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Pentru a sbura pe avionul de vanatoare IAR-80 pilotul va trebui sa execute o serie

CAPITOLUL L

INSTRUCTIUNI PENTRU PILOTI

de operatiuni a cdror succesiune in timp este urmatoarea :

1i:

9.
10.
11.

S’a luat ca moment initial ,Avionul pe linia de demarcatie gata de sbor“ si moment
final , oprirea motorului, dupa sbor, pe linia de demarcatie pentru a avea posibilitatea de a
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OPERATIUNI INAINTEA PORNIRII MOTORULUI
PORNIREA MOTORULUI

OPERATIUNI DUPA PORNIREA MOTORULUI
OPERATIUNI INAINTE DE DECOLARE
DECOLAREA

URCAREA

SBORUL IN PALIER

EVOLUTIUNI

PREGATIREA PENTRU ATERISARE
ATERISAREA

OPRIREA MOTORULUI.

expune toate operafiunile ce trebuesc facute de pilot.

Pentru completarea acestor instructiuni pilotii vor consulta ulterior celelalte capitole

ale prezentei notite tehnice.

1. OPERATIUNI INAINTEA PORNIRII MOTORULUI

a) Conttoleazd sumar celula si motorul

b) Controleaza plinul de benzind si uleiu.

2. PORNIREA MOTORULUI

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

A) Pornirea cu bateria de pe teren.

Pilotul fiind in carlingd executd urmatoarele:

a) Ordona ca raza elicei sd fie eliberatd de orice obstacol.

b) Ordond punerea calelor.

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

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

g) Verificd contactul tdiat.

h) Amorseazd benzina.

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

j) Face 4—5 injectii cu pompa de injectie pentru a umple canalizatia de benzind

k) Ordoni legitura demarorului cu acumulatorii de pe teren.

1) Impinge starterul pentru a pune in functiune demarorul.

m) Cand demarorul a atins turafia maximd, se trage de starter pentru a cupla
demarorul ; in acelas timp se pune contactul si trage maneta de gaze la jumdtate. Motorul
trebue sd porneasca.

n) Mecanicul decupleazd acumulatorii.

B) Pornirea cu manivela.

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

3. OPERATIUNI DUPA PORNIREA MOTORULUL.

a) Pilotul observa ca:
— presiunea uleiului sd fie 5 kg/cmz.
— presiunea benzinei 280 gr./cm2.
b) Tine motorul la ralanti:
— 10’ pe timp friguros.
3—4’ pe timp cald.
c) Mireste turatia incet pand la 1000 ture/minnt si lasd motorul sd se incalzeascd
pand cind se obtine:
— temperatura uleiului iesire 70°.
— temperatura uleiului intrare 40°.
d) Verifici aprinderea punand contactul pe M1, M2 si pe M1+M2. Contactul
fiind pe M1 sau pe M2 nu trebue s scadd turajul motorului mai mult de 50 t/min.
e) Verificd cuplajul D.B.U. pundnd alternativ pe pozitiile 1, 2, 3. Motorul trebue
si aibd un mers regulat fard nici o scddere de turaj.
f) Trage motorul in plin i verifici din nou cele previzute la punctele d si e.

4. OPERATIUNI INAINTE DE DECOLARE.

a) Ordond scoaterea calelor.

b) Constatd buna functionare a comenzilor.

c) Pune pasul elicei la 12.

d) Ruleazd spre punctul de decolare ludnd aerodromul dela capat.
e) Aseazi avionul pe directia de decolare.

f) Aseazi voletii profundorului in pozitie neutra.

g) Incearcd motorul trdgandu-1 in plin, actiondnd franele.

OBSERVATIUNI:

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

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

3. Se va cduta ca motorul sa nu fie finut prea mult timp la ralanti, pentru a nu
se ancrasa buijiile ; rularea dela Hangar la punctul de decolare se va face actiondnd motorul
prin reprize puternice.
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5. DECOLAREA.

a) Trage motorul in plin §i decoleaza.
b) Dupa deslipirea avionului de pe padmant:
— redd turajul motorului pentru a avea boost 850 mm Hg si regland pasul
elicei pentru a avea 2300 ture.
¢) Ajuns la inilfimea de 200 m. se procedeazi la escamotarea trenului dupa cum
urmeaza :
— se trage maneta distribuitorului trenului inapoi si se apasid pe selectorul de
ambreiaj al pompei
— se va observa cum ldmpile rosii ale trenului se aprind imediat.
— cand lampile verzi s’abétins se di drumul selectorului de ambreiaj; trenul
este escamotat.
— Se va observa ci presiunea la pompa creste la 135 kg/cm?.

OBSERVATIUNI:

Cu trenul scos nu depisi viteza de 250 km/ord.

6. SBORUL IN URCARE.

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

7. SBORUL IN PALIER. -

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

7. EVOLUTIUNL.

a) Acrobatia rapida este inferzisd.

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

c¢) Acrobatia lentd o executd foarte ujor.

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

0. PREGATIREA DE ATERiSARE.

a) La indlfimea de 3—400 m. se face un tur de pista in care:
— se pune pasul elicei la 12.
— se scoate trenul de aterisaj in felul urmator :
— se duce maneta distribuitorului in ‘pozitia inainte observdndu-se in acest
timp aprinderea imediatd a limpilor verzi si cand trenul este scos complet, stingerca ldm-
pilor rosii.
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— reducidndu-se maneta de gaze clacsonul nu va mai suna.
— se pune siguranfa la maneta distribuitorului trenului de aterisare.

OBSERVYATIUNI:
ql/lal /S@:f}( t/f,?;“jil, Cgp /ya%t{ggiﬁsfaj fgg;;.ese prin simpla manevrd a manetei distribui-
— se deschide robinetul ce se afld in dreapta scaunului.
o — se apasd pe selector.
Dacid si in acest caz trenul nu iese complet se procedeazd astfel :
— se actioneazd pompa de mand, robinetul fiind deschis.
In ultima incercare se va face un picaj urmat de o redresare bruscd sau balansuri
repetate pe aripd.

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

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

10. ATERISAREA.

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

11. OPRIREA MOTORULUL.

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

— Se taie contactul.

— Se inchide robinetul de benzina.

— Se inchid contactele retelei de bord.



CAPITOLUL L.
CARACTERISTICILE AVIONULUI

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

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

Avionul are urmditoarele caracteristici:

A) Planor
Ancombrament general
Anvergurd maxima . : : : - ; : y : E 10,5 m.
Lungime totald . g i g ; ; A ; : \ : 8,9 m.
Iniltimea (bechia pe pidmant) . - ; : : . : : 3,6 m.
Inaltimea in linie de sbor . : : : § 3 ; : : 3,6 m.
Indliimea axei elicei de la pimant (bechia pe pimant) . ; : 2,170 m.
Inaltimea axei elicei de la pamant (in linie de sbor) . : : 1,8 m.
Garda elicei in linie de sbor . ; ¢ 2 : : : : 0,3 m.
Diametrul elicei . ! ; ; ; ; § . : ; ; 3,0 m.
Aripa
Suprafata totald . : : : 3 ;i : ; g ; ! 16 m\;
Profunzimea maximi (in axa avionului) . : ; ; : * 2,020 m.
Profunzimea minima . . ; . : g : ; - . 1,147 m.
Unghiu de calaj . ; : : ; ; ; : : s : 20
Aripioara
Lungimea . : ; : g : : g : : ! ; 2,290 m.

Profunzimea maxima . s s : : ; ; : ’ ; 0,345 m.
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Suprafata aripioarelor . . : : : ; . : : 2 2x0,684 m?
Bracajul maxim in sus ; : : : ; : : . . 26°
Bracajul maxim in jos ; : ; g i ; ) : : 240

VYolet de hipersustentatie

Lungime . . : : ; ; ; ; ; : : ; 1,776 m.
Profunzimea maxima . : 3 : : ; . ; : : 0,418m.
Suprafata voletilor . : : : 4 : : J ; ; 2x0,683 m?
B TR (1a aterisare) - 7 a0l S D e SRS (.,Oo’ 455

Ampenaj orizontal

/7 nvergura .. i : : ; ; ’ : : ; 3,360 m.
ya fram m««. = Ok Lrven ¢ o M VViga hrdem 4.:;3;_
Le ,;.w. /. L} Suprafata planului fix : : ; i ; : : ; Y f75 m
afata fupdorul : : ; s : ; - ; : 1.7 m?
Sugr ’_i ;Ol,}p._lljm PURLIat s
Bracajul maxim in sus ; § : ; ; ‘ : : . 250
Bracajul maxim in jos : : : 30°
jl.f/o.nf P4 ./ormrfe/d éaw/a/ra./ac 4/’mo/-=¢ G LA R S e

Ampena;j vertical

mea max1m§_w_‘_ / S : : ; : ; ; /1‘58315 m. /J/J

f“fé;:a.ém‘el('&"f‘{ e e SRS N Y :’,’;’r
Suprafata directiei = . x : : : : 3 g g s 1m /

up/vrl.dln-/i/‘.-‘ /’Mkllz
Bracajul maxim . ; : : : : : ; ; 2530 sert
rsfaule. ol ./a”;/crd Ar 2 e/ e doe o/ arsfocr &/90 0 & 5190
Fuselaj
Lungimea (dela cadrul 1 la axa etambouluwi) . . . . . 5,860 m. $%¢°
Aterisor

Escamotabil monojamb. tip , Messier®

Numadrul rotilor . : ; ; ; X : : : / : 2 buc. #
Tipul rofilor: ,Messier®

Dimensiunea cauciucurilor . . . . . . . . . 635x190 mm, &3*%
Presiunea deBmflare. . L Ui Ui G Bs Kpleaie SehE
Calea e e 3,450 m. 37°

Amortisor oleo-pneumatic tip ,Messier®

Cursa amortizorului . . i el PR e s e 150 mm. /%0
Dispozitiv de franare: Frane pe rofi tip ,Messier”

Bechie cu amortizor oleo-pneumatic tip UT-14 AR

fimE amettizopniui Uy el e D e 170 mm, /7¢



CAPITOLUL 1.
CARACTERISTICILE AVIONULUI

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

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

Avionul are urmdtoarele caracteristici:

A) Planor
Ancombrament general
Anvergurd maximd . ; ; ) : : c ; ; : 10,5 m.
Lungime totald . ‘ ; ¢ ; ‘ A : - i . 8,9 m.
Indltimea (bechia pe pdmant) . - : ; : ! . ; 3,6 m.
Indltimea in linie de sbor . A : : { ; ; ; : 3,6 m.
Indl{imea axei elicei de la pdméant (bechia pe pdmant) . ; : 2,170 m.
Inédltimea axei elicei de la pamant (in linie de sbor) : 3 : 1,8 m.
Garda elicei in linie de sbor . ; ; ; ; - : : 0,3 m.
Diametrul elicei . : 3 : . ; ; 4 : ; ; 3,0 m.
Aripa
Suprafata totald . : : < ; ; ; ; ] : : 16 m(;‘
Profunzimea maximi (in axa avionului) . ; 3 : i : 2,020 m.
Profunzimea minima . . ; . ? : g : : ) 1,147 m.
Unghiu de calaj . : : : ; ; " : : : : 2"
Aripioara
Lungimea . : 3 ; 2 : : ; . ; ’ : 2,290 m.

Profunzimea maxima . : ¢ . ; . : : : ; 0,345 m.
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B. — Grup moto-propulsor
vezi notita motorului 14. K. IV. c.

Numdrul motoarelor

Tipul motorului .

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

Presiunea nominald la admisie .
Raport de reducere

Regim nominal elice .

Greutatea totald .

32

1

14. K. IV. C-32

1000 CP.

3200 m.

4000 m.

2300 t/m.

850 mm. Hg.

2/3

1533 t/min.

. cca. 688 kg.



CAPITOLUL il

DEVIZ DE GREUTATI S'I—PERFO'R'MKN"TE
Rreundaly ., VBT abas

Deviz de greutdti 18 8o
Zooo
Avionul gol echipat . : : : ; : 2 ; : 3 1950 kg.
TR R Tl R R S P S S 30,
6-4{Lr‘nitraliere g R e S N 59 28 ,
90
2000 cartuse . : : sy 3 4 ; ‘ : ; 68 56
Pistol + fusee . : : ; : i : : ; : : 2
Benzina (/ow/lr(g,’h: R ; ‘ ; . : (R g,/za%(-) Y
Uleiu . D (o i . 4 ¢ ; ; : : : 3 B0
Inhalator Me b L R B R o 65,
Pilot + parasuta . e e B e e T 9 ,
2600
Greutatea totald 2446 kg.

Benzina limentar\é\(@/orul
Disponibil pentru diverse . ./



TABLOU DE CENTRAJ _ v
meNuale . =

Vandtoare

i  Greutatea total

( 2520kg.
| 2600

\
R, R,
i | kg.
Incdrcitura pe rofi Ry z:,’Zzgq9 g
i 260 kg.
Incarcdtura pe bechie R, T 7o g

TABLOU DE PERFORMANTE
e booot de 350w » luinalle C3cc©

Vanidtoare
ALTITUDINEA Timp de Viteza
urcare km/ora
S OELE l — 420
1000 1°20” 440
2000 2’35” 460
3000 3’50” 480
4000 505" 500
4500 5'40” 510
5000 6’15” 495
6000 : : 730” 470
Plafon practic : : 2 - 3 . : : = 5 . : = 10.500 m,
Degaliee 0 >0 o o0 o osnRa e L e 260 m.
Aterisare fir3d frane . . : 5 E . 5 g 5 : ; s 430 m.

Aterisare cu frane



CAPITOLUL V.

DESCRIEREA GENERALA

Fuselajul

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

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

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

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

Partea posterioard a fuselajului. (Fig. 5, 7 si 8) este din duraluminiu si de con-
structie ,,cocd® cu sectiunea ovald.

Scheletul cocii cuprinde noud cadre principale (III—XI) de sectiune dublu T si cinci
cadre intermediare (8b) de sectiune Z, prin care trec patru longeroane (8c) de sectiune .
Spatiul dintre primele trei cadre principale este rezervat carlingei pilotului. Partile laterale
ale cocii sunt ingé,ri%e in, ageit loc _cu patru diagonale (8d).,Pentru, a consolida invelisul cocii

.de € Cco. = 2 ntre cadr -
care este din fabla de duralummniuvde 0,6 mm grosimey-Schieletul ¢ prevazut pe toatd lun-
gimea lui cu profile Z legate de cadre pe care se prinde, prin nituire, tabla - inveligului
(Fig 8z). :

Cu scopul de a proteja capul pilotului, o coami (8e¢) e fixatd pe partea superioard
a cocii intre cadrele V—IX (Fig.-5). '

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

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

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

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

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

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

Aripa

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

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

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

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

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

Invelisul (Fig. T1). Aripa este invelitd cu tabld de duraluminiu, de diferite grosimi:
intre nervurile 1—11 de 0,6 mm., iar restul de 0,8 mm. Pentru a consolida inveligul aripii,
scheletul este prevdzut pe toatd lungimea lui cu profile L (14f) legand nervurile intre ele atét
in partea centrald cat si in spatele longeronului-poster or.

Prinderea tablelor invelisului dela extrados, pe schelet, se face cu nituri normale cu
cap ascuns de duraluminiu, iar a celui dela intrados §i a bordului de atac, cu nituri ex-
plosive. e Lt

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

Mai multe portife de vizitd in invelisul aripii, permit accesul la cutiile de cartuse i
controlul comenzilor aripioarelor, a trenului de aterisare si al mitralierelor (Fig. 15).

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

Desurubarea buloanelor pentru fixarea portitelor de control pe arip3, trebuie sa se faca
in mod treptat, adicd sd nu se scoatd unul din ele prea mult fatéi de celalait, cdci altfel, for-
tand tabla, ea riscd si se deformeze.

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



oe

e

_;‘C:‘i‘:"g dgpa y
Sy &,)L te 1’/!_\ ; :

L&, ©

D

L

 SCTTCTCTUTTUTTITATO SETOTIUT PUSIET0 8a) si longeronul anterior (18b) cu profil
,1*, pe cari sunt nituite nervurile.

La partea din mijloc, sunt doud antretoaze inclinate (1,865 din profile ,1%.

Pe longeronul anterior (18b) sunt fixate bordurile de atac ale nervurilor (¥8d), pe
care se afld fixat invelisul bordului de atac (193) al stabilizatorului, din tabld de dural ne-
tedd de 0,6 mm. grosime. ‘ :

Pe restul suprafefei sale, stabilizatorul este invelit cu tabld de duraluminiu de 0,6 mm.
grosime, iar bordurile marginale sunt din tabla de electron de 1 mm. grosime. Stabilizatorul
se fixeazi pe longeroanele de sus ale cocii, in patru puncte cu ajutorul ferurilor (19b). Fe-
rurile cocii de care se fixeazd stabilizatorul la partea anterioard, sunt reglabile la sol prin
suruburi. £ 4 « '
Dispozitivul de reglare, permite reglarea stabilizatorului la sol, pe o cursd de 12 mm.
corespunzind cu —0°40’ (in jos) si 4-0°40’ (in sus) fatd de axa orizontald.

Profundorul (Fig. 20) este format dintr'o bucatd, avand o portiune liberd la mijloc
pentru a permite miscarea directiei. >

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

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

O traversid mai scurtd (21c) serveste la fixarea cablului Bowden (2td) de actionare
a voletilor (22a) profundorului, iar o traversd mai lungd (2te) care leaga extremititile a patru
nervuri, serveste pentru articularea volefilor profundorului (22a). ‘

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

Fiecare volet este prevdzut cu cite o parghie cu doud brate (22b), actionatd prin

cablul Bowden (22c) comandat din carlinga pilotului (Comenzi de shor). Reglajul Bowde-

nului se face prin portita @R6). AL prowfe G g CDrrstr XA

Bordul de atac al profundorului, este invelit cu tabld de dural de 0,6 mm. grosime,
bordul interior este invelit cu tabld de electron de 0,6 mm. grosime si bordul maginal este
invelit cu tabld de electron de 1 mm. grosime. o
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nerv. 2, 6, 9) si doud pérghii de comandd (16d) (nerv. 3, 8), iar nervurile extreme 1 si 10,
sunt intdrite cu contrafise (16e) pentru a impiedeca deformarea aripioarei la impdanzirea ei.

Bordurile de atac (16f) si de scurgere (16g). sunt deasemenea din tabla de duralu-
miniu respectiv de 0,5 si 0,6 mm. grosime. Pentru a asigura reglajul lateral al avionului, bor-
dul de scurgere e prevdzut intre nervurile 2—6 cu o tabld din dural (16h) de 1 mm. grosime
(Flettner) reglabila la sol.

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

Yoletii de hipersustentatie.

In scopul de a micsora lungimile i vitezele de decolare si aterisare, aripa este pre-
vizuti cu un sistem comandat de pilot, gratie ciruia se poate mdri portanfa ei. Acest sistem
se compune pentru fiecare semi-aripd, dintr’un volet (Fig.-17) aseménator ca forma si con-
structie cu aripioara si care se intinde dealungul bordului de scurgere dintre nervurile 10—17.
Fixarea voletului se face prin trei sarniere (17a), montate intre nervurile duble 11, 14 si 16.
Tot intre nervurile 14, sunt nituite $1 d})ué %yii’,: 2 Qtru comanda (17b) sn alta pentru
conjugare (17e) cu aripioara, 4 Braea Tt —Vve S i a—etr :
-mirind-astiel-efectuldehipersustentatie. C’on/uj ar®a cu ar//'a/aar‘a s;,‘le ,;Wafaﬁ \

Comanda voletilor si a aripioarelor, e descrisa in paragraful Comenzﬂe de sbor®. pd
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Ampenajele

Stabilizatorul. (Fig. 18 si 19) in forma de triunghiu isoscel cu vérfurile larg rotun-
jite, are scheletul format din longeronul posterior (18a) si longeronul anterior (18b) cu profil
»1¢, pe cari sunt nituite nervurile.

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

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

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

suruburi.
Dispozitivul de reglare, permite reglarea stabilizatorului la sol, pe o cursd de 12 mm.

corespunzdnd cu —0°40° (in jos) si +0°40’ (in sus) fafd de axa orizontala.

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

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

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

O traversi mai scurtd (21c) serveste la fixarea cablului Bowden (21d) de actionare
a voleilor (22a) profundorului, iar o traversi mai lungd (2te) care leagd extremitafile a patru
nervuri, serveste pentru articularea voletilor profundorului (22a).

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

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

Bordul de atac al profundorului, este invelit cu tabld de dural de 0,6 mm. grosime,
bordul interior este invelit cu tablid de electron de 0,6 mm. grosime §i bordul maginal este
invelit cu tabld de electron de 1 mm. grosime.
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Peste toatd suprafata, profundorul esté=invelit cu panzi.
Invelisul - este prevézut cu portite de control (22e) pentru a permite confrolul co-
menzilor.

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

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

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

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

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

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

La partea de jos, deriva este unitd cu fuselajul printr’un capotaj din tabla de alu-
miniu de 1 mm. grosime.

La partea superloara a derivei, este fixatd lampa de pozitie (23h)

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

O tabld fixd (26a) numitd ,Flettner* este introdusa in bordul de scurgere al directiei
pentru reglarea avionului.

Partea de jos (26b) este astfel profilatd, incat prelungeste forma partii dinapoi a fu-
selajului.

La partea de jos a tubului (23a), se afla pérghia de comandd a directiei (25¢),
doual brafe, prevdzute cu rujmenti cu bile, pentru prinderea cablurilor de comanda.

Atat directia cit si profundorul, sunt articulate in lagdre cu rulmenti (19c), (20b)
si (26¢). ~

Comenzile de sbor
(Fig. 27,.27bis. si 28)

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

Cand se impinge capdtul mansei la stinga sau la dreapta, tubul (2) se roteste in
paliere §i migcd parghia (3) cu un singur bratf, fixatd la capdtul acestui tub.

Dela parghia (3), miscarea se transmite la aripioare, printr'o serie de tije (4) arti-

culate in sir la capete si prin mijlocirea parghiilor cu brat (5).
Braca]ul arlpxoarel este ,tbebﬂf de 26° in sus $l 24° in ]OS m—i-a—afensare—ad*eé

Cand mansa (l') este 1mpmsa inainte sau inapoi, se deplascaza t1|a (6) care actlo-
neazi parghia (7) articulatd pe suportul din spatele scaunului pilotului.

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

¥ 2) nda voletilor de hipersustentatie (Fig. 27).

Voletii de hip

fixat cu un cap la longeronul p

letului. Lichidul pentru actionare
(Fig. 41 si Anexa L.):

\
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ompa de pe motor (C) aspird lichidul din rezervorul (E) si -il trimite prin dis-
tribuitorul (F)™sganeta distribuitorului in pozifia inapoi) in verinul (B) (28a) provocand mis-
carea acestuia si ia voletilor (inchiderea/voletilor). Lichidul din partea cealaltd a pisto-
nului verinului, este refuts{_intr’un acumulgfor (H) unde comprimd aerul din partea supe-
rioard a acestuia marindu-i pregiunea. Peftru migcarea inversa (deschiderea voletilor) se mutd
maneta distribuitorului (F) (Fig. inainte si lichidul din partea inferioard a verinului
este gonit prin distribuitor in rezervor de pistonul verinului care este sub presiunea
acumulatorului. Paralel cu tijele comepzii aripiomsej, se afld tijele (16) (Fig. 27) ale comenzii
voletului, articulate pe parghii pe cafe sunt fixate parghijle tijelor aripioarelor. Miscdrile vo-
letilor conditioneazd o schimbare gorespunzdtoare de pozifi€ unctelor de suspensie ale
_comenzilor aripioarei. Bracajul vofetilor de hipersustentatie este de jn jos.

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

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

Bracajul voletilor profundorului, este de *15°.

4) Comanda directiei, se face cu palonierul (25), montat pe un tub vertical care se
roteste in jurul axului sdu, sub acfiunea picioarelor pilotului. La capdtul de jos al tubului
vertical este o parghie cu doud brafe (ﬁ) dela care pleacd cablurile de ofel (27) pand la
parghia (28) a directiei. Bracajul directiei este cite 25° la dreapta si la stanga.

Trenul de aterisare

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

Acest tren cuprinde doud parti distincte i anume:

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

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

A) Trenul propriu zis

Trenul de aterisare propriu zis, se compune din urmdtoarele piese (vezi fig. 30,
31 si 32).
Roata (a)
Axa rotii (b)
. Furca rotii (c)
Amortizorul (d)
Compasul de torsiune (e)
Chesonul superior (f)
Axa de rotatie a trenului (g)
Contrafisa telescopicd de comanda (verin) (h)
Bulonul de fixare al axei de rotatie (i)
Rondela de distanta (k)
Carligul de asigurare in pozitie escamotatd (m)
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1. Roata propriu zisd este turnatd, prevdzutd cu rulmenti si poartdi pe ea fréna tip
»Messier .
Cauciucul rotii este de tip balon si are urmétoarele caracteristici :
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