada.
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E1 selector exterior (grande) sintoniza la frecuencia en incremen
tos de 100 kHz:; el selector pequefio sintoniza en incrementos de

10 kHz si, al mismo tiempo se tira hacia afuera, y en incrementos
de 0,5 kHz si se prasiona hacia adentro.

Visor de frecuencia activa

E1l wisor de frecuencia activa, ubicado en la parte superior del

panel de control de ADF, es un indicador de cristal liquido, con
cinco digitos y siete segmentos, marcado ACT.

Este visor indica siempre la frecuencia activa a la cual esta sin
tonizado el ADF en uso, incluso cuando se cambia a frecuencia prg
seleccionada.

Visor de frecuencia preseleccionada

El visor de frecuencia preseleccionada, ubicado en el centro del

panel de control de ADF, es un indicador de cristal liquido con
cinco digitos y siete segmentos, marcado PRE.

Este visor indica la frecuencia inactiva que puede ser cambiada
en cualquier momento sin gque interfiera con la frecuencia activa.

Botdn de intercambio de frecuencia

Este botdn marcado EXCH, es un conector momentaneo que se utiliza
para intercambiar las frecuencias indicadas en los visores de fre
cuencia activa y preseleccionada. Oprimiendo el botdn de intercanm
bio de frecuencia, se sintoniza el ADF en uso en la frecuencia
preseleccionada. La frecuencia preseleccionada es activada y mos-
trada en el visor de frecuencia activa, mientras que la frecuen-
cia activa anterior se convierte en frecuencia preseleccionada y
es indicada en el visor correspondiente. Uprimiendo el botdn de
intercambio de frecuencias por segunda vez, se invierte el cambio

de las frecuencias.

Botdon ADF

E1 botdn ADF es un conector alternativo con dos posiciones: "Aden
tro" y "Afuera". La posicidn "Adentro" selecciona el modo operati
vo ADF. En esa posicidn se dispone de las sefiales acdsticas y la
aguja pequefia del RMI muestra la marcacidn relativa a la estacidn
seleccionada.
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En 1a posicion "Afuera", se selecciona el modo operativo ANT. En
esa posicidon se dispone de 1las sefiales recibidas desde la esta-
cidn modulada AZ/A3 y aparece la banderita de ALARMA AD, quedando
la aguja pequefia del RMI en una posicidn no definida (girando]).

Botdon BFOD

E1l botdn BFO es un conector alternativo con dos posiciones :"Aden
tro" y "Afuera”.

Presionando el botdn, se selecciona el modo operativo BFO. En esa
posicion se escucha un tono de 1000 Hz que 1identifica estaciones
codificadas de onda continua (Radiobalizas Al).

En la posicidon "Afuera" del boton, se desactiva el modo operativo
BFOD.

Botdn TEST

E1 botdn TEST es un conector momentdneo, utilizado para iniciar
la funcidn de autocontrol.

Presionando y manteniendo el botdn en posicidon TEST, se activa el

circuito de autocontral, en los wvisores de frecuencia activa y
preseleccionada, aparece como luz intermitente la cifra 8 en cua-
tro digitos (88.88).

Operacidn del ADF

Panel de control - A Requerimiento

Botdn de transferencia de control - Presionar

de ADF Controlar encendido del
botdn.

Botdn "Conectado/Desconectado” - Presionar en ambos pane-

de ADF les de control.

Verificar visores de fre-

cuencia activa y preselec
cionada.

4-43




SECCION TV FAA PL 1E-1A63-1

ﬂ?g MANUAL DE VUELO ﬁ i

PANEL DE CONTROL ADF

O

ACT

i [ il
PRE - _E-u

ON ADF/ TEST
7 ) T [ a

BFO  TOKHZ /A e
6 )

*x1D f 9]

U.‘

5

o KHZ

Visor de frecuencia activa

Bat@n de intercambio de frecuencia
Boton ADF

Botdn TEST

Selector de frecuencia

Botdn BFO

Botdn “"conectado/desconectado"
Visor de frecuencia preseleccionada

CO = N e LD =

Figura 4-14
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NOTA

La frecuencia activa,
control de ADF en uso,

panel de control
La frecuencia

individualmente en
ADF sin que interfiera con la

Botdn TEST -

Boton de ADF -

Indicaciones del RMI o
Control de volumen del receptor -
de ADF

Botdn ADF -
Boton BFO -

Botdn BFOD -

Bogtdn intercambio de frecuencia -

seleccionada en
también
de 1a otra cabina.

el panel de
es indicada en el

preseleccionada puede ser cambiada
ambos paneles

de control de
frecuencia activa.

Presionar y mantener
Contralar si en los viso-
res de frecuencia activa
¥y preseleccionada aparece
como luz intermitente la
cifra % en cuatro digitos
{88.88)

Controlar posicidn "Afue-
ra"

Controlar si desaparece
la banderita OFF.

La aguja indicadora peque
fia permanece en posicidn
no definida (girando).

A Requerimiento
Presionar

La aguja pequena del RMI
indicara la marcacidn ade

cuada para la estacidn re
cibida.

Presionar

Se escucharad un tono de
1000 Hz al recibir una es
tacidn.

Presionar por segunda vez

Presionar

Verificar si las frecuen-
cias preseleccionada y ac

tiva se intercambian co-
rrectamente.
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Ajustar la frecuencia segln sea necesario para la navegacidon en
el despegue y/o vuelo.

Boton de transferencia del control

Un botdn de transferencia de control marcado ADF, estd ubicado en
la parte izquierda de la consola central de ambas cabinas.

Presionando este botdn, los tripulantes tienmen la posibilidad de
transferir el control sobre el ADF en uso, a una de las cabinas.
La cabina seleccionada tiene el control sobre el sistema ADF de
ambas cabinas. Esto es indicado por el encendido del botdn res-
pectivo de transferencia de control.

En caso de un mal funcionamiento de la Unidad de Distribucidn de
Equipos de Radio, (ADU), el control sobre el ADF en uso no puede
ser transferido a la cabina trasera. Esto es indicado por el en-
cendido del botdn correspondiente de transferencia mientras el
mismo permanezca presionado. Al soltar el botdn, la luz en el nis
mo se apaga y el control sobre el ADF en uso es transferido nueva
mente a la cabina delantera.

En caso de falla del sistema eléctrico o, si el mismo estd desco-
nectado, el control sobre el ADF en uso, es automaticamente trans
ferido a la cabina delantera. Los botones de transferencia de con

trol de ADF son alimentados por 28 VCC de la BARRA ESENCIAL de CE

BOTON DE TRANSFERENCIA DE CONTROL

3

e

Ll

S
§

Figura 4-15
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SISTEMA DE TRANSPONDER IFF

E1 transponder IFF se utiliza para identificacidn automidtica del
avidén, en caso de interrogacidn por parte de estaciones instala-
das en tierra o en otros aviones; se utiliza ademds, para identi-
ficacidon momentdnea de posicidn (I/P) a requerimiento.

E1 sistema tiene 1los siguientes modos operativos: 1, 2, 3A y C.
Los modos 1, 2, y 3A se utilizan para identificacidon selectiva
con propdsitos de interpretacidn y control, mientras que el modo
C se utiliza para informar altitudes. Los cOdigos para los modos
1 y 3A pueden ser establecidos y modificados durante el wuelo, el
cbdigo para el modo 2 es establecido dentro del sistema (en tie=
rra) y no puede ser modificado durante el wvuelo.

E1 sistema transponder IFF consiste principalmente en un panel de
control en la consola derecha de la cabina delantera con transmi-
sor/receptor y dos antenas. El receptor incorpora dos canales re

ceptores. Cada uno de los canales estd conectado con una antena
ge IFF.

Un c¢ircuito particular compara la intensidad de las sefiales en
los distintos canales, conectando el receptor con 1la antena que
recibe la sefial mas fuerte.

E1 transponder IFF incluye ademas la posibilidad de supresidn de
doble via, para evitar interferencias con 1la operacion del DME.
Un circuito de control integrado que tiene tres modos operativos,
dd una posibilidad de supervisar fallas en el sistema.

Test ciclico continuo

El ciclo de test es conectado colocando la llave marcada MASTER
en posicidn "N" de esa manera es activado el circuito de TEST ca-
da 30 segundos.

Test iniciado por el operador

El ciclo de TEST es activado presionando y manteniendo el botdn
en posicion TEST.

Monitor permanente

$i el sistema transponder recibe una interrogacidon en tierra, se
interrumpe el TEST ciclico, y se controla la respuesta que se ha
iniciado de esa manera. El transponder IFF es alimentado por 28
VCC de 1a BARRA DE CABINA y es protegido por el fusible marcado
IFF, ubicado en el panel de fusibles de la cabina delantera.
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PANEL DE CONTROL IFF

Eﬁ (}I ]]I %)
D —— 1@

| o JRENT
1 :—*(:5 & % i = )
o1+ )Y =~ '
@E"ETLT { .

1 Selector de cddigo MODO 1

2 Selector de cddigo MODO 3A

3 Selector de modo

4 Llave maestra

5 Boton TEST

6§ Indicador de falla

7 Llave de control del monitor Modo 4
8 Llave de control Modo 4

9 Luz de resnuesta
10 Llave de ccntrol de cddigo Modo 4
11 Selector de identificacidn de posicidn

Figura 4-16
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Selector de modo

Cuatro selectores de nmodo, marcados M-1, M-2, M-3A y M-C, cada
uno con dos posiciones se utilizan para que el transponder pueda
contestar las interrogaciones en el modo seleccionado. Si se ha
conectado mds de un selector, el transponder contestard las inte-
rrogaciones de todos los modos seleccionados.

Cuando un selector esta en posicidn OUT (desconectado), el trans-
ponder no puede operar en el modo respectivo.

Selector de cidigo

Dos Jjuegos de selectores de tipo rueda, para ser accionados por
el pulgar, estdn disponibles para colocar los cidigos de los mo-
dos 1 y 2A. E1 juego de selectores marcados MODE-1 consiste en
dos ruedas que permiten la seleccidn de 32 cddigos distintos. EI
juego de selectores marcados MODE-3A, consiste en cuatro ruedas
que permiten la seleccidn de 4096 cddigos. Los digitos de cddigo
de cada rueda se leen en las ventanillas que se encuentran en la
superficie del panel.

Selector de identificacidn de posicidn

El selector de identificacidn de posicidn (I/P) se utiliza para
controlar las transmisiones de grupos de impulsos I/P. Este selec
tor tiene tres posiciones marcadas MIC, OUT e IDENT.

Posicidn IDENT - Colocando el selector en posicidn IDENT momentd-
neamente, se activa un crondmetro por un tiempo
de 15 a 30 segundos. 51 se reconoce una interros=

gacidn en los modos 1, 2 & 3A dentro de ese tiem
pa, se dardn las respuestas de I/P

Posicidn MIC - Colocando el selector en posicidn MIC, el grupo
de impulsos I/P es transmitido para contestar
una interrogacidon en los modos 1 6 3A, mientras
el botdon del micrdofono de uno de los comandos de
empuje esté oprimido y permanezca en esa posi-
cidn de 15 a 30 segundos después de soltar el bo
tor.

Posicidn OUT - Colocando el selector en posicidn OUT, se impide
la transmisidon de los grupos de impulsos I/P.
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Boton TEST

E1 botdn TEST se wutiliza para activar la funcidn TEST iniciada
por el operador.

Indicador de falla
E1 indicador marcado FAULT es un elemento magnético en el cual a-
parece el color negro para el funcionamiento correcto del sistema

y de color blanco si se detecta una falla en el mismo. El indica-
dor puede ser recolocado girandolo en sentido antihorario.

Modo operativo 4

E1l modo operativo 4 no se activa.

Operacidn del Sistema IFF
Operacidn normal
Llave maestra - Posicidn SBY
Esperar 2 minutos hasta

que el sistema tome tempe
ratura de trabajo.

Selector de cO0digo de los modos

Lo 2y ¥ 2k - A Requerimiento
Selectores de modo, excepto M-C - & requerimiento
Selector de identificacidn de

posicidn - Posicidon QUT

Llave TEST - Presionar y mantener

Yerificar si en el indica
dor FAULT aparece el co-
lor neqgro

Botdon TEST - Soltar

Si se requiere una informacidn de altitud:

Selector de nodo - Posicidn M-C
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Si se requiere una identificacidn de posicidn:

Selector de identificacidn de
posicion - Posicidn IDENT o MIC como
sea necesario.

Operacidn de emergencia

Llave maestra - Levantar y girar hasta la
posicidn EMERG

SISTEMA DIRECTOR DE VUELO

i
E1 sistema Director de Vuelo proporciona informacidn de actitud y
navegacidn, asi como acciones conputadas de cabeceo e inclinacidn
para el ADI.

E1 sistema consiste principalmente en la Computadora del Director
de Vuela (FDC) y en el panel selector de modo, ubicados en la con
sola derecha de ambas cabimnas. -

La computadora recibe distintas sefiales de entrada que incluyen
sefiales de cabeceo e inclinacidn de la plataforma giroscopica, se
fiales de error de curso y rumbo del HSI, sefial de referencia de
altitud del sistema de computacidn de datos, sefial de de desvio
de curso y sefiales de banderitas procedentes de los sistemas VOR/
ILS y OMEGA, asi como también seflales discretas del modo seleccipg
nado, recibidas desde el panel selector de modo del Director de
Vuelo.

La computadora del Director de Vuelo procesa esas sefiales de en-
trada, proporcionando acciones de cabeceo e inclinacidn al ADI,
permitiendo de esa manera, captar y mantener el curso, el radial
VOR, el rumbo del localizador o la trayectoria de planeo selec-
cionados.

E1 sistema Director de Vuelo es alimentado por 28 VCC de la BARRA
NO ESENCIAL de CC y por 115 VCA de la BARRA ESENCIAL de CA.

Panel selector de modo del Director de Vuelo

Los paneles selectores de modo del Director de Vuelo en ambas ca
binas estdn interconectados en paralelo, de forma tal que cual-
quiera de los dos puede ser utilizado para seleccionar los distin

tos modos operativos del sistema Director de Vuelo.
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PANEL SELECTOR DE MODO DEL DIRECTOR DE VUELO

1 2 3 4
"=I f j e E
£ HOG  NAV BKCRS ALT HOLD ]

D.G. |

sT8Y GSJ'HH' H

ﬁ
I 1
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-4

Selector modo heading (HDG)

Selector modo navigation (NAY)
Selector modo back course (BK CRS)
Selector modo altitude hold (ALT HOLD)
Selector modo go-around (GO RND)
Selector modo glideslope (GS)

Selector modo glideslope arm (GS ARM)
Selector modo stand-by (STBY)

0 = RN P L) RS

Figqura 4-17
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E1 sistema Director de Vuelo tiene los siguientes modos operati-
vOSs:

- Stand-by
- Heading
- Navegacidn
- VOR
- (OMEGA
- LS5
-- Back course (Curso inverso)
-- Glideslope arm
-- Glideslope
- Altitude Hold
- Go=-around

Los modos operativos son seleccionados al presionar el botdn res-
pectivo. Los selectores de wodo son conectores momentaneos con
circuitos integrados de control y estén ubicados en la computado-
ra del Director de Vuelo.

Si en la parte superior del botdn se encienden barras verdes, es
indicacidn que el modo respectivo ha sido activado. Al desactivar
se el modo seleccionado, las barras verdes desaparecen.

- Modo "“Stand-by"

Presionando el selector de modo "Stand-by marcado STBY, se activa

el sistema Director de Vuelo, desactivdndose al mismo tiempo to-
dos los modos operativos seleccionados previamente,

Al seleccionarse el modo "Stand-by", desaparecen las barras direc
toras de cabeceo e inclinacidon y la banderita de alarma del Direc
tor de Vuelo en el ADI.

- Modo "Heading"

E1l modo "Heading" proporciona la posibilidad de dirigirse hacia
cualquier rumbo deseado que haya sido seleccionado por medio del
marcador del HSI y también de mantener ese rumbo.

Presionando el selector de rumbo marcado HDG, aparece la barra di
rectora de inclinacidn en el ADI.

Volando el avidn de tal forma que se mantenga la barra directora
de inclinacidén en posicidn centrada, el avidn se dirigird hacia
el rumbo seleccionado en el HSI.
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Siempre que la barra director de inclinacidn esté centrada,se man
tendrd el grado de inclinacidn correcta durante todo el viraje.

Cualquier desvio del rumbo seleccionado, genera una accidn en la
barra directora de inclinacidn.

Cuando se selecciona el modo "Heading", se desactivan automdtica-
mente todos los modos de navegacidn seleccionados previamente.

- Modos de Navegacion

Los modos de navegacidon VOR, IL5S y OMEGA, son activados cuando se

sintoniza el sistema de navegacion en la frecuencia deseada y se
presiona seguidamente el selector de modo marcado NAV.

La seleccidn del modo NAV sdlo es posible si la computadora del
Director de Vuelo estd recibiendo sefales vdlidas de radio, asi
como las sefiales de estado actual, indicando qué sefiales de nave-
gacidon se estdn suministrande a la computadora del Director de
Yuelo.

e Sub-modo de navegacidn VOR

En este modo de navegacidn se suministran acciones para captar y
mantener el rumbo seleccionado desde o hacia una estacidn de VOR.
La flecha de curso y la ventanilla del selector de curso en el
H5I deben ser seleccionados de acuerdo con el curso deseado. Debg
ri colocarse el marcador de rumbo en el HSI para establecer un an
gulo de correccidn frente al curso seleccionado. Durante ese tiep
po, la barra directora de inclinacidn en el ADI proporciona in-
formaciones para dirigirse el rumbo seleccionado en el HSI,

Volando el avidn con el angulo de correccion deseado, la computa-
ra del Director de Vuelo pasa automaticamente al modo de capta-
cidn VOR, siempre que el desvio del curso se encuentre dentro de
un limite de t 2.50. Al mismo tiempo, se apagard la luz en el se-
lector de modo HDG; la barra directora de inclinacidn en el ADI
suministrard entonces las acciones necesarias para mantener y Se
guir el curso seleccionado y corrigiendo ademds, el viento en for
ma automatica.

Cono de silencio del VOR

Toda vez que el Director de Vuelo estd operado en el sub-modo de
navegacidn VYOR, la computadora pasard automaticamente al modo HDG
cuando el rapido cambio de las sefiales de desviacion lateral indi
quen el paso inminente sobre una estacidon de VOR (el avidn pasa
por un cono de silencio).

——
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Entonces, se suministraran acciones a la barra directora de incli
nacidn en el ADI para continuar el vuelo con el rumbo preseleccio
nado y a través del cono de silencio.

La computadora del Director de Vuelo vuelve automdticamente al mo
do VOR después que el avidn pase por el cono de silencio.

- Sub-modo de navegacidon OMEGA

E1 modo de navegacidon OMEGA es idéntico al modo VYOR, excepto que
las acciones a efectuar se basan en la distancia, computada en ba
se a las trayectorias cruzadas, dadas por el receptor de navega-
cion OMEGA.

E1l modo de navegacion OMEGA puede ser activado toda vez que la

computadora del Director de Vuelo estd recibiendc sefiales discre-
tas del estade procedantee de l1la Unidad de Distribucidn de Equi-

pos de Comunicacidn, indicando que el receptor OMEGA estd sintoni
zado y suministrando una sefial valida de trayectoria cruzada para
la computadora del Director de Vuelo y para el HSI.

- Sub-modo de navegacidn ILS

E1 modo de navegacién ILS suministra acciones de comando para cap

tar y sequir el haz del localizador de una pista de aterrizaje e-
qu'ipad;, ¢con ol gistama ILS.

E1 funcionamiento del modo de navegacidon ILS es similar al modo
VOR, excepto gue el equipo VOR/ILS estd sintonizado en una fre-
cuencia de ILS, la flecha de curso en el HSI serd colocada para
una aproximacion por localizador y el marcador de rumbo en el HSI
colocado en un rumbo que serd resultante del &@ngule de correccidn
frente al curso de aproximacidn por localizador.

Modo ILS "Curso Inverso®™ {(estacion de cola)

En este modo, se suministran acciones de comando para volar una
aproximacidn por"ILS Curso Inverso". La operacidn en este modo es
igual a una aproximacidn por "ILS Curso Directo (estacidn de fren
te), excepto que debera presionarse el selector para aproxima-
cidn por curso inverso marcado BK CRS (Back Course), después de
haber activado el modo NAV.

Utilizando el modo "Curso Inverso" , la flecha de curso en el HSI
debe scr colocada en el rumbo de picta con “Curceo Invereo". La
operacidn en modo "ILS Back Course"” es igual que una aproximacidn
por "ILS Curso Directo”, excepto que no se capta la trayectoria
de planeo.
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-- Modo ILS Glideslope Arm

Este modo puede ser activado dinicamente despué&s que se haya selec
cionado la frecuencia del localizador en el equipo VOR/ILS y que
se haya activado el modo NAV.

En este modo, la computadora del Director de Yuelo es armada pa-
ra una captacidon automatica de la trayectoria de planeo, indicada
por la iluminacidon del selector de modo GS. La luz en el selector
de modo GS ARM se apaga, apareciendo al mismo tiempo la barra di-
rectora de cabeceo en el ADI.

E1 modo GS ARM suministra acciones de comando de cabeceo e incli-

nacidn limitados para seguir el haz del localizador en la trayec-
toria de planeo, durante la aproximacidon por ILS. Las acciones de

comando de cabeceo se basan en las sefiales de desvio en la trayec
toria de planeo y en la actitud de cabeceo del avidn. La capta-
cion normal de la trayectoria de planeo se logra cuando el aviodn
vuela wuna actitud constante, pudiendo <captar la trayectoria de
planeo desde abajo.

La computadora del Director de Vuelo permite ademds una captacion
de la trayectoria de planeo desde arriba, siempre que el aviodn
descienda con un angulo miximo de 60 de trayectoria de planeo.

Estos modos son seleccionados automaticamente, dependiendo de 1a
direccidn desde la cual el avién se aproxima a la trayectoria de
planeo.

-- Modo Glideslope

Este modo suministra acciones de comando para una captacion ma-
nual de la trayectoria de planeo, en caso de falla de la capta-
cion automatica o cuando la trayectoria de planeo se capte inten-

cionalmente antes de alcanzar el nivel normal.

Presionando el selector de modo "Glideslope", marcado GS, se anu-
la la 1dgica del sensor del haz de trayectoria de planeo en la
computadora del Director de Vuelo, siempre que se haya selecciona
do previamente el modo GS ARM, Una vez activado el modo "Glideslo
pe", se desactiva automdticamente el modo "Altitude Hold".

-« Modo “"Altitude Hold"
Este modo suministra acciones de comando a la barra directora de

cabeceo en el ADI para mantener la altitud a la cual esta volando
el avidn, mientras esté activado el modo "Altitude Hold".
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Las acciones de comando de cabeceo se basan en la actitud de cabe
ceop del avidn y en el error de altitud, es decir, la diferencia
entre la altitud real y una altitud de referencia. E1l modo "Alti-
tude Hold" puede ser activado simultaneamente con los modos "Hea-
ding"1, "Navigation" y "Glideslope Arm". E1 modo "Altitude Hold"
puede ser desactivado manualmente, presionando el selector de mo-
do "Altitude Hold" encendido.

-- Modo "Go-Around"

Este modo suministra acciones de comando para cabeceo e inclina-
cién a las respectivas barras directoras de inclinacidn del ADI,
para volar con alas niveladas y 30 de ascenso. El modo"Go-Around"
es activado presionando el selector de modo "Go-Around" marcado
GO EBND. Este modo puede ser desactivado lnicamente presionando el
selector de modo "Stand-by" marcado STBY.

SISTEMA COMPUTACION DE DATOS

E1 sistema de computacion de datos suministra la velocidad verda-
dera de vuelo (TAS) al sistema de navegacidon OMEGA.

El sistema consiste basicamente en una computadora, un transduc-
tor de datos del aire y wuna sonda de temperatura. El transductor
de datos del aire convierte 1la presidn estdtica S3 y la presidn
total T2, obtenidos del sistema anemométrico (Pitot) en sefiales
eléctricas que son transmitidas a la computadora. E1 fransductor
de datos del aire suministra ademds, una sefial de altitud al sis-
tema Director de VYuelo.

La sonda de temperatura total, ubicada en la seccidon inferior del
fuselaje, suministra una sefial de temperatura del aire exterior a
la computadora. La computadora utiliza sefiales de presidn total
presién estdtica y temperatura total para la computacidon de la ve
locidad verdadera (TAS).

E1 sistema de computacidn de datos es alimentado por 28 VCC de 1la
BARRA NO ESENCIAL de CC.

RADIOALTIMETRO

E1 radiocaltimetro suministra la altitud exacta sobre el terreno o
sobre el agua, entre 0 y 5000 pies. Consiste en un transmisor/re-
ceptor, dos antenas individuales (transmisora/receptora) y dos in
dicadores.
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SISTEMA DE COMPUTACION DE DATOS

Tuno Pitot Tomas da orasion astatica

!

1 152 B3

T2

i ransductor de
datos del aire —
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Altitud Computadora
-—-——" =
del Diractor

da Vuelo

Computadora de
————im __{ OMEGA
Temperatura total ks al dira TAS

(si estd instalado)

Sonda de temperatura total

28V CC

Figura 4-18
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INDICADOR DEL RADIOALTIMETRO

Escala del indicador

Aguja indicadora de altura
Banderita de alarma

Luz de advertencia

Marcador de referencia de altura

Llave de control

ot Wk e

Figura 4-19




SECCION 1V FAA PL 1E-1AG3-1

= MANUAL DE VUELO ﬁ- B
DY

Exactitud del

por debajo de 100 pies ¥ 3% de la altura indi-
cada.

sistema
- por encima de 100 pies & 4% de la altura indi-

cada.

El radicaltimetro suministra indicaciones exactas de altura, Uni
camente hasta angulos de inclinacidn de 30Q@ y/o dngulos de cabe-
ceo de 509, El1 indicador del radioaltimetro estd ubicado en el pa
nel central de instrumentos de ambas cabinas. La escala indicado-
ra estd graduada en forma lineal entre 0 y 500 pies, y en forma
logaritmica entre 500 y 5000 pies.

Una 1lave en la parte izquierda inferior del indicador, se utili-

za para el control completo del mismo. La llave es un control con
‘rado, se gira y se presiona con la finalidad de una prueba.

Girando la 1lave en sentido horario, el sistema es alimentado por

corriente eléctrica. Hay una indicacibn Unicamente en la cabina
en la cual el radicaltimetro estd conectado. Girando la llave un

poco mds, en sentido herario, el marcador de referencia de altu-
ra se desplaza hasta la posicidn deseada. De esa manera, también —

se establecen los limites para el encendido de las luces de alar-
ma.

fuando se selecciona una altura de referencia, se encenderd una
luz roja de alarma ubicada al costado del instrumento si el avidn
desciende por debajo de la altura de referencia preseleccionada.
E1 funcionamiento del sistema es supervisado por un circuito de-
tector de fallas que acciona una banderita de alarma.

Puede activarse una funcidn de auto-control, presionandc la llave

de control., La aguja indicadora de altura se desplazard entonces
hasta 160 % 15 pies (marca verde) apareciendo también la banderi-

ta de alarma.

El sistema de radicaltimetro es alimentado por 115 VCA de la BA-
RRA KO ESENCIAL de CA. g

Una banderita de alarma roja/blanca, aparece en la seccidn supe-
rior derecha de la escala del indicador <cuandoe se interrumpe la
alimentacidn elé&ctrica, cuando se desconecte el sistema 0 Se recl

ban sefiales no confiables.

La banderita de alarma aparece ademas, cuando el avibn excede una
altura de 5000 pies y desaparece también la aguja indicadora de

altura. o

Mientras se vea la banderita de alarma, la indicacidn de altura n.
es confiable y no deberd ser tenida en cuenta.
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Operacidn del radiocaltimetro

Ltave de control - Girar en sentido horariao

La aguja indicadora se coloca en la altitud real del avidn sobre
al terreno. La banderita de alarma desaparece.

Llave de control - Girar un poco mas en
sentido horario

La luz de alarma deberd encenderse cuando el puntero de referen-

cia de altitud sea colocado en una altitud superior a la actual
del avidn {aproximadamente 10 pies para conprobacidn en tierra).

LTave de control - Presionar

La aguja indica 160 % 15 pies (marca verde). Aparece la banderita
de alarma.

Llave de control - Soltar

La banderita de alarma desaparece y la aguja indica la altitud
real del aviodn.

SISTEMA DE ARMAMENTO
Generalidades

El sistema de armamento del IA-63 esta disefado para transportar

y arrojar todos los tipos de armamento convencional, por ejemplo:
bombas, cohetes no guiados, canones, etc. El sistema consiste en:

- Un sistema de punteria

= Un sistema de control de los proyectiles
- Pilones internos y externos

- Pod para cafodn

Los cuatro alojamientos debajo de las alas (2 en cada una) estdn
disefiados para transportar los diferentes tipos de armamento, co-
mo asi tambié&n los contenedores para adiestramiento, soportes
eyectores niltiples para proyectiles, eyectores para cohetes, fi-
jados con orejas centrales de 14 pulgadas tipo NATO standard. La
capacidad de carga de los pilones internos es de 400 Kg.cada uno,
la capacidad de los pilones externos es de 250 Kyg. cada uno.

Un alojamiento en el fuselaje esta especialmente disefado para
transportar un pod para cafion DEFA de 30 mm. y 150 proyectiles.
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E1l sistema de punteria Optico consiste en una mira controlada por
computadora para los disparos de cafidn airefaire, aire/tierra
y en los modos de disparo de cohetes.

E1l sistema de control de los proyectiles, estd disefiado para con-
trolar todas las funciones de disparo del sistema exterior.

Camara fotografica (CF)

La camara fotogrdfica esta fijada directamente sobre la cabeza de
la mira. La camara proporciona peliculas de alta calidad de la ac
cidn del armamento y de las condiciones de adiestramiento del pi-
loto. E1 selector de diafragma sobre el tope de la cdmara puede
ser regulado manualmente entre f:4 y f:16. Frente a la vista del
piloto hay un indicador que muestra la cantidad remanente de peli
cula.

E1l botdn de prueba marcado TEST, sobre el costado izquierdo del

cuerpo de la cdmara, es utilizado para verificar la correcta ope-
racion de la camara antes del vuelo. —

Pilones internos y externos

Los pilones estan disefnados para ser montados en los alojamientos

internos y externos de las alas izquierda y derecha respectivamen
te. E1 conjunto completo requiere un par de cada uno de esos pilo

nes. Los pilones no son arrojables.
Cada pildn puede llevar los siguientes tipos de proyectiles:
- Alojamiento para pilén interno:

- Bombas

- Cohetes

- Soporte para eyecciones miultiples
- Contenedor para adiestramiento

- Cafidn

- Alojamiento para pildn externo:

- Bombas

- Cohetes
- Soporte para eyecciones miltiples

Los alojamientos debajo de las alas estan numerados de la siguien
te manera: externo izquierdo 1, externo derecho Z,interno izquier
do 3 e interno derecho 4, (mirando en la direccidn del vuelo). La

secuencia de lanzamiento es de 1-2-3-4.
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Unidad de control

La unidad de control es wuna unidad reemplazable y esta instalada

en la cabina delantera. Integrado con el panel de control de la u
nidad hay cinco botones iluminados que corresponden a la posicidn

del armamento que serd seleccionado, un botdn_indicador iluminado
para el contenedor de adiestramiento y un botdn iluminado marcado

LIBRE/PROGR para la seleccidn del cafidon, un botdn marcado TEST,un
botdn marcado REARM, una llave marcada ESP y una indicacian marca
da MUNIC. Los botones para la seleccidn de la posicidn del arma-
mento, son electromagnéticos y se encenderdan cuando el armamento
respectivo ha sido seleccionado.

Presionando el botdn ubicado debajo del botdon selector de la posi
cidn central, puede seleccionarse la modalidad de disparo (LIBRE/
PROGR) del cafion. la indicacidn es obtenida por el encendido del
segmento correspondiente del botdn.

E1l rearmado del cafdon en los pilones internos es iniciado presio-
nando el botdn marcado REARM. E1 tipo de armamento en los aloja-
mientos es indicado por la seleccidn con una llave externa en la
mira y presionande el botdn marcado TEST.El botdn selector corres
pondiente al armamento se encendera en ese momento.

Para armar las bombas, deberda colocarse la 1lave marcada ESP en
la posicion NARIZ/COLA para las bombas «con espoletas adelante y
atrds y en posicidn COLA para bombas con espoleta posterior.

La indicacidn marcada MUNIC se encenderd cuando el proyectil se
encuentre en la recdmara del cafidn activado.

Unidad Maestra

La unidad maestra es una unidad reemplazable y esta instalada en
la cabina delantera. Integrade con el panel de la wunidad maestra
hay una llave marcada INTERV, un botdn marcado NORM/SALVA, la 1la

ve marcada ARM MASTER para el armamento y la llave para autoriza-
cion del armamento marcada ARM/JAUTOR. b

La 1lave selectora INTERV proporciona el tiempo de intervalo en
el arrojado de bombas.

Lanzamiento de bombas

E1 siguiente criterio debera ser cumplimentado para el lanza-
miento de bombas;:
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- Tren de aterrizaje adentro

- Llave selectora de JETTISON en posicidon OFF

- Selector de armamento (SEL ARM) ubicada en la Unidad de Control
de la Mira, en la posicidn BO (bombas).

- Botdn selector de la posicidn correspondiente en el panel de la
unidad de control, presionar.

- Llave de armado ESP en posicidon COLA o NARIZ/COLA
- Llave maestra ARM MASTER, en posicign ON
- Llave de autorizacidn ARM AUTOR, en posicidn ON

- Las bombas son liberadas cuando se presiona el botdn correspon-
diente

Lanzamiento de cohetes —

E1 siguiente criterio debera ser cumplimentado para el lanzamien-
to de cohetes:

- Tren de aterrizaje adentro

- Llave selectora de JETTISON en posicidn OFF.

- Llave selectora de la Unidad Selectora en posicidn COH o TRG
- Llave selectora en la unidad de mira en posicidon COH

- Botdon selector correspondiente del panel de la unidad de con-
tral, presionar

- Llave de autorizacidon en posicidn ON

- Llave maestra, en posicidn ON

Lanzamiento de cargas en emergencia

En ese modo,todo tipo de armamento puede ser arrojado (bonbas con
seguro) por medic de la llave de arrojado de emergencia de las ca
binas delantera y trasera. Los elementos son arrojados en pares
{(uno del plano izguierdo con uno del planc derechoj. Se utiliza
un circuito eléctrico separado y una fuente de energia también se
parada.
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Cafidn

E1 siguiente criterio debera ser cumplimentado para el disparo
con el cafdn:

- Tren de aterrizaje adentro.
- Deflector de aire del pod, cerrado.

- Llave selectora en la Unidad de mira en posicidon GA o GG.
(cafidn/aire o candn/tierra)

- Seleccidon del cafdn (presionar botdn en el panel de control).

- Indicacidn ACTIYE encendida (proyectil en la recidmara del ca-
fidn)

- Llave de autorizacidn en posicidon ON.

Llave maestra, en posicidn ON.

Presionando el disparador, el cafion dispara continuamente mien=
tras esté presionando el disparador.

Cidmara fotogrdfica

La seleccidn de sefiales y tomas son generadas bajo las siguientes
condiciaones:

Operacidn: Mira conectada, primer descanso del disparador.

Tomas + Mira conectada, segundo descanso del disparador.

SISTEMA DE RECARGA DE COMBUSTIBLE

E1l combustible se carga por gravedad o por presidn. La carga por
gravedad se efectia a través de las bocas de recarga en la parte
superior y central del ala para los tanques interiores. La carga
por presidn se efectla a través de un panel ubicado en el costado
izquierdo del fuselaje. La carga por presidn es la forma normal
de carga. La carga por gravedad es la excepcidn.
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Carga de combustible

| PELIGRO l

ANTES DE CARGAR COMBUSTIBLE DEBERA HABER COMO MI-

NIMO DOS EXTINGUIDORES DE CO2 DE 30 Kg EN UN RA-
DIO DE 25 METROS.

La boca de carga por presidn y su panel de control estdn ubicados
en el costado izquierdo del fuselaje. La boca de carga estd dise-
fiada para ser conectada a cualguier tipo standard de manguera de
recarga por presion.

Para la carga de combustible por presidn, se wutilizardn camiones
cisternas que suministren una presidon constante de 3,5 bar y con
un caudal de 50 m3/h. En el panel de control de carga por presidn
estdn las l1laves y luces findicadoras para el control y supervi-
sidn del proceso de carga.

Operacidon de carga
‘- Preparacidn de la operacian.
- Abrir la puerta del panel.

- Conectar el cable de masa entre el avidn y el camidn cisterna
Conectar el cable de masa entre la toma de la manguera de car
ga y el avion.

- Quitar la tapa de la toma del panel y conectar la manguera.

- Colocar la llave marcada BAT de la cabina delantera, en posi-
cign "SI

- Presionar para probar las luces indicadoras-verificadoras (1
y 2) del sistema, para verificar su funcionamiento. Cambiar
las luces que estén defectuosas antes de comenzar la recarga.

- Control y observacidn de Ta carga

| PELIGRO l

NO SE DEBE PERMANECER EN LA ZONA ADYACENTE A LAS
VALVULAS DE SEGURIDAD DEBAJO DE LAS ALAS, CUANDO
SE ESTA CARGANDO, DADO QUE ANTE UNA POSIBLE APER~-
TURA DE LAS VALVULAS, SE PUEDE ESPARCIR COMBUSTI-
BLE.

4-66
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- Primera llave de la izquierda (SI-NO) del panel, en posicidn
"SI". (Ver detalle del Panel de Control de Carga en Figura
4-213",

- Llaves de TEST (120 ¥ DER) en posicidn "ARRIBA".
- Indicar al abastecedor que conience la carga.

- En pocos segundos la carga debe interrumpirse automaticamen-
te, (el indicador del camidn cisterna deberd indicar el ce-
seg del flujo v, generalmente, la manguera acusa el golpe de
presidn con un leve movimiento).

le esta manera, se verifica el buen funcionamiento de las val-

vulas y el corte automdtico de "tanques l1lenos". Dicho sis-

tema impide la explosion de los tanques alares si hubiera algin
exceso de presidon o de carga. L ;

- Colocar las 1laves de TEST en pasicidn EAEGH.fébajoj.

- Para cargar combustible en']as'tanques externos de ala, cole
car Ya 1lave del extremo derecho en posicidon SI.

- Observar las luces indicadoras. Cuando se alcance la canti-
dad total del tangue seleccionado (basico o suplementario),
se apaqara la luz respectiva.

Procedimiento de recarga completado

Al alcanzar 1a cantidad de combustible seleccionada (la luz in
dicadora respectiva apagada), finalizar el procedimiento como
se describe a continuacidn:

- Llave VUELO/CARGA en posicion “"VUELDO", (todas las otras 1la-
ves deben estar hacia abajo).

- Desconectar la manguera de carga por presidn y posteriormen-
te el cable de masa al avion.

- Colocar la tapa en la boca de recarga por presion.
- Cerrar la puerta del panel.

- Colocar la 1lave de BAT de la cabina delantera en posicidn
I.ISIII‘I

- Controlar si se han apagado las luces indicadoras de los tan
ques exteriores de ala (si estdn llenos) y la de los tanques
interiores de ala.
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- Veprificar si la cantidad de combustible cargada estd correc-
tamente indicada en el totalizador, considerando la cantidad
remanente.

E)

- Presionar el botdn LAMP TEST de la cabina delantera y verifi
car si se encienden las luces indicadoras de los tanques in-
teriores y exteriores de ala y la luz de alarma de cantidad
de combustible minimo C MIN del panel de luces de alarma.

- Llave BAT de la cabina delantera en posicidn "NO".

Instrucciones de seguridad

Cuando se carga, descarga o se drena combustible, existen riesgos

latentes de incendio y accidentes, por lo tanto, es fundamental
observar las siguientes precauciones:

- No cargar ni descargar combustible mientras estén operando equi
pos de radar de tierra en un radio de 90 metros, equipos de ra-
dio de tierra con una potencia superior a 100 vatios en un ra- —
dio de 50 metros, equipo de radio u otros transmisores dentro
de. aviones en una radio de 1 (un) metro.

- No cargar ni descargar ni drenar combustible con las llantas de
rueda y frenos sobrecalentados.

- Extremar las precauciones cuando se cargue, descaryue o drene

combustible en un radio de 25 metros no haya llama abierta, se
esté fumando o haya una posibilidad de chispas. En caso de vien

to es superficie, deberda extenderse la distancia en forma ade-
cuada.

- Asegurarse que el camidn cisterna, el avidon y la manguera de

carga estan conectados a masa antes de comenzar la recarga de
combustible,.

CUBIERTAS PROTECTORAS Y EQUIPOS DE SEGURIDAD EN TIERRA

Fundas protectoras

Para proteccidon contra elementos extrafdos, problemas atmosféricos

y dafios y prevencion de accidentes, pueden utilizarse varias fun-
das de proteccidn y una lona para proteccidn de cubierta:

- Fundas generales para cubrimiento de aviones estacionados.

- Lona de proteccion contral mal tiempo y sol fuerte para aviones
estacionados al aire libre.

- Fundas de proteccidn a colocar para los trabajoes de mantenimien
to y reparacion.
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Funda protectora de cipula

Funda protectora toma de aire

izq. y derecha motor

Tapa cebturadora salida de tobera

Funda protectora de sonda temperatura
Protector sonda tubo pitot

Protector sonda estédtica

Protector sonda @ngulo de ataque.

Tapa obturadora de toma aire acondicionado.

Figura 4-20
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- Fundas para las entradas al motor, van fijadas con elasticos a
las puertas del tren de aterrizaje.

- Tapa para la tobera de escape del notor.

|' PELIGRO l

COLOCAR LA TAPA SOBRE LA TOBERA DE CHORRO DEL MO-

TOR RECIEN DESPUES DE QUE EL MOTOR SE HAYA ENFRIA
DO SUFICIENTEMENTE

- Funda para el transductor de temperatura.

- Funda para el transductor de presian total.

- Fundas para las tomas de presidn estatica.

- Funda para el sensor del angulo de ataque.

- Funda para la entrada de aire al sistema de aire acondicionado.

- Lona de proteccidon para la capula.

WSS AR RS ek R R A R

PnEcnucluﬁ

IFTPERUTTRNTS

[Ty

Al colocar o quitar 1la lona de proteccidn de la

cipula, no deslizarla sobre la misma, sino desen-
rrollarla desde atrds hacia adelante para evitar

rayaduras sobre la ciipula y sobre el parabrisas.
En caso de cambios extremos de temperatura, qui-

tar 1a lona de proteccidon (de vez en cuando) para
evitar la formacidon de condensacidn de humedad.
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Fundas adicionales

ﬁdeméa_dg las fundas generales se colocarfan las siguientes fun-
das adicionales por razaones de seguridad cuando se efectilen repa
raciones y/o mantenimiento en aviones estacionados en el hangar.

= lTundas protectoras de punla de ala.
- Fundas protectoras del borde de ataque el empenaje horizontal.

- Fundas para los bordes de las puertas abiertas del tren de ate-
rrizaje.

- Fundas protectoras en los bordes del flap si estd abajo.

- Fundas protectoras para antenas y cafierias de drenaje debajo
del fuzelaje.

- Colocar tapas en las zonas accesibles del fuselaje y sobre las
alas esteras protectoras antideslizante,

Colocacion de los elementos de seguridad en tierra

Cuando deba estacionarse un avion, los asientos eyectables tienen

que estar frenados por el pasador de seguridad en tierra. Unica-
mantea Tne pilntne puedan fquitar el sagura inmadiatamentae antac

del wvuelo.

Los pasadores de seguridad adicionales para los asientos eyecta-
bles deben estar colocados para efectuar trabajos de mantenimien-
to en la cabina de vuelo.
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DIAGRAMA DE SERVICIO

CEPOSITO DE ACEITE DEL MOTOR

COMNVERTIDOR DE OXIGEND

CARGA DE COMBUSTIBLE
A PRESION

TOMA DE ENERGIA EXTERNA

PANEL DE CONTROL EXTERNO DE
COMUNICACION

TAPA PARA BOCAS DE
CARGA FPOR GRAVEDAD

TOMA EXTERNA PARA
ALIMENTACION HIDRAULICA

Figura 4-21
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DIAGRAMA DE SERVICIO (CONT.)

SECCION 1V

Mormas
MATO EE.ULY GARAN BRETAMA INTERSERVICE FRAMGIA
ampr—y
C.Eny. R.D.Z454 ASTM-D- 1685 AIR J405C [TROIN)
Primarno | F3% MIL-F-BB16 1JF1 di ; 4
AVTURISD withrup FSLL, JET A e JET AL
F-34 MIL-T-83133 W § |0 Eny R.D.2453 AR 3406 C ITRO/AGH
AVTURIED veth F.5 1.1
Fa0 MiLT BE24 JP 4 |0 Eng .0 2454 AlR 3407 B ITR4)AGH
AVTAG with F5.00
C o ik .
Ol yachiNgs: Dtras F a4 MIL T BGEZK IF B D Eog B 002452 AR 3404 (TRE/AGH
AVEAT wih b 300
F.S.1h = Fusl
Syslem laing
InhiDilorss Agantes
Janti-congelanios para
sistema de combustibla
AG = con F.5.01
N = sn F.5.011
U b Ll KL Lo s w2 Ewnu FEEL
Al pars molor i
e turbuna Plabad Jai Kl 11
Caseral 205
Suaulier & 1)
Liquido hidraubcs HEIS MIL-H-SEDE 0.T.D. 585 AlH 3520
Omigona (quida) STANAG 3545 | MILO.27210D
Milrdgena (gaseosa) STAMAG 3624 | BB N a1

NOTA

Remitase a la Saccion V para limitaciones de combustible.
Aemitase a la Seccidn | para operacion del sistema.

Figura 4-22
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SECCION V

LIMITACIONES OPERACIONALES

"l
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INTRODUCCION

Esta Seccidn, describe todas aquellas limitaciones que debe-
rdan observarse durante la operacidn normal del avidn.

Se deberd prestar especial atencidn a la marcacidn de los instru-
mentos, pues estas limitaciones no serdn necesariamente repetidas
bajo sus respectivos titulos.

El sistema de marcacidn consiste en tres colores y en espacios en
blanco. Los colores son: Rojo, Amarillo y Verde.

Si el color Rojo es utilizado como marca limite, generalmente sig
nifica que existe una condicidn peligrosa durante la operacidn
mas alla de dicha marca y que requiere especial atencidn.

E1 color Verde indica la regidn para operacidn continua o desea-
ble.

E1 color Amarillo indica precaucidn o que puede existir peligro
en esa regidn bajo ciertas condiciones.

Los espacios en blanco indican regiones que deberdn ser evitadas
0 en las cuales la operacidn estd limitada.

TRIPULACION MINIMA REQUERIDA

La tripulacidn minima para operacidon segura del avidn es un pilo-
to en la cabina delantera.

MARCACION DE LOS INSTRUMENTOS

INDICADOR N1 - RPM
Arco Verde 24% RPM - 100% RPM
Arco Amarillo 100% RPM - 103% RPM

Radial Rojo - 103% RPM

Figura 5-la
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MARCACION DE LOS INSTRUMENTOS

INDICADOR N2 - RPM
Arco Verde 48% RPM - 100% RPM
Arco Amarillo 100% RPM = 103% RPM

Radial Rojo - 103% RPM

INDICADOR DE TEMPERATURA DE ITT
Arco Verde 2300C - B32aC —
Arco Amarillo 8320( - 8600C

Radial Rojo - 8600C

INDICADOR DE PRESION Y TEMPERATURA
DE ACEITE

Presion
Arco Verde 38 psi - 46 psi

Arco Amarillo 25 psi - 38 psi
Radial Rojo - 25 psi y 55 psi

Temperatura

Arco Verde 300C - 127¢C
Arco Amarillo 1270C - 140¢C
Radial Rojo - 1490C

Figura 5-1b




FAA PL 1E-1A63-1 SECCION V

MANUAL DE VUELD ﬂ

INDICADOR DE PRESION HIDRAULICA
Lrco Verde 198 bar - 220 bar
Arco Amarillo 100 bar = 198 bar

hrco Rojo 0 bar - 100 bar
220 bar - 3580 bar

AMPERIMETRO/VOLTIMETRO
Amperes
Arco Rojo 375 Amp - 500 Amp

Volts
Arco Rojo O ¥ - 18 V

ALTITUD DE PRESION DE CABINA

Arco Rojo 21.000 pies - 50.000 pies

O xioo0
| £T

INDICADOR CANTIDAD DE OXIGENO

Arco Rojo 0 litros - 1 litro
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LIMITACIONES DE MOTOR
TEMPERATURA DE ITT

Puesta en marcha en tierra/vuelo - 8600C
Despegque (1) - 860@C mé&ximo 5 minutos conta
dos a partir de 8330aC
Transicion - 8700C por 10 segundos maximo
Ascenso maximo (2) - 7960C a 8320C max.30 minutos
Maximo continuo (3) - 8320C maximo 30 minutos
Crucero maximo - 7950C sin limite de tiempo
(1) Epnzunumnu
No estd permitido repetir la.ap]icaciﬁn del o

tiempo 1imite de temperatura ITT para despe
gue durante el mismo vuelo en caso de hacer
despegues o aterrizajes sucesivos.

(2) NOTA

Completado el ascensoc y la aceleracidn has-

ta el ndmero MACH de crucero, o bien des-
pués de 30 minutos en el rango de temperatu

ra de ITT para ascenso, se deberda aplicar
la limitacidn de crucero maximo.

(3) NOTA

E1l empuje médximo continuo (con 8320C) sin
limitacidn de tiempo, estd permitido dnica-
mente en condiciones de emergencia.

COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS
E1l motor estd disefiado para utilizar los siguientes combustibles:

EMS 53111 - Tipo Jet A

EMS 53112 - Tipos: Jet A-1 (ex JP-1) y JP-8 —

EMS 53113 - Tipos: Jet B y JP-4

EMS 53116 - Tipo JP-5 z
Puesto que este motor estd equipado con calefactor de combustible,
no estd permitida la utilizacion de combustibles de grado 80/87,
100/130 o 115/145.

5-4
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ROTOR DE BAJA PRESION RPM (N1) - ROTOR DE ALTA PRESION (N2)

Despegue y Midximo Continuo, para - Consultar la Figura A2-1 en
ascenso (computadora del motor en el APENDICE
posiciones "AUTO" y "MANUAL")

Transicidn - N1 de 100% a 103% RPM por
1 minuto miaximo

N2 de 100% a 103% RPM por
1 minuto maximo

Sobrevelocidad - N1 : 10656% RPM
NZ : 105% RPM

Detencidn del motor - Operar el motor por un mini-
mo de 2 minutos con el 38%
de RPM de N1 o menos, antes
de detenerlo.

PRESION/TEMPERATURA DE ACEITE

Presidn de aceite (PSI)

Reducido - 25 psi a 46 psi
Despeque, ascenso y crucero - 38 psi a 46 psi
Transicidn = 55 psi por 3 minutos maximo

 PREGAUCION

Los vuelos bajo condiciones de *G" cero o "G" ne-
gativa, estdn limitados a 30 segundos como maximo
debido a una insuficiente alimentacidn de aceite.

Temperatura de aceite (2C)

Despegue - -540C minimo
Operacidn continua - 30QC minimo
1270C maximo hasta 30.000
pies

1400C maximo por encima de
30.000 pies

Transicidn - 1490C maximo por 2 minutos
con cualquier altitud
operativa.
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.......................

 PRECAUCION

la

T

o

La puesta en marcha del motor con temperaturas am
biente hasta -540C esta permitido, siempre que se
obtenga el torque adecuado y que el combustible
esté en su punto de solidificacidon o por encima
del mismo. Si el motor estd expuesto a temperatu-
ras extremadamente frias (por debajo de -40QC)
por perifodos prolongados, deberd ser calentado an

tes de intentar la puesta en marcha.

CONSUMO MAXIMO DE ACEITE

E1l consumo miximo de aceite no deberd exceder los 0,18 litros,por
hora, en un perfodo « . 15 horas.

TIEMPOS PARA PUESTA EN MARCHA DEL MOTOR

Desde el 10% de RPM de N2 hasta - 10 sequndos maximo
el encendido

Del encendido hasta las RPM - 50 segundos maximo
normales de ralentd

Reencendido en vuelo - 25 sesundos maximo tomados
desde la primera indicacion
de flujo de combustible has-
ta el 60% de RPM (N2)

LIMITACIONES EN LA PUESTA EN MARCHA

- No poner en marcha el motor con un viento de cola superior a
los 10 nudos.

- Se recomienda 1a utilizacidn de un equipo eléctrico de tierra
(APU) en todos los casos de puesta en marcha.

- En caso de una puesta en marcha con las baterias del avion, se —_
recomienda no efectuar la misma si el voltimetro indica una lec
tura inferior a los 24 volts.




FAA PL 1E-1A63-1 SECCION V¥

ﬂ?JS MANUAL DE VUELO ﬁ

LIMITACIONES DEL ARRANCADOR

ler.Ciclo : 40 segundos conectado Z minutos desconectado

2do.Ciclo : 40 segundos conectado 2 minutos desconectado

Jer.Ciclo : 40 segundos conectado 30 minutos desconectado
NOTA

Una secuencia de tres ciclos no exitosos de pues
ta en marcha indica que una accidn de manteni-
miento es necesaria.

LIMITACIONES DEL ARRANCADOR EN LA VENTILACION DEL MOTOR

ler.Ciclo : 15 segundos conectado £ minutos desconectado

2do.Ciclo : 15 segundos conectado Z minutos desconectado

Jer.Ciclo : 15 segundos conectado 30 minutos desconectado
NOTA

E1 tiempo de espera de 2 minutos como minimo es

para posibilitar el enfriamiento de las baterfias
arrancador-generador, cableado, etc.

REENCENDIDO EN VUELO

Mo deberd intentarse mis de tres reencendidos continuados en vue-
lo con la utilizacidon del arrancador.

LIMITACIONES DE VELOCIDAD/NUMERO DE MACH (Ver Figura 5-2)

Velocidad 1imite de vuelo (Vi) 480 KCAS (Configuracidn limpia)
Nimero Mach 1imite (M) - 0,8 Mach (Configuracion limpia)
450 KCAS (Con cargas externas)
0,78 Mach (Con cargas externas)

VELOCIDAD MAXIMA PARA OPERACION DEL TREN

La velocidad mdxima para la extensidn o retraccidn del tren es de
175 KCAS.

LIMITES DE FLAPS

La velocidad maxima para la extensidn, el vuelo con flaps extendi
dos o para su retraccion es de 175 KCAS.
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LIMITACIONES DE VELOCIDAD DE VUELO Y MACH

Motor: TFE 731-2-2N
Grado de combustible; JP-1
Densidad de combustible: 0.808 kg/I
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LIMITACIONES DE LA R.A.T.
La velocidad minima para la RAT es de 85 KCAS, obteniendo un ren-

dimiento del 52% de 1la potencia maxima. Con una velo.idad = 100
KCAS se obtendrd la potencia mdxima.

La velocidad mdxima del Avi@n IA-63 estd muy por debajo del valor
maximo de operacidn de la R.A.T., por lo que puede ser operada en
toda la gama de velocidades, sin limitaciones.

VELOCIDAD LIMITE DE LOS NEUMATICOS

Las siquientes velocidades maximas para los neumaticos son aplica
bles para todos los pesos del avidn:

Neumaticos del tren principal - 139 KCAS

Neumatico de la rueda delantera - 147 KCAS

LIMITACIONES DE LOS FRENOS

Para las limitaciones de 1los freros, consultar la Figura 5-3.
Cuando ésta Figura se utiliza para determinar la velocidad 1imi-

te de frenado, se supone que el avidn se detendrd completamente
con una aplicacidn continua de los frenos.

Un frenado maximo no perjudicara los frenos si el sistema ANTI-
BLOQUED estd conectado.
VELOCIDAD LIMITE PARA LA CUPULA

Con el motor funcionando o durante el rodaje, la clpula debe es-
tar cerrada y trabada o completamente abierta.

Mo se debe exceder 50 KCAS durante el rodaje con la clpula abier-
ta (incluyendo la velocidad del viento).

LIMITACIONES DE MANIOBRAS DE VUELO

DIAGRAMA DE MANIOBRA PARA OPERACIONES EN VUELO

E1l diagrama de maniobras para operaciones de vuelo presenta los
limites de aceleracidn para las combinaciones de velocidad de wvue
lo y altitud que el avion es capaz de ejecutar,teniendo en cuenta
- Configuracidn LIMPIA, (Figura 5-4).

- Configuracidn con carga externas bajo el ala, (Figura 5-5).
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LIMITES MAXIMOS DE ROLIDO

Avidn limpio o con carga externa = Sin 1imites
central (POD de cafidn)

Avidn con cargas externas - 1500/segundo
debajo de las alas

MANIOBRAS PROHIBIDAS

Tirabuzdn horizontal rapido.
- Deflexiones inversas y abruptas del timdn de direccidn.

- Deflexiones abruptas del timdn de direccién con los frenos aerg
dindmicos extendidos.

- Entrada en pérdida con combustible en un tanque de punta de ala
con carga asimétrica de combustible o con cargas externas.

¥

- Tirabuzones intencionales con cargas externas.

- Vuelos con "G" negativa por mas de 10 segundos, con bajo nivel
de combustible.

- Vuelos con "G" negativa con la bomba eyectora de combustible,
inoperativa.(Bomba sumergida activada automdticamente).

- VYuelos con "G" Cero, excepto en transicidn.

- Solicitaciones pulsantes bruscas en profundidad con velocidades
superiores a Mach = 0.76 y factores de carga superiores a +6 y

LIMITACIONES DE ACELERACION
Las aceleraciones maximas permitidas, para un avidon en configura-

cidn limpia (misidn de adiestramiento bdsico), se muestran en el
diagrama siguiente:
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e

v

LSS

Factor de carga limite n;
Peso del aviodn Maniobras Maniobras Maniobras
(Kg) Simétricas Asimétricas Simétricas
Flaps 0OQ Flaps 0@ Flaps abajo
+ b + 4.8 * 3
3600 - 3 - 2.8 -0
NOTA

Estos mismos factores de carga maximos son apli-

cables también con el

POD de cafion colocado.

Para el avifn con cargas externas bajo las alas, deberd aplicarse

la siguiente limitacidn:

Factor de carga limite n;

l

Pesg del avidn Maniobras Maniobras Maniobras
(Kg) Simétricas Asimétricas Simétricas
Flaps 00 Flaps 0¢@ Flaps abajo
+ 4.5 ol + 2
4874 - 2 = 1.6 -0

S

LIMITACIONES DEL CENTRO DE GRAVEDAD (C.G.)

Lfmite delantero del C.G.

Para despegue

Para vuelo

- 15% MAC

- 12,5% MAC

5-11




FAA PL 1E-1AB31

SECCION V

MANUAL DE VUELO

53

LIMITES DE ENERGIA DE FRENADO
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DIAGRAMA V-N
VERSION ENTRENAMIENTO BASICO - Peso 3600Kg.
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VERSION ENTRENAMIENTO AVANZADO - Peso 4874 Kg.

DIAGRAMA V-N
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Limite trasero del C.G. - 23% MAC

Para el desplazamiento del C.G. con carga de combustible y confi-
guracion, consultar la figura 5-6 y 5-7.

Consultar el Manual de Peso y Balanceo.

LIMITACIONES DE PESO
PESO MAXIMO DE DESPEGUE

E1 peso mdximo para despegue estda limitado a 5.000 Kg.

PESO MAXIMO PARA ATERRIZAJE

E1l peso miximo para aterrizaje estd limitado a 4560 Kg.

COMPARTIMIENTO DE EQUIPAJE

E1l peso miaximo en el compartimiento de equipaje estd limitado a
25 Kg.

LIMITACIONES DE ATERRIZAJE

VELOCIDAD DE DESCENSO PARA TOQUE

La velocidad de descenso mixima para toque sobre la pista estd
limitada a:

- 680 pies/minuto (3,45 m/seg) con un peso de 3656 Kg.

- 550 pies/minuto (2,8 m/seg) con un peso de 4560 Kg.

LIMITES PARA DESPEGUE Y ATERRIZAJE CON VIENTO CRUZADO

E1 avidn estd limitado a una componente de viento cruzado de 25
nudos.

OTRAS LIMITACIONES

No se permiten vuelos en condiciones de formacidn de hielo.

Unicamente vuelo VFR (diurnos y nocturnos)
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CARACTERISTICAS DE VUELO

INTRODUCCION

Esta seccidn presenta una descripcidn de las cualidades de vuelo
del avidn.

CUALIDADES DE VUELO

E1l comando de profundidad es muy eficaz en todo el dominio de vue
lo.

La eficacia disminuye conforme decrece la velocidad, lo que impli
ca mayores desplazamientos a baja velocidad.

Los esfuerzos sobre el bastdn de mando, (al aplicar Factores de
Carga), se encuentran dentro de los valores normales, aungue a
grandes velocidades (0.7 de Mach o superior) puede haber un peque
fio "ablandamiento", especialmente en profundidad.

Ante solicitaciones extremadamente bruscas de la palanca,especial

mente a baja altitud y gran velocidad, es posible alcanzar el 17-
mite estructural. Para disminuir dicho efecto, fué montado en el

servo-actuador de profundidad, un dispositivo especial.

E1 comando de alerones es eficaz 1o mismo que el de direccidn en
todo el dominio de vueln, asegurando el control del avidn hasta
la entrada en pérdida.

Factores especiales en el disefio del ala permiten un comportamien
to suave en la pérdida, 1Dgr§nduse una pérdida simétrica, bien de
finida y de facil recuperacion.

E1 avidon es perfectamente controlable hasta M = 0.8 0 480 KCAS.

VUELO LENTO

Volar el avidn a baja velocidad y gran angulo de ataque no resul-
ta critico. Sin embargo, con un dngulo indicado en el AOA por en=-
cima de 140, se requiere una aplicacidn suave de comandos, espe-
cialmente de timdén de direcciodn.
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Indicador de Angulo de Ataque (AOA)

3

El &ngulo de ataque indicado (AOA) es un importante elemento para
la operacidn del avidon durante maniobras a baja velocidad.

E1 AOA esti definido como el angulo formado por la 1inea de refe-
rencia del fuselaje y 1a direccidn del viento relativo.

Loe valores de AQOA, tienen la ventaja que son independientes del
peso del avidn y angulo de ladeo.

Los valores indicados en cabina de ADA, (unidades de AOA) se apro

ximan al dngulo de ataque real AOA definido anteriormente, con
ciertas desviaciones menores.

En la figura 6-1, se muestra la relacidn entre el angulo de ata-

que real y el angulo de ataque indicado para distintas posiciones
de flaps.

En este Manual, cuando se menciona ADA, se estard refiriendo a An
gulo de Ataque Indicado.

Los angulos de AOA recomendados para la aproximacidn son:
- Flaps 0 : 9 a 10¢

- Flaps 20 : 6,5 a 7,50

- Flaps 35 : 4 a 50

- Circuito de Emergencia con motor detenido: 50

PERDIDAS
E1l aviGn estd sujeto a tres tipos de pérdidas:

- Pérdida no acelerada

- PErdida acelerada
- Pérdida por compresibilidad

En las pérdidas aceleradas y normales los comandos de vuelo per-

manecen efectivos durante las mismas y también durante su recupe-
racidn.

Las cargas externas no afectan significativamente las caracteris-
ticas de la pérdida.
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ANGULO DE ATAQUE INDICADO

Modelo de avidn: IA-63 Motor: TFE 731-2-2N
Fecha de Datos 10-4-88 Grado de combustible:JP-1
Datos basados Ens.en Vuelo Densidad de Combustible:0.808 kg/lt
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En las pérdidas normales (n = 1), el aviso natural de la aproxima
cidn a la pérdida es un aumento progresivo del "buffeting". Como
este aumento no es considerable, se ha incluido una alarma sonora
que comienza a actuar mediante un sonido intermitente de 3 a 4
grados antes de alcanzar el dngulo de ataque de pérdida. Esta
alarma actla independiente de la posicidn de flaps y cubre per-
fectamente la configuracidn con 0 y 200 de flaps, con un peguefio
adelanto en el caso de 350 de flaps.

Los angulos ADA de pérdida son 170, 160 y 150 para las configura-
ciones con Og, 200 y 350 de flaps respectivamente.

NOTA

Un mal calaje de 1a zonda del AOA hace

variar los valores de f&ngulos de ataque
indicados.

i
En las pérdidas aceleradas (n & 1), tanto con baja velocidad como
por efectos de compresibilidad, el aviso de pérdida producido por
el aumento de buffeting es de intensidad suficiente como para no
necesitar ayuda de alarmas sonoras.
La alarma sonora sdlo es eficaz a bajas velocidades, ya que el au
mento de Mach, produce una disminucibn del &ngulo de ataque de
pérdida y por lo tanto dicha alarma no actuard como aviso de pér
dida a velocidades mayores.
Resumiendo:
Aviso de pérdida
Pérdidas de baja velocidad
(n = 1yns+1) Alarma sonora o buffeting
PErdidas por efectos de {
compresibilidad Buffeting
(n =1y n#1l)
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Téecnica de Recuperacidon de Pérdidas

se adopta el sigquiente procedimiento:

- Reducir la fuerza aplicada en el bastdn de mando y simultinea-
mente ;

- Aplicar empuje maximo.

- Bajar la nariz hasta que finalice el "“buffeting".

- Cuando la velocidad comience a aumentar, subir suavemente la
nariz del avidn para frenar el descenso.

Para velocidades de pérdida con distintas posiciones de flaps con
sultar las fiquras 6-2; 6-3 y 6-4.

Pérdidas por efecto de Compresibilidad

Cuando el buffeting comienza para valores de AOA inferiores a 11g
significa que el avidn se estd operando a gran nimero de Mach o a
gran altitud.

Cuando estas condiciones existen, el Mach critico ha sido alcanza

do es decir que se desarrollan ondas locales de choque que causan
una separacién del flujo de aire. E1 &nguloc de ataque con el cual
comienza el buffeting es funcidn del nimero de Mach.

La alarma sonora de aviso de pérdida, no tiene ningln sentido en
esta zona.

E1 avidn puede ser comandable en la regidon del "buffeting”, siem-
pre que las deflexiones laterales de los comandos (timdn de direc
cidén y alerones) sean suaves y coordinadas.

En la Figura 6-5 se muestra el 17mite de comienzo de "buffeting"
como AOA en funcidn del Mach.
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TABLA DE VELOCIDAD DE PERDIDA
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TABLA DE VELOCIDAD DE PERDIDA (CONT.)
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TABLA DE VELOCIDAD DE PERDIDA (CONT.)
EMPUJE : REDUCIDO - FRENOS de AIRE: AFUERA- TREN: ABAJO

FLAPS : 35
150 ) !
1 : . ]
-
H
140 |
130 mmaa EmmEEEmEE 1
; 1 1 ! ;
- - 1 E;_ o il "
< : : Hpert :
{:;:] T T b 1_?“:‘.- -
120 = t - = ™ =
E : L \h\D‘}g‘hﬁ@{_’G 2 ": —
! : ' \,?‘J’ - h-@ [N " +
< d& I B o
S P Lot A
2 110 A A0 B '
w L AR SRS fécép%-ﬁ
D - . -
L - poa 2
2 e
=] il " - h@.lfﬂ 1 T
o A “ ILWT_G
S 100 A ] :
] . i o " "l Ml{‘a‘_ J
= a
= L
SEF - T TQ‘J\LG
.rr i il llafﬁ
L L T y
90 <= ' an
L I " H‘J
-
T Lr "
!
80 - -
HHHH t
?ﬂ 1 1
1.0 1.2 1.4 1.6 1.8 2.0
FACTOR DE CARGA —
==k Y T T T T T
o 20 30 40 45 50 55 a0

ANGULO DE INCLINACION - EN GRADOS

Figura 6-4

6-8




—

FAA PL 1E-1AB3-1 SECCION VI

ﬂ?a | MANUAL DE VUELO ﬂ

Maniobras desencadenadas partiendo del Vuelo Controlado

Las salidas del vuelo controlade son posibles, cuando el avidn
sea volado er forma no coordinada, a cualquier velocidad.

Al notar el primer indicio de que el avidon estd desencadenando un
movimiento no controlado, 1a recuperacidn se efectuara centrando

los comandos de inmediato. Si la salida no es recuperada inmedia-
tamente, es altamente probable una entrada en tirabuzdn.

E1 desencadenamiento serd tanto mds brutal cuanto mayor sea la ve

locidad de vuelo. En algunos casos, podran alcanzarse los l1imites
estructurales del avian.

TIRABUZONES

Las caracteristicas del tirabuzdn han sido estudiadas en el tinel
aerodindmico y mediante numerosos Ensayos en Vuelo.

Las maniobras de tirabuzdn no influyen en el funcionamiento del
motor, no obstante, se recomienda practicarlo con empuje reducido

Los resultados muestran que el alerdn es el elemento de comando
mds eficiente para la recuperacidn.

Alerones

Aleron CON (en sentido del tirabuzdn), a tope es lo mids efectivo
para acelerar la salida. Posiciones intermedias desordenan la mis
ma.

Alerones COMTRA (en sentido contrario al tirabuzdn), a tope, ace-

lera 1la entrada en tirabuzén y mantiene el mismo permitiendo al-
canzar la condicidn de estacionario. Las posiciones 1intermedias

desordenan el tirabuzdn.
Profundidad:

A medida que se lleva la profundidad a picar, el tirabuzdn se ha
ce mds "chato" por lo tanto se prolonga la salida del mismo.

El efecto de 1levar el bastdn hacia atrds es el de hacer mas "pi-
cado" el tirabuzdn y por lo tanto acelerar la salida.

Debido a la influencia importante que tiene el comando de profun-
didad, cuando se practica tirabuzdén, es necesario poner un espe-
cial cuidado en que la posicidn del compensador de profundidad no
sea a picar, (preferentemente debe estar en neutro o ligeramente
a cabrear), puesto que en caso que el piloto opte por soltar el
bastén para lograr un autocentradeo de comandos, la posicidn del
timdn de profundidad podria retardar la salida, y eventualmente,
“achatar" el tirabuzdn.

6-9
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Direccidn: Comando principal para la entrada.

No es muy efectivo para la salida y su empleo puede llegar a com=
plicarla.

TECNICAS PARA LA SALIDA DE TIRABUZON

Salida para tirabuzdon incipiente: Esto significa que no alcanzd
a estabilizarse.

Direccidn: centrada

Alerones: centrado
Profundidad: «centrada

Salida para tirabuzdn estabilizado: La fOormula anterior es valida
pero la salida es muy lenta, por lo que se recomienda la siguien-
te que es mids rdpida y directa.

Direccidn: centrada

Alerones: CON s
Profundidad: Tope a Cabrear

5e mantiene la consigna hasta la detencidn del tirabuzdn, luego
se centran los comandos rdpidamente cuando se siente el comienzo
de cambio de sentido de rotacidn.

E1 avidn sale con gran actitud de picada (602 a 900), puede haber
algun pasaje rapido por invertido o generarse luego de la deten-
cidon un tirabuzdn de baja energia en sentido contrario.

Aplicando esta técnica el avidn sale del tirabuzdn estabilizado
en alrededor de dos vueltas.

TECNICA DE ENTRADA EN TIRABUZON

Yerificar simetria de combustible consumido (MANDATORIO)
Factor de carga n=zl.

Se parte con enmpuje reducido.
Actitud longitudinal s » 100
¥I = 110 Kts buffeting suave

A la primera cafda de nariz, aplicar direccidon a tope, luego pro-
fundidad tope a cabrear.

La entrada por izquierda es mas rapida que por derecha.
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Tirabuzfin Estacionario

Se define asT a la parte de la maniobra en la que los parametros
(velocidad de rolido y guifiada) repiten sus valores en forma ci-
clica.

Generdlmente se dledansd esla cundividn, Tueyuw de alyunas vuellas
previas y manteniendo cruzados los comandos, es decir Direccidn
CON, Alerones CONTRA.

Los siguientes valores, son promedios de distintas maniobras efec

tuadas y dan un orden de magnitud de los mismos durante la fase
de tirabuzdn estacionario.

Tiempo para una vuelta: 3,25 seg.

Altitud perdida por vuelta: 800 pies

Altitud Longitudinal: Oscila entre 20 y -500 en forma ciclica
can periodo de 3,2 segundos y con tenden-
cia a disminuir la amplitud.

Actitud Lateral: Oscila entre 30 y -20Q con periodos de 2,8
segundos.

Factores de Cargas:
En el eje vertical (Jz) varia entre 2 y 0.5
En el eje transversal (Jdy) uéria entre 0.5 y -0.5
En el eje longitudinal (Jx) varia entre 0.2 y -1

E1 tirabuzdn estacionario es calificado como semi-agitadeo y lento

| PELIGRO l

EN NINGUN CASO SE EFECTUARA PRACTICA DE
TIRABUZON EN CONDICION DE ASIMETRIA DE
COMBUSTIBLE CONSUMIDO.
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LIMITES DE MANIOBRAS

(VERSION DE ENTRENAMIENTO BASICO)
AVION LIMPIO

Modelo de avion: IA-63 Motor: TFE 731-2-2N

Fecha de datos : 10-03-88 Grado de cnmbustib1e:dg-1
Datos basados en: Ensayos en Vuelo Densidad de comb.:0.808 kg/1l
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Figura 6-5
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ESFUERZO EN EL BASTON DE MANDO
EN FUNCION DE LA ACELERACION
AVICON LIMPIO
ALTITUD 5000 FT

Modelo de avion: IA-63 Motor: TFE 731-2-2N
Fecha de datos : 20-12-88 Grado de :umbustib1e:dg-1
Datos basados en: Ensayos en Vuelo Densidad de comb.:0.808 kg/1
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COMANDOS DE VUELO

TIMON DE PROFUNDIDAD

E1l empenaje horizontal, operado hidraulicamente por servo-actuado

res, brinda un control longitudinal extremadamente eficiente y
proporciona excelentes caracteristicas de maniobras en el wvuelo
normal y transdnico. La efectividad, sin embargo,disminuye al dis
minuir la velocidad. Tal disminucidn se compensa con mayores de-
flexiones.

E1 dispositivo HEINI en el sistema del comando de profundidad pro
porciona wuna sensibilidad menor del control de cabeceo cerca de
la posicidn neutra del bastdn de mando, por medio de una relacidn
variable entre el recorrido del bastdon y la deflexidon del timdn
de profundidad. (Cerca de la posicidn neutra del bastdon de mando
un determinado desplazamiento del mismo proporciona una deflexidn
menor que el mismo desplazamiento cerca de la posicidn extrema
del bastdn).

E1 simulador de esfuerzos de comando (CFV/ARTHUR) en el sistema
del comando de profundidad, incrementa los esfuerzos por G en el
bastdn, al aumentar la velocidad de vuelo; é&sto sirve para evitar

una aplicacidon exagerada del control de profundidad en altas ve-
velocidades.

E1 mdximo esfuerzo por "G", se alcanza a 0,6 Mach, Mas alla de es
te ndmero Mach, los esfuerzos en el baston disminuyen,por lo cual
el comando de profundidad se hace mas sensible y por consiguiente
los limites estructurales del avidn pueden ser excedidos por movi
mientos abruptos en profundidad. -

Dadoe que el simulador de esfuerzos de comando (CFV/ARTHUR) cambia
su posicidn en funcidon de la presidon dindmica, moverd automatica-
mente el bastdn hacia adelante al aumentar velocidad y hacia a-
trds al disminuirla, Este efecto mantiene compensado el avidn en
una amplia gama de velocidades.

Debido a las caracteristicas del timdn de profundidad,existe cier
ta tendencia a una aplicacidn exagerada del control de cabeceo du
rante la restablecida. La figura 6-6 muestra 1los esfuerzos en eT
baston, en funcidn de la aceleracidn, para distintos nimeros de
Mach.
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ALERON

Los alerones, controlados hidrdulicamente por servo-actuadores,

son eficientes { capaces de producir velocidades de rolido adecua
das para todo el dominio de vuelo.

Consultar la Seccidn V, LIMITACIONES DE RANGO DE ROLIDO CON CAR-
GAS EXTERNAS.

TIMON DE DIRECCION

E1 timdn de direccidn es muy eficiente y consiste en una superfi-

cie de comando, controlada hidréuliﬂamante por servo-actuadores.
Con altas velocidades, la deflexidn de la superficie de comando

estd limitada por saturacidn del servo-actuador. Con velocidades
superiores a los 200 KIAS, la deflexidn midxima del timdn de direc
cion se vé limitada cuando el actuador estd saturado. E1 piloto
no se dard cuenta de esa saturacidn pues la deflexidn de los peda
les queda sin restriccidn.

Se ha incorporado al sistema un amortiguador de guifiada, que faci
lita la operacidn del avidn en todo el dominio de vuelo especial-
mente en zonas de aire turbulento y en las finales de tiro aire-
superficie.

LIMITES DE MANIOBRAS

Los factores que limitan las maniobras de performance mixima, son

estructurales y aerodinamicos. Las limitaciones estructurales es-
tan descriptas en la Seccidn V. Las limitaciones aerodinamicas,en

primer lugar, son funcidn del &nqulo de ataque.

Se manifiestan como "buffeting" para valores de AOA mostrados en
la figura 6=-5.

MARGENES DE MANIOBRA

Los factores de carga en vuelo estacionario, en funcidn de alti-
tud y nimero Mach se presentan en la figura 6-7.
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PICADA

Durante el wvuelo a gran velocidad, y bajos factores de carga, no

se e?cﬂntrarén efectos de compresibilidad (por debajo de 0,75
Mach).

Los datos obtenidos en wvuelo indican un posible comienzo del
"buffeting" por compresibilidad, alrededor de 0.78 Mach.

E1l andlisis de datos muestra que el incremento de la intensidad
del "pbuffeting" es bajo y que no impide alcanzar Mach 0.8.

Para la recuperacion del vuelo transdénico en picada, el comando
de empuje debera ser colocado en posicidn REDUCIDO y simultdnea-
mente, se deberd aplicar una suave contra-presidn al bastdn de
mando. Los frenos aerodinamicos pueden ser extendidos a cualquier
velocidad. E1 factor de carga inicial para la recuperacidn no de-
berda exceder + 6 "G".

VUELO CON CARGAS EXTERNAS

| PELIGRO l

ESTA PROHIBIDO REALIZAR TIRABUZONES
INTENCIONALES, CON CARGAS EXTERNAS.

CARGA EXTERNA SIMETRICA

Las caracteristicas de vuelo con cargas externas no difieren mu-
cho de aquella en configuracidn de ala limpia. Sin embargo,se de-
berdn tener en cuenta las distintas Timitaciones estructurales y

de vuelo, especialmente porque la velocidad de rolido esta limi-
tada. En consecuencia no se debera efectuar una deflexidn mixima

de alerones, a gran velocidad.

CARGA EXTERNA ASIMETRICA

Para el despegue,el timén de direccidn y los alerones deberdn ser
compensados en sentido opuesto al ala cargada. Cuando en el avifn
se aplican altos factores de carga, el ala que lleva la carga ex-
terna mds pesada tiene una ligera tendencia a bajar, sin embargo,
esta tendencia se puede controlar facilmente por medio de una de-
flexidn de alerones.
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FACTORES DE CARGA EN VUELO ESTACIONARIO

AVION LIMPIO
PESO DEL AVION 3400 kg

EMPUJE MAXIMO

VELOCIDAD DE VUELD - EN KTAS

0,4 0.5 0.8 a7 0.8 0.9
NUMERQ DE MACH VERDADERO

0.3

0.2
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OPERACIONES TODO TIEMPO
INTRODUCCION
Esta seccidn contiene Gnicamente aquellos procedimientos diferen-

tes o que deberdn ser agregados a los contenidos en los procedi-
mientos operativos normales correspondientes a la Seccion II.

TURBULENCIAS Y TORMENTAS

TURBULENCIAS

| PELIGRO l

LA PENETRACION A LA ZONA DE TURBULENCIA, PUEDE

OCASIONAR ANGULOS DE ATAQUE EXTREMOS, QUE A SU
VEZ PUEDEN LLEVAR LA PERFORMANCE DEL MOTOR A SU

LIMITE.
La velocidad adecuada para penetrar con seguridad a la zona de ai
re turbulento es de 180 a 250 KCAS. -
En zona de severa turbulencia, es aconsejable mantener la actitud

del avidn y aceptar tanto como sea posible, las fluctuaciones de
altitud y velocidad de vuelo

TORMENTAS

| PELIGRO I

LOS VUELOS INTENCIONALES EN ZONAS DE TORMENTA
ESTAN PROHIBIDOS.

La estructura basica del avidn es capaz de resistir las cargas
por aceleracion y las rafagas asociadas con tormentas ligeras,con
velocidades entre 180 y 250 KCAS; sin embargo, podran ocurrir da-
fios graves causados por 1impactos de granizo y rayos en combina-
cién con las tormentas.
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&1 entrar involuntariamente a una zona de tormenta, establecer la

velocidad recomendada para penetracidn y proceder de la siguiente
maneras:

Comando de empuje

AJUSTAR para no exceder
250 KCAS

CONECTADA

Calefaccidn. de tubo pitot

Deshielo de la entrada de
aire al motor

CONECTADO (Controlar ITT)

Antihielo del parabrisas CONECTADD

Luces de instrumentos y de cabina INTENSIDAD MAXIMA

Arnés de hombros TRABAR

I

Observar los instrumentos, poniendo especial atencidn en el ADI.

Tratar de mantener la actitud del avidn y aceptar las fluctuacio~-
nes de altitud y velocidad de vuelo. —

 PRECAUCION !

Puede ocurrir que la indicacibn de &ngulo de
ataque no sea confiable debido a los impactos
de hielo y/o granizo sobre la sonda del sistema.

NIEVE, HIELO, LLUVIA Y AGUANIEVE

Las pistas para despegue, aterrizaje y rodaje, como también las
rampas, cubiertas con nieve o hielo, son mucho mids resbaladizas
que cualquier otra area, porgue en esos lugares, el hielo y la
nieve se derriten y vuelven a congelarse.

Tratar de evitar los virajes bruscos sobre pistas de rodaje cubi-
ertas con nieve o hielo.

Tener en cuenta que la nariz del avion puede deslizarse lateral-

mente cuando se utiliza el Sistema Direccional. Si &sto ocurrie-
ra, enderezarla e iniciar un nuevo viraje. Todos los virajes de-

berdn ser efectuados a velocidades muy reducidas. —
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| PELIGRO l

NO DEBERA EFECTUARSE NINGUN DESPEGUE CON HIELO O
NIEVE SOBRE EL AVION.

Todo hielo y nieve deberdn ser quitados del avibn antes de que se
intente un vuelo.

La distancia de despegue y la performance de ascenso pueden ser

adversamente afectados por acumulaciones de hielo y nieve. La dis
tribucidn irregular de tales acumulaciones puede variar la veloci

dad de pérdida y alterar considerablemente las caracteristicas de
vuelo.

E1 avidn tiene un sistema deshielador que consiste en: deshielo
de la entrada de aire al motor, antihielo del parabrisas, cale-
faccion de tubo Pitot y de la sonda de dangulo de ataque; por esa
razon se garantiza la operacidn normal de los sistemas bajo condi
ciones meteoroldgicas adversas. T

Sin embargo, deberd tenerse en cuenta una alteracidn de las per-
formances y maniobrabilidad del avidn cuando se presenten condi-
ciones de formacidon de hielo, dado que el avidn no tiene ningiln

sistema antihielo para las alas y empenaje.

Los ensayos en vuelo han demostrado que con velocidades superio-
res a los 350 KCAS no se acumulard hielo porque aumenta la tempe-
ratura de impacto.

Deberdn extremarse las precauciones al ejecutar aproximaciones

por instrumentos y aterrizajes bajo condiciones de fqrmaciﬁn de
hielo. Ajustar la velocidad de aproximacidn y el empuje en for-

ma adecuada.

Si se esperan condiciones de formacidn de hielo con el tren abajo

y/o frenos aerodinamicos AFUERA, no subir el tren ni entrar los
frenos aerodindmicos en razdn de una posible falla por trabado de

los mismos.

Cuando se anticipen condiciones de formacidn de hielo, proceder
de la siguiente manera:

Calefaccidn de tubo Pitot - CONECTADA

7-3
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Deshielo de la entrada de aire - CONECTADO (Previo reducir
al motor Ta ITT en 202C)
Antihielo del parabrisas - CONECTALDO

La aproximacidn por instrumentos con lluvia moderada o fuerte, es

posible, pero la visibilidad hacia adelante desde la cabina delan
tera y a través del parabrisas, puede estar muy limitada.

OPERACIONES CON TIEMPO FRIO

La mayor parte de las dificultades que se presentan en las opera-

ciones con tiempo frio se originan en tierra. Las siguientes ins-
trucciones se aplicardn como suplemento en los procedimientos nor
males de operacidn ya descriptos en la Seccidn II; las instruccio
nes, se aplicardn cuando las condiciones meteoroldgicas sean arti
cas.

ANTES DE SUBIR AL AVION

Sacar todas las cubiertas y tapas de proteccidn; controlar que to

das las superficies,conductos y orificios de drenaje estén libres
de nieve y hielo.

Eliminar todo hielo y nieve endurecida utilizando un chorro direc

to de afire caliente de un calefactor o utilizar un fluido descon-
gelante.

Asegurarse que el agua no se acumule en zonas con articulaciones

u otras zonas criticas donde podrifa causar un dafo o bloqueo en
caso de congelarse nuevamente.

SABRRBREARRAREAREAANEES N

 PRECAUCION

kil i)

Para evitar dafios en las superficies del avidn,
no permitir que el hielo sea raspado.

Controlar los orificios de ventilacidn del sistema de combustible
y asegurarse que estén libres de hielo o nieve.Asegurarse que los
amortiguadores del tren, pistones de los cilindros actuadores y
microllaves estén limpios y libres de hielo. Inspeccionar deteni-
damente el avidn con referencia a pérdidas de combustible o 17qui
do hidr3ulico, originados por la contraccidn de juntas y empaque-
taduras. Controlar el drea detrds del avidn para asegurarse que
el aqua o la nieve no sean soplados hacia el personal o equipa-
miento durante 1a puesta en marcha del motor.
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DIV

INSPECCION INTERIOR

Controlar si la cipula puede ser cerrada y trabada correctamente.

PUESTA EN MARCHA DEL MOTOR

Utilizar una unidad de energia externa para conservar 14 baterta.

Normalmente no se requieren procedimientos especiales de precalen
tamiento para la puesta en marcha; sin embargo, con temperaturas
inferiores a los -400C por periodos prolongados, el motor debera
ser precalentado antes de intentar el encendido.

Conectar la calefaccidn de cabina y el desempafiador de la clpula
inmediatamente después de poner en marcha el motor.

E1 Sistema de Deshielo de Entradas de Aire al Motor deberd ser
conectado y manten1do en esa conalcidn cuando hay nhumedad visible
y la temperatura ambiente esta entre -200C y +100C.

Controlar si los comandos de vuelo, flaps y frenos aerodindmicos
actian correctamente.

Accionar los comandos de vuelo varias veces, controlando la pre-
sion hidrdulica y la reaccidn de los mismos.

Controlar si los instrumentos estdn libres de humedad e indican
correctamente

RODAJE

Evitar el rodaje sobre nieve profunda y floja o con surcos, por-
que es posible que los frenos se congelen.

Aumentar la distancia entre los aviones durante el rodaje en for-

macidn para asegurar una detencidn con seguridad y para evitar
que 1as superflicies del avidn se congelen por la nieve y  hielo

derretido, soplados desde el avidn precedente. Alln con el comando
de empuje en la posicidn REDUCIDO, pueden producirse altas veloci
dades de rodaje. Controlar la velocidad de rodaje para evitar de-
tenciones con alta velocidad o virajes cerrados sobre pistas res-
baladizas. Accionar los comandos de vuelo varias veces para asegu
rar su correcto funcionamiento.

| PELIGRO l

ES MANDATORIO DISPONER DE SISTEMA

DIRECCIONAL DE RUEDA DE NARIZ, PA
RA RODAR SOBRE PISTAS CON HIELT

0 NIEVE.
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DESPEGUE

No dar empuje al mdximo mientras el avidn no estéd alineado sobre
la pista.

E1 dar empuje a pleno requerird un mayor esfuerzo sobre los fre-
nos para mantener el avidn sin rodar.

En caso de no poderse mantener frenado el avidn, controlar los

instrumentos de motor con el midximo empuje posible y durante la
fase inicial de la carrera de despegue <continuar controlando el
motor.

Aplicar los procedimientos como se describen en la Seccidn II pa-
ra el despegue.

ATERRIZAJE

En el aterrizaje sobre pistas que tienen pequefias dreas secas,

evitar el bloqueo de Tas ruedas. Desconectar el sistema de anti-
blogueo si el avidn comienza a deslizarse. Tener en cuenta que la

performance de aterrizaje indicada en el APENDICE, se refiere a
superficies duras y pistas secas.

E1l aterrizaje sobre pistas cubiertas de hielo o nieve, ain con

empuje en REDUCIDO, puede incrementar considerablemente la carre-
ra de aterrizaje.

DETENCION DEL MOTOR

Aplicar el procedimiento normal para la detencidn del motor.

ANTES DE SALIR DEL AVION

No aplicar freno de estacionamiento debido a la posibilidad de

congelamiento del mismo. Dejar la cidpula abierta,(a menos que las
condiciones meteoroldgicas determinen lo contrario), para permi-
tir la circulacidn de aire entre las cabinas.

Verificar que todas las cubiertas de proteccidon estén colocadas.

Las tapas de las entradas de aire al motor no deberdn ser coloca-

das hasta aproximadamente 2 horas después de la detencidn del mo-
tor para evitar que se congele la condensacidn del agua y hume-

dad, lo cual impediria posteriormente la libre rotacidn del motar.

7-6




FAA PL 1E-1A63-1 SECCION VII

MANUAL DE VUELO ﬂ

OPERACIONES CON TIEMPO CALIDO Y EN EL DESIERTO

Las temperaturas elevadas, el polvo y la arena afectardn las ope-

raciones normales_del avidn. Las temperaturas elevadas tienen un
efecto considerable sobre la performance del avidon; por esa razon

los cilculos previos al vuelo, deberdn efectuarse con mucha aten-
ciodn.

ANTES DE SUBIR AL AVION

Demorar el guitado de todas las cubiertas y tapas de proteccidn
el mayor tiempo posible. Limpiar todas las entradas de aire, qui-
tando el polvo y la arena.

E1l tiempo de permanencia en tierra deberd limitarse al minimo, de
bido a las elevadas temperaturas bajo el sol directo.

PUESTA EN MARCHA DEL MOTOR
Aplicar los Procedimientoes Nermales para puesta en marcha, pero

observar cuidadosamente el aumento de la temperatura ITT para que
que no exceda sus limites.

RODAJE
La aplicacidn de frenos deberd restringirse la minima, para evi-

tar un sobrecalentamiento durante el rodaje. Utilizar el Sistema
Direccional de la rueda de nariz siempre gue sea posible.

DESPEGUE

rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrr

11111111111111111111111

Siempre que sea posible, no intentar un despegue
en medio de tormentas de arena o polvo.

Con el aumento de la temperatura, la distancia de despegue se 1in-
crementa y las performances disminuyen considerablemente.

Considerar la posibilidad de rdafagas y cambios en la direccidn
del viento a nivel de pista.
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EN VUELO

Las operaciones en vuelo no se alteran, pero observar cuidadosa-

mente los efectos de las altas temperaturas sobre las performan-
ces del avidn.

ATERRIZAJE

Observar la velocidad de vuelo para asegurarse que se mantienen

las velocidades de aproximacidn y togue recomendadas. Calcular de
antemano una larga carrera de aterrizaje, debida a una mayor velo
cidad sobre el terreno en el momento del toque.

Aplicar los frenos aerodindmicos en forma eficiente y aprovechar

toda la pista disponible para detener el avidn sin sobrecalentar
los frenos.

ANTES DE SALIR DEL AVION

Estacionar el avidn con viento cruzado. Controlar si todas las cu

biertas y tapas de proteccidn estdn instaladas. La funda de cilipu~-
la no deberd ser colocada para evitar que la arena se acumule en-

tre la funda y la cipula, actuando como abrasivo sobre 1a superfi
cie de la misma.

7-8







