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Fig. 2. — Apparecchio di ironte.
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Fig. 3. — Schemn dell’fapparecchio visto di Banco.
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PARTE PRIMA

DESCRIZIONE DELL'APPARECCHIO



1. - GENERALITA

L'appareechio FIAT G, 50 his & un monoplano mono-
posto da caeccia e intercettazione, monomotore ¢ IMONO-
plano ad ala bassa completamente di sbalzo. v costruito
completamente in metallo.

11 carrello & rientrabile. Ha gli alettoni compensati
aerodinamicamente e staticamente ed & munito di alette
di curvatura che si estendono sn tutto il bordo d'uscita
delle semiali nel tratto compreso ira la fusoliera e gli
alettoni.

F equipaggiato da un motore FIAT A. 74 R. C. 38 a
doppia stella a 14 cilindri, raffreddato ad aria, che svi-
luppa 840 HP a 3800 m. di quota ed a 2500 giri. I mu-
nito di riduttore e compressore.

L'elica, trattiva a 3 pale, & in duralluminio con passo
regolabile antomaticamente in volo ed a giri costanti del
tipo Hamilton FIAT. Il diametro ¢ di m. 3,

1 serbatoi benzina (fig. 6, 7 e 7 bis) in numero di 6 sono
cosi sistemati: N. 2 nel troneo centrale dell’ala adiacenti
alle fiancate della fuszoliera e disposti simmetricamente
rispetto all'asse dell’apparecchio, con capacitd ognunoe di
litri 44, N. 3 nell'interno della fusoliera, di cui uno della
capacith di litri 60, uno di litri 100 e Taliro di litri 113.
N. 1 serbatoio di riserva (nourrice) della eapacitd di 50
litri.
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I serbatoi sono collocati in corrispondenza del bari-
centro  dell’'apparcechio e sono facilmente smontabili
dallo stesso,

Complessivamente il carico benzina ¢ di litrl 411.

L’alimentazione del motore avviene per mezzo di nuna
pompa azionata dal motore stesso. L'aeromobile & dotato
inoltre di una pompa a mano comandabile dal posto di

Figp . — Serlatoio alio.

pilotaggio. Tra il motore e la paratia parafiamma, &
situato il serbatoio olio (fig. 8) della capacith di litri 37.

Il rafireddamento dell’olio & effettuato da duoe radia-
tori a nido d’api situati ognuno nel bordo di attacco di
ciasenna ala. Essi sono muniti di valvola di corto eir-
enito e di parzializzatore,

Le tubazioni delle cireolazioni olio ¢ benzina sono del
tipo « Avioflex ».

L'armamento & costituito da 2 mitragliatrici Breda
ealibro 12,7 situato nella parte anteriore della fusoliera,
con tiro attraverso 1'elica.
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CARATTERISTICHE GENERALI

Coefficiente di robustezza . . . . .
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Superficie portante . . . . . . .
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2. - FUSOLIERA

La fugoliera & costroita interamente in durallnminio
gia nell'ossatura che nel rivestimento, ed & a struttura
a guscio.

Consta principalmente di 4 angolari (longheroni) appli-
cati internamente al fasciame, costituenti gli spigoli del
prisma rettangolare che forma V'ossatura principale, col-
legati fra loro da 17 ordinate trasversali (fig. 9).

11 fondo, le murate e la copertura sono rivestite in la-
miera liscia di durallaminio chiodata alle ordinate, ed ai
listelli che uniscono le diverse ordinate. I nodi prineipali
per Vattaceo del czstello motore e della travatura termi-
nale gsono ecatruiti in acciaio ad alta resistenza.

Nella parte anteriore della fusoliera, mediante 4 bul-
loni, viene fissato il eastello motore, di forma tronco pira-
midale, ccgtruito in tubi di acciaio al Cromo Molibdeno,
saldati antogenicamente.

Esso ¢ facilmente smontabile, mediante il semplice
svitamento di 4 dadi.

L'attaceo del motore al suo castello, avviene con 'in-
termediario di un sistema elastico a tamponi di gomma
(fig. 10).

Internamente al traliceio del castello motore, e da-
vanti alla paratia parafiamma ¢ installato il serbatoio
dell'olio, mentre dietro alla paratia trovaro posto il ser-
batoio principale benzina e quello di riserva (nourrice).

Nella parte inferiore in corrispondenza delle ordinate
@ his-3 e 4 trovansi i 6 attacehi di fissaggio della fusoliera
al tronco centrale,

Tanto i sei attacchi gquanto i relativi bulloni sono
eostruiti in acciaio ad alta resistenza,
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Le ordinate 3 bis e 2 biz delimitano due aperfure, pra-
ticate mel fasciame delle fianecate, munite di sportelli
dotati di congegni, apertura ¢ chinsura. Dette aperture
gono atate praticate per permettere lo smontaggio e il
montaggio dei serbatoi benzina e per 'acceszibilith a
parti inerenti 'armamento.

Fig. 10, {Fasatura cnslello modore,

Nella parte inferiore di fuzoliera sono praticati due
portelli, uno in corrispondenza della struttura del tronco
centrale, 'altro fra le ordinate IV-V-VI da usarsi per
I'ordinaria manutenzione e ispezione il primo, del ser-
batoio supplementare, il secondo del serbatoio ansiliario.

Nella parte superiore fra le ordinate 2 his, e 4, late-
ralmente trovano posto i supporti, gli ammortizzatori,
ed i condotti per i nastri bossoli ¢ maglioni delle mitra-
gliatrici Breda eal. 12,7, Nella parte centrale, & ricavato
un boceaporto utile per il montaggio e smontaggio del
gerbatoio supplementare benzina e che rende facilmente
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accessibili gli altri serbatoi e le scatole per il servizio
delle armi. Tra le ordinate 4, e 8 & disposto 'abitacolo
del pilota.

La ecabina pilota & limitata anteriormente dal para-
brezza con vetri di sicurezza o VIS s, Posteriormente la
cabina & raccordata alla fusoliera da un eapottone in du-
ralluminio. ;

La parte posteriore fissa (capottone) poggia anterior-
mente sul trespole poggia testa che garantisce lindefor-
mahilith della cabina in corrispondenza della testa del
pilota pell’'eventualiti di capottate.

II posto pilota & munite di seggiolino regolabile in
altezza mediante un martinetto oleodinamico comandato
da un distributore posto sul fianco destro di fosoliera.
He ne pud regolare Uinclinazione a terra fissando gli at-
tacchi dello schienale ai due settori forati predisposti
sull’ossatura della fusoliera.

Il sedile & costituito di un traliceio in tubi di acciaio
galdati, con fondo in lamiera di doralliminio ove trova
sedle il cuseine di gomma pinma. Lo schienale & opportu-
namente incavato per consentire Ualloggiamento del
paracadute, 1l sedile viene fissato per mezzo di attacchi
in aceiaio, al traliceio di sostegno del pavimento.,

Posteriormente la fusoliera termina con un'ordinata
di forza (la 17) alla quale si collegano, mediante bolloni,
la travatura terminale di zostegno degli impennagei, il
trespolo sostegno della ruota di coda e Pammortizzatore
della runta di coda.

La travatura terminale di forma tronco piramidale
(fig. 11) & costruita in tubi di acciaio al Manganese
Molibdeno, uniti a mezzo di saldatura autogena.

All'estremitd posteriore porta Pattaceo A sul guale
viene a fissarsi il pennone della deriva, Nei punti C e D
si attaceano rispettivamente il longherone posteriore e il
dispositive di regolaggio dello stabilizzatore.
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Il rivestimento della fusoliera & costitnito in lamiera
liseia di duralluminio. Tutte le parti interne sono verni-

Fig. 11, — Treavaluea tesminale df fusolier.

ciate con vernice antirnggine grigia. I particolari in
aceiaio sono cadmiati o vernieiati; la parte esterna o
mimetizzata.,

il




3. - RUOTA DI CODA ED IMPENNAGGI

La ruota di coda equipaggiata con pnenmatico da
mm. 100 =< 65 = 260, ¢ sostenuta da una foreella in
aceiaio orientabile & munita di un dispositivo per il

richiamo @ Zero.

Fig: 12. TRonaelan i ol

Il perne della forcella & givevole entro Pammortizza-
tore. La massima rotazione ammessa per detto perno é
di 459 rispetto alla mezzeria dell’apparecchio.

Il trespolo di sostegno (fg. 12) formato da una strut-
tura rigida & costruito in tubi di acciaio saldati ed &
fissato alla parte superiore ed inferiore dell ordinata XVI.
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L'ammortizzatore oleopnenmatico tipo FAST & fis-
sato al trespolo nella parte superiore e centrale.

1 prevista la possibilitd di rendere retrattile il ruotino -
di coda mediante applicazione di un martinetto oleo-
dinamico collegato col cirenito del carrello.

Gli impennaggl, smontabili totalmente dall’app., sono
del tipo monoplano, completamente a sbhalzo e sostennti
dalla travatura terminale di fusoliera (fig. 11). Sono
interamente di metallo con rivestimento completo in
lamiera durall per lo stabilizzatore e la deriva, in tela per
i timoni di profonditd e di direzione.

Lo stabilizzatore (fig. 14) in un sol pezzo, & costituito
da due parti simmetriche, incernierate posteriormente agli
attacchi della travatura terminale di fusoliera ed anterior-
mente, al dispositive di regolaggio dell’ineidenza.

I tre tratti del longherone anteriore sono costituiti, il
centrale da un tubo in durall a sezione circolare munito
all’estremitd di attacchi in durall per la gianzione con
le parti laterali e 'impegno per lattacco al dispositivo
di regolaggio,

I tratti laterali sono costruiti da profilia C in lamiera
durall, alleggeriti da fori imbuttiti, 11 longherone, in un
gol pezzo rettilineo, ¢ costituito da una scatola in lamiera
di durall & sezione rettangolare, alla quale sono fissate
mediante bulloni le sei cerniere di articolazione del timone
di quota. I due longheroni sono distanziati da centine
costituite in lamiera durall ed irrigiditi da due aste
diagonali.

Il timone di quota (fig. 15) & costituito da due parti
simmetriche collegate fra loro da un unico tubo asse di
rotazione in durall, su eni sono montate le cerniere di
articolazione, la leva di comando e le centine. Queste
gono in lamiera di durall bordata e opportunamente sago-
mate e alleggerite. 11 contornoe e il bordo di useita sono

) 38
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in lamiera durall convenientemente sagomata ed irrigi-
dita, con rinforzi interni. La deriva (fig. 16) comprende
un pennone centrale costruoito in lamiera di durall con
sezione rettangolare convenientemente irrobustito con

Fig. 1é — eriva.

diaframmi interni che porta nella parte inferiore, un
attaceo in acciaio che va @ fissarsi all’estremitia poste-
riore della travatura terminale (fig. 11).

Sul pennone gono fisgate le due cerniere di articolazione
del timone di direzione e le flange di attacco delle cen-
tine. Il bordo anteriore in lamiera di durall conveniente-
mente gagomato & chinso da diaframmi in lamiera dello
stesso metallo, posti ad intervalli fra le diverse centine,

= i)



in modo da formare una seatola. Nella parte inferiore
il borde d'entrata porta una pisstra in aceiaio che serve
a fissare, mediante bolloni, la deriva all’ordinata termi-
nale (178} di fusoliera.

Fig. 17. Tinwone dleezione,

Le centine sono in lamiera di durall a sezione a C
opportunamente sagomate e alleggerite con fori inear-
tati. Il timone di direzione (fig. 17) & imperniato su tre
cerniere fissate con bolloni, due al pennone della deriva,

@ una al supporto del pennone facente parte della tra-
vatura terminale di fusoliera.
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Il longherone anteriore costituito dal tubo asse di ro-
tazione in durall, porta olire le cerniere di articolazione
Ia leva di comando ¢ le centine di durall, conveniente-
mente sagomate e alleggerite. L'unione dei timoni con

Figy. 18 Cerniere tlmone direzione,

Fig. 19, — Cernderm fiooome i guoia.

1o stabilizzatore e la deriva viene protetta da opportune
mascherature, atte da eliminare le fessure che 51 vengono
a formare fra essi e conseguentemente migliorare il ren-
dimento della velatura.

Le cerniere di articolazione (3 per il timone di dire-
zione, G per il timone di quota) sono costituite (fig. 15
@ 19) da un sopporto a sfere A) di cui 'anello interno &
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fissato mediante rivette tubolari in aceiaio, al ILughr&rune
anteriore del timone, mentre 'anello esterno porta due
orecchie B) imperniate su una coppia di bolloni ad oechio
fissate al longherone posteriore dello stabilizzatore per
il timone di profondita, e a opportuni attacehi sul pen-
none di coda per il timone di direzione,

Al piano stabilizzatore pud essere variata ineidenza
in volo nel modo seguente (Vedi Schema N. 16).

Il cavo flessibile comandato dal pilota si avvolge su
un tamburoe s gola ad asse orizzontale disposto sulla
travatura ferminale ed in prossimith del longherone
anteriore del piano stabilizzatore.

A ciascuna estremiti dell’asse del tamburo si trova un
ingranaggio conico che ingrana con un‘altro ingranaggio
conico ad asse verticale solidale ad un alberino, esterna-
mente filettato e libero di ruotare entro due collarini
esistenti sul sopporto fisso all'estremiti della traversa.

Due collarini a madrevite mossi dagli alberini filettati,
portano un'orecchia per ciagcuno, che si articola a due
attacchi posteriormente al longherone del piano fisso.

Onde rendere edotto il pilota dell'entith e del senso di
spostamento di incidenza del piano stabilizzatore, &
stato provveduto ed installato a sinistra sopra il bocea-
porto pilota un indicatore a lancetta.
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11 carrello retrattile & formato da 2 gambe a cannoe-
chiale, aventi nel loro interno un ammortizzatore oleo
pneumatico portante la foreella con ruota e freno. Ogni
gamba (fiz. 20) s'innesta ad un albero conico di ancoraggio
libero di ruotare entro un cono rigidamente fissato al
tronco centrale dell’ala, terminante con un manicotto
che abbraceia la gamba del semicarrello.

1 due semicarrelli gono ritirabili durante il volo entro
appositi alloggiamenti (fig. 21) ricavati nel borde di
attacco dell’ala e nella fusoliera. Liazione di sollevamento
& ottenuta da due martinetti idranlici opportunamente
ancorati che hanno il duplice compito di funzionare come
elementi resistenti dei semicarrelli e di provvedere al
gollevamento dei medesimi mediante 'azione di una
pompa azionata dal motore oppure da una pompa & mano.

La discesa viene effettuata mediante un acenmulatore
ad aria che aziona entrambi i martinetti.

Tale acenmulatore si cariea antomaticamente durante
la manovra di sollevamento del carrello.

Il earrello resta bloccato sia in posizione retratta che
in quella di tutto aperto.

Ammortizzatori.

L ammortizzatore oleo pnemmatico (fig. 22) & del tipo
FAST ed & costitnito essenzialmente da:

a) un cilindro (2) che contiene l'olio;

b) un pistone (3) che corre nel cilindro e porta nella
sua estremith inferiore le gnarnizioni di fennta ed una
ghiera (4) forata opportunamente.

L'interno del pistone costituisce la camera d'aria com-
pressas;
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Fig. 21

Carrelle retraitile.



¢) uno stelo (3) di sezione variabile
— che regola sulla ghiera (4) le luei di tra-

®— filamento dell’olio;
d) due pipe di attaceo (1);
¢} una valvola di carica.

Per  istruzioni

£

Fin. 2.
Ammorticzatore FAST del carrello.

dettagliate, funziona-
mento ¢ manutenzione
ammortizzatore FAST
vedere libretto istro-
gione n. 0. A, 388,

Funzionamento.

Durante la compres-
sone dell’smmortizza-
tore il pistone (5) scor-
rendo nell'interno del
cilindro (2) costringe
l'olio a passare al di-
sopra della ghiera (4)
ed a trafilarsi attra-
verso le luei sn questa
predisposte; siriduce di
conseguenza il volume
in cui é contenuta Uaria
compressa mentre  si
aumenta la pressione o
quindi la reazione alla
sollecitazione esterna.

Cuando s riduee o
si annulla 'azione che
ha provocato lo sehine-
ciamento, 'aria com-

pressa agendo sull'olio e iniziandone il trafilamento in
sems0 opposto provoea la distengione dell’ammortizzatore
¢ lo mette in condizioni di poter agsorbire un noovo urto.
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Manovra carrello (V. Schema N. 1).

Sollevamento carrello.

Pud essere effettuato:

a) per mezzo della pompa Totore;
b) per mezzo della pompa a mano.

a) Sollevamento carrelle medianle pompa  molore. —
Si mette la leva del distributore (12} sulla pumzmlm ad
alzare. La pompa motore (2) aspira olio dal serbatoio {1}
¢ lo manda ad una pressione di 80-130 atm. al distribu-
tore ¢ quindi alla camera superiore dei martinetti (10)
che sono eostretti a contrarsi.

L'olio della camera superiore di eiascun martinetto
passa all’aceumulatore a tampone (16) aumentandone la
pressione. Quando i done semiearrelli sono entrambi Com-
pletamente retratti la pressione nel condotto di Il'laﬂdat-n
sale di colpo ragginngendo le 130 atm.

b) Sollevamento del carrello mediante pompa a mano. —
el cirenito idraulico la pompa a mano (3) & inserita in
parallelo rispetto a quella del motore, Percid azionando
la pompa a mano I'impianto funziona in modo identico
al precedente.

17 da notarsi che sulla pompa a mano non & montata
Ia valvola limitatrice di pressione. Oceorre gquindi, quando
sl pompa a mano, guardare il manometro della mandata
per_non superare le 130 atm.

Mm-urarsl che la pompa motore dell'impianto sia ben
inneseata prima della messa in moto del motore; qualora
il motore abbia dei colpi all'indietro assicurarsi nuova-
mente dell’innescamento della pompa.

L'innescamento si pud fare creando una leggera sovra-
prezsione mediante aria compressa sul tubo di stiato del
serbatoio dell olio.
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Diseesa del carrello.

Avviene in due modi;
A) funzionamento normale a mezzo accumulatori;
B) Innzionamento normale di sieurezza g  mezzo
della pompa a motore o della pompa a mano.

AY Dseesa del carvello a mezzo accumulatore,

=i mette la leva del distributore sulla posizione ablas-
sare. L'olio spinto dalla pressione dell'aria dell’acenmu-
latore distende il martinetto.

L'olio della eamera inferiore del martinetto va al di-
atributore e quindi al serbatoio.

B) Discesa di gicwrezza del carrello & mezzo della pompa
motore o della pompa a mano.

Bi adopera nel easo eccezionale che Uacounalatore d'aria
non ricsca a far discendere il carrello.

S mette la leva del distributore sulla posizione albbas-
gare e 8i apre il robinetto di sicnrezza plombato (13),
indi eon la pompa motore oppure con la pompa a mano
s'invia l'olio alla eamera superiore del martinetto, I1 mar-
tinetto in tal modo & obbligato a distendersi.

La posizione del earrello & segnata nella cabina di
pilotaggio da un indicatore di posgizione ottico e acustico.

Seguendo lo schema N. 2 s rileva facilmente il fun-
gionamento dell'impianto. Premesso e¢he nello schema
N. 2 i contatti sono disegnati nella posizione di earrello
rientrato con manetta di gas aperla, le lampade A-A risul-
tano accese e la mostra dell'indicatore ottico si presenta
come nella fig. 23 (sagoma coil semicarrelli rientrati).

Durante la navigazione le lampade possono essere
spente a mezzo dell'interruttore d senza aleuna preoe-
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enpazione che al momento dell’atterraggio possano man-
care le segnalazioni, Infatti nel easo venga tolta 1'im-
missione del gas al motore, automaticamente Uinterrut-
tore 11 si ehiude, mette in corto cirenito linterruttore o

Figgey, =24 — Indicator] ollici del cavrre ],

eventualmente dimenticato aperto, e chinde il circuito
del segnale acustico.

In tal modo tanto Uindieatore ottico che lindicatore
acustico richiamano Pattenzione del pilota sulla posi-
zione dei semicarrelli.

Quando gquesti vengono abbagsati i commutatori di
fine corsa V e VI aprono il cirenito delle lampade A-4
e solo quando i semicarrelli sono completamente abbassati,
i commutatori VII e VIII interrompono il eircunito del
segnalatore acustico, chindono i cireniti delle lampade
- e chindono anche attraverso i contatti stabiliti dalle
pogizioni dei commutatori V e VI, le lampade Ad-4 e la
mostra dell'indicatore ottico 81 presenta come nella fig. =4
(gagoma coi semicarrelli abbassati).

Qualungue imperfetto funzionamento gia degli organi
di cui si deve controllare la posizione, sia dell'impianto
stesso i seonalazione (bruciatura di lampade, [nsione
della valvola, rottura di cavetti di connessione, ecc.) non
i mai luogo a segnalazioni errate. In casi simili Uassenza
di indieazioni segnala immediatamente Uimperfetto fun-
gionamento dell'impianto.
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Perché questo stato anormale pud essere causato come
gi & detto, o dall'imperfetto funzionamento degli organi
di eni si deve controllare la posizione o da deficienze del-
l'impianto di segnalazione, ad eliminare ogni dubbio al
rignardo, & stato previsto un interrnttore a pulsante che
chindendo in corto circwito tutti i commutatori di fine
corsa, di modo di controllare immediatamente e quando
si voglia, l'integritd delle lampade e dei fusibili. Questo
interruttore & sistemato npell'interno del segnalatore
ottico e & aziona premendo lo stesso bottone d dell’in-
terrnttore a tirante che, come si & gia detto, serve anche,
tirando a se il relativoe bottone, a spengere le lampade
durante la navigazione.

Tale interruttore di controllo e le connessioni interne
relative non sono state riportate nello schema per ra-
gioni di chiarezza, mentre & stata segnata la connessione
esterna F che & necesgario eseguire all’atto di montaggio
a bordo, per portare il negative dell'impianto elettrico
all'interruttore di eontrollo.

L'impianto descritto & alimentato con corrente con-
tinua a 12 volt. La valvola di protezione ha il fusibile
a 6 amp. Le lampade sono del tipo sferico 18 mm. con
attaceo unipolare 12 volt 3 Wa.

Ruote e freni.

Il carrello & munito di ruote FAST con pnenmatiel
a Pirelli » o bassa presgione delle dimensioni di 600 > 200 x
216 con copertone a 6 tele, La pressione massima di gon-
flamento & di 2/2,5 atmosfere.

Il dispositivo freno & ad aria compressa del tipo auto-
frenante. Esso & costituito di un anello di acciaio A
(fig. 25) porta ferodo B e da una camera d’aria ¢ apposi-
tamente isolata con amiantite,
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Lianello porta ferodo pud ruotare ad un estremo in un
apposito tassello D ed & trattenuto e richiamato dalla
parte opposta da una molla a spirale £ di regolaggio.

Una piastra esterna sagomata F portante una denta-
tura Whitworth permette, allentando i bulloncini & la
regolazione della molla E di richiamo,

FTTALLY
L
¥

Fig. 23, — Sehama regolagqie dispositive freno.

Per un regolare funzionamento del fremo s deve evi-
tare il deposito sulla superficie frenante di olio o grasso;
oceorre quindi procedere ad una regolare revigione dei
copripolvere delle ruote per garantirsi della loro tenuta.
Il funzionamento dell'impianto freni risulta dallo sehema
N. 3. L'aria compressa ¢ contenuta in nna bombola (1) 1a
gquale pud essere caricata a terra per mezzo della valvola
(2) o per mezzo del compressoring « Zemith « (11).

Dalla bombola dei freni, che va earicata normalmente
ad una pressione di 20/25 atm. pari a quella prodotta
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dal compressorino, parte la eonduttura che va ad un
riduttore {5) che abbassa la pressione al valore massimo
consentito per I'uso dei freni cioé a cirea 4 atm.

Tra la bombola ed il riduttore & montata una valvola
di sicurezza (3) costituita da un raccordo a 3 vie di cm
nuna membrana tarata facilmente ricambiabile, destinata
a rompersi nel caso in eui, durante la carica, si oltrepas-
sasse la pressione prescritta. ;

1l manometro (4) indica la pressione esistente nella
bombola ed & graduato da 0 a 50 atm.

Dial riduttore di pressione 'aria compressa ¢ mandata
al manodetentore (6) sul governale da cui, premendo
Iapposito bottone situato sulla parte superiore laria
passa agli appareechi frenanti delle roote.

La tubazione di uscita del manodetentore si unisce
ad un deviatore normale (9) il gquale, regolato da un
apposito sistema collegato alla pedaliera permette di
bloceare contemporaneamente le ruote oppure con lap-
parecchio in enrva una ruota o l'altra,

Quando la pedaliera & al centro, la frenata & di ngunale
intensiti su ambe le ruote, mentre dando piede da una
parte viene frenata solo la ruota interna alla curva.

Lintensitd della frenata ¢ proporzionata alla pressione
esercitata sul bottone di comando.

Un manometro (8) graduato da 0 a 10 atm. situato
fra il manodetentore ed il deviatore indica la pressione
dell'aria inviata ai freni.

T raccomandabile verificare sui tamburi delle due
rnote esercitarsi di una eguale pressione.

48




5. - CELLULA

La eellula monoplana a sbalzo, & composta da 2 se-
miali @ nun tronco centrale,

Le semiali gsono del tipo a eassone (fig. ‘]'h] formate da
due longheroni composti da solette in profilati di duoral-
luminip unite da finneate in lamiera dello stesso metallo.

Fig: 27. — Troneo centrale.

I longheroni sono rinniti da centine anch’esse in pro-
filati di duralluminio e divise in 3 parti: cassone, bordo di
attaceo ¢ bordo di uscita.

Il tutto & rivestito in lamiera liscia in duralluminio.
Il tronco centrale (fig. 27) & anch'esso formato da due
longheroni, le eni solette sono in tubi di acciaio al Cromo
Molibdeno ad alta resistenza collegati fra loro da aste e
attacchi in acciaio.

Le centine sono in duralluminio. I1 rivestimento & in
lamiera liscia di duralluminio,

Appositi nodi di macchina collegano le semiali al tronco
centrale e questo alla fusoliera. -

Gli alettoni (fig. 28) sono costituiti da un tubo asse in
duralluminio su eni sono montati, i bracei delle cerniere
di articolazione (3 per alettone), le centine, la leva di
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comando e gli attacchi per i bracei dei compensatori
statici. Le centine sono in lamiera di duralluminio sago-
mate e bordate: il rivestimento & in tela.

Fig. 28. — Alellone,

Le cerniere (i articolazione (fig. 29) hanno asse di
rotazione abbassato al disotto del piano centrale dell’ala
onde ottenere durante U'abbassamento dell'alettone, 'ef-
fetto di fessura. Gl alettoni sono compensati staticamente
¢ aerodinamicamente,

Figp & — Cernlera per aletlone ¢ pre correllones.

Alette di enrveatura.

Bono in N. di 4, doe nelle semiali e due nel troneo
centrale. Sono di costruzione analoga a quella degli
alettoni (fig. 30). Come questi ultimi, 1'asse delle cerniere
(fig. 31) ¢ abbassato onde effetto di fessura sia pin
gentito. In condizioni normali di vele esse sono aderenti
all’ala della quale costituiscono il bordo di useita. 11
loro abbassarsi, che causa un aumento dell'inarcamento
del profilo e quindi una variazione del profilo stesso con
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anmento della portanza, & provocato dall’azione di un
martinetto idraulico inserito in un cireuito derivato da
quello del earrello,

1l comando & previsto in modo tale che le alette si
gollevano antomaticamente quando apparecchio supera
una determinata velocita,

Fig. Sl — Alette i curvalura.

Fig. 31, — Cerniers per aletle di corvalor.



6. - COMANIM

I comandi delle superfici mobili relativi all’apparecchio
gl snddividono in:

comando di direzione;

# di profonditi;
i alettoni;
" di ipersostentazione.

I comandi relativi al motore sono disposti in maniera
da permettere praticamente la manovra senza intral-
ciare quella delle snperfici mobili dell’apparecchio.

Timose di direzione (V. Schema N. 4).

Dalla pedaliera partono direttamente 4 cavi in aceciaio,
i quali guidati da apposite carrucole in duralluminio,
montate su dei cuscinetti a sfere, rigalgono il ventre
della fusoliera, € vanno & fissarsi ai bracei di nna leva
montata sull’ordinata XVII,

Dal lato destro di gquesta leva si diparte un’asta tubo-
lare in duralluminio che va a comandare la leva calet-
tata sull’asse del timone direzione. Sulla pedaliera, sono
inoltre disposti due perni limitatori di corsa per impedire
uno spostamento angolare oltre il congentito,

Timone di profondita (V. Schema N, 5).

Liorgano di comando ¢ eostituito da un governale che
inferiormente porta fulerata un’asta tubolare in dural-
lnminio. Questa attraverso opportune leve rompitratta
sitnate lungo il ventre della fusoliera, perviene ad una
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doppia leva cernierata sulla traversa dell’'ordinata XVI
la quale va a comandare la leva calettata sull’azse del
timone. Tenendo perfettamente parallelo il timone di
gquota alla linea di volo, il governale deve risultare ineli-
nato di 3¢ verso prua. Ad angoli ugnali & cabrare e a pie-
chiare delle leve di comando corrispondono angoli mag-
giori del timone di profonditd, il quale pubd assumere
un'inclinazione massima di cirea 272 35" verso ['alto,
e di 282 10° in basso. Questo & ottenuto con apportunoe
sistema  differenziale intercalato sm la trasmissione in
corrispondenza dell’ordinata XVI.

Alettoni (V. Schema N. 6).

Gli alettoni vengono comandati dal governale che aziona
posteriormente 'albero longitudinale di sopporto, dove
trovasi solidale il settore a gole. T movimenti di questo
settore, vengono trasmessi agh alettoni mediante un cavo
metallico che discende con entrambi i capi nell'interno
del tronco centrale. Detti capl vengono appositamente
indirizzati alle carrncole di rinvio fissate sull’asta oriz-
zontale superiore del longherone posteriore del fronceo
centrale. Da queste earrneole, i eavi pervengono alle
pulegee montate presso i nodi di attaceo del tronco cen-
trale alla semiala, sulla qnale gono impegnati i comandi
rigidi che vanno ad azionare le leve degli alettoni fulerate
posteriormente ti'a le centine 10 e 11 del longherone po-
gteriore della semiala. Tutti i perni di oscillazione dei
rinvii, le carrmeole di gnida dei eavi e le leve sono montati
su cuscinetti a sfere. Per la regolazione e la tensione dei
cavi si usano opportuni tenditori inseriti tra il settore
a gole e le earrncole di rinvio. In corrispondenza delle
leve dei rinvii, sono praticati, nel ventre dell’ala, dei
portelli d'ispezione.
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Alette @i ewreatura (V. Schema N. 6).

Il comando del dispositive di ipersostentazione &
idraulico, L azione di manovra delle alette di curvatura
si effettua in modo perfettamente analogo a quello del
carrello,

Sono da notare le seguenti particolariti:

Il martinetto (20) delle alette di eurvatura non ¢ mu-
nito della valvola di bloecaggio di cui & munite invece
il martinetto del carrello. Tale valvola & chiusa quando
la tubazione di mandata non & gotto una sufficiente pres-
sione, mentre invece & aperta durante il normale funzio-
namento del martinetto. Ne segue che il martinetto del
semicarrello rimane rigido sotto qualsiasi azione esterna
{sollecitazioni all’atterraggio ad esempio) mentre quello
dei flaps eede guando il momento di cerniera di questi
supera un certo valore.

La leva del distributore delle alette oltreché sulle
due posizioni esterne di Alzare o Abbassare pud essere
fermata in una posizione intermedia, tale da isolare il
martinetto delle alette di curvatura dalle tubazioni di
mandata e ritorno dell’olio.

Le alette di eurvatura possono essere fissate in una
posizione intermedia della loro corsa angolare, pur con-
servandosi, per il carrello, la possibilith di eseguire gual-
giasi manovra.

A terra con motore fermo, o in easo di non funziona-
mento della pompa motore, si possono azionare le alette
di eurvatura mediante la « pompa & mano » situata a
destra del pavimento pilota.

Per effettuare tale manovra, sempre lasciando chiuso
il arubinetlo di soceorse carrello » situato sul eruscotto
centrale inferiore, basterd sollevare soltanto la levetta
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# Comando aletle » nella posizione « Retratte ». A questo
punto potrd essere azionata liberamente la pompa & mano.
FPossiamo quindi eonelndere che le alette, oltre il normale
Iunzienamento autoematico, dispongono, eventualmente,
di un ugnale funzionamento a mano (di sicurezza).

Per le norme di caricamento del liguido nel cirenito
del comando della manovra del carrello e delle alette
vedil le Norme di Manutenzione.

Comandi motore (V. Schema N. 7).

31 trovano rinniti e disposti sopra 'nnico gquadro sulla
ginistra del pilota, fra i montanti dell’'ordinata, 5 e 6.
Il predetto qunadro comprende:

una leva comando gas;

una leva comando correttore di quota;

uns leva regolatore antomatico di giri;

nna manetta comando sovrapressione al decollo
(+ 100);

un pomello d'arresto motore (sul eruscotto laterale
pavimento pilota);

una leva presa aria calda e fredda carburatore;

una leva per il comando rubinetto benzina a 3 vie;

una leva per il comando pompa a mano.

1 suddetti comandi sono collegati rigidamente alle
rispettive sedi. Le leve del gag e del correttore di guota
gono collegate tra loro per mezzo di un piccolo pomello
di arresto, in maniera che la leva del correttore viene
trascinata dalla posizione di miscela povera verso la
posizione di miscela normale gquando la leva del gas da
cirea metd corsa viene portata verso la posizione di
minimao,
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Avviene cio¢ che con meno di mezzo gas, non si pud
tenere aperto tutto il correttore, e da guesto punto,
chindendo progressivamente il gas, si chinde progressi-
vamente anche il correttore,

Il gorrettore pud rimanere completamente aperto fra
metd gas e tutto gas; sari sempre chinso col gas al mi-
nimo, potrd venire chinse o essere lasciato chinso in
qualungue posizione si porti la leva del gas,



7. - STRUMENTI DI BORDO

I eruseolti insiallati nel posto pilota sono fre:

a) Uruscotto centrale superiore;

b b # inferiore;

e b laterale sul pavimento pilota a destra
tra i montanti dell’ordinata 6, 7, 8.

sul eruseotto centrale superiore,

Distributore per comando ecarrello;
Distributore comando alette di cnrvatura;
Manometro bensing;

) compressore miscela;

i olio;
Indieatore di velocita da 560 Km 'h;
Contagiri da 3000 giri;
Sbandometro e indicatore virata
Tragnardo 3. Giorgio;
Altimetro da 8000 metri;
Variometro;
Termometro olio;

N = I = I T e e S

Sul eruseotto eentrale inferiore.

Avvisatore d'incendio;

REubinetto sicurezza carrello;

Orologio normale;

Manometro impianto earrello e alette;
Spia benzina;

Contacolpi arma sinistra;
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Bussola tipo OMI 0F;

HBegnalatore luminoso Carrello;
Contacolpi arma destra;

Inalatore ossigeno;

Rubinetto riarmo pnenmatico.
Telepirometro cilindri;
Commutatore telepirometro eilindri.

Sul eraseoito laterale,

Magnetino d’avviamento;

Pulsante iniettore E. Caretta;

Manometro da 30 Kg. per pressione bombola aria;
Rubinetto di lancio motore;

Pomello arresto motore;

Indicatore livello benzina;

Diistributore per comando idraulico alette Naca.

Sulla fiancata sinistra.

Innesto sincronizzazione armas;

Indicatore piano stabilizzatore;

Beatola del fusibile per gienrezza;
Teletermometro aria carbunratore;
Commutatore teletermometro aria carburatore;
Interrnttore d’accensione.

In basso sul pavimento pilota.

Maniglia per impianto estintore;
Ricevente impianto radio;
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Figp. 71 Ik — Finneala desiea posto pilola,
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Sulla flaneata destra.

1 Targhetta degli Schemi di « Circolazione #;

1 Innesto sincronizzazione arma destras

1 Maniglia di riarmo (I'altra maniglia ¢ di fronte a
ginistra);

[

1
1
1
1
1
1

=t

Quadretto Inee;

Presa o Basili » per inalatore ossigeno:

Manetta per parzializzatore olio:

Interruttore per tragnardo 3. Giorgio.

Regolatore di volume (Impianto R. T.);
Commutatore « grafia - fonia » (Impianto R. T.);
Digtributore zedile pilota.

In hasso sul pavimenio pilota.

Leva per pompa a mano carrello,



8. - GRUPPO MOTOPROPULSORE

Il gruppo motopropulsore ¢ costituito:

i) da un motore a doppia stella di 14 cilindri raf-
freddato ad aria, tipo Fiat A T4 R. C. 38, munito di ri-
duttore e di compressore per ripristinare la potenza fino
alla quota di m. 3300 (38);

B) da wun’elica tripala metallica Hamilton Fiat a
iri costanti, ossia a passo antomaticamente variabile in
volo mediante il comando di un apposito regolatore che
mantiene il nomero dei giri del motore costanti entro il
limite di 2500 giri massimi e di 1300 giri minimi.

Per le norme di regolaggio ¢ manutenzione del motore
vedi Vapposito libretto d'istruzione.

Alimentazione della bhenzinag.

Tubi colorati in giallo. Vedi Schema N. 9.

La guantitd di combustibile ripartita nei 5 serbatoi e
nella riserva, assomma normalmente a 411 litri.

Esza viene distribnita al earburatore con pompa motore,
o, nel caso di guasto di questa, con quella a mano che,
agpirando dal pozzetto raccoglitore, convoglia il com-
bustibile nel serbatoio di riserva da cui, per caduta, viene
alimentato il motore. B da notare che funzionando il
motore sul serbatoio di riserva, data la searsitd del bat-
tente di ecaduta, il motore non marcia alla piena ammis-
giome. I serbatoi di tipo speciale costruiti in lamiera di
alluminio saldati, vengono installati come segue [Vedi
Schema N, 8):
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N. 2 serbatoi alari, nell'interno del T. C. e della
eellula; :

N. 1 serbatoio di riserva (newrrice) in alto e in mezs-
zerig fusoliera;

N. 1 principale, sotto quello di riserva, tra l'ordi-
nata 2 e 2 bis;

N. 1 supplementare, dietro quello principale fra le
ordinate 3 e 4.

N. 1 ausiliario fra le ordinate 4, 5; e 6.

Le corrispondenti capaeitd sono:

Serbatoi alarf . . . . - . . . . .« litMl BB
Berbatolo di FiServa . . . « - . . . B o

» priceipale . . . < - - o B0
" gupplementare . . . . . . * 100
# 4T L o ORI s S 1 & |

Le tubazioni che comunicano fra i 6 serbatoi, i collet-
tori ed il earburatore, sono del tipo « Avioflex » e, in
parte rigide. Esse vengono enumerate dettagliatamente
ecome nello schema ehe segue,

Cireolazione benzina (V. Schema).

Ogni serbatoio comunica col Pozzello Collettore a 6 vie,
il quale & eollegato con la pompa motore (2) che invia al
carburatore. I1 combustibile viene a passare attraverso il
filtro d aspirazione (1) in collegamento all'intercettore (3)
¢he ha il compito di far chindere il cireuito guando s
vogliono pulire i filtri. Su la mandata della pompa &
inserito il rubinetto a 3 prese (5) che collega: a) la valvola
reqolatrice di pressione (6) che scarica leccedenza al
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serbatoio prineipale; b) il serbatoio di riserva da cui pro-
viene il combustibile; ¢) il filtro mandata (7). Da quest ul-
fimo la benzina viene trasmessa al carburatore.

La pompa a mano E. C. (8) stabilisce la circolazione
agpirando dal pozzetto a 6 vie per alimentare la nourrice,
in caso di eventnali guasti della pompa motore.

Llinterrutiore semplice E C (3) impedisce il flnsso del
combustibile nel filtro di aspirazione sul quale & situato.

La pompa iniezione (9) aspirando dal pozzetto a 6 vie
inietta direttamente al motore per la faze di avviamento.
Pompa e manette sono installate sul eruscotto laterale
pavimento pilota.

Il pozzetto del Televel (1) comunica con tutti i serbatod,
e rifornisce il motore, il livello della benzina & letto sn
l'unieo indicatore tipo E C (10) piazzato sopra il eruscotto
laterale pavimento pilota.

Sfiatatoi. — Ogni serbatoio & munito di un proprio
shiato benzina, che assieme a quelli del televel e del poz-
zetto a 6 vie, affluiscono mel o Collettore sfiatis (11).
Questo a sua volta, scarica all'esterno,

Spia benzina (12), — Durante il ciclo di rifornimento,
affinchi si riveli 'avvenuto completo rifornimento, o
installata la spia sul cruscotto centrale inferiore che ri-
ceve 1 due tubi flessibili dal serbatoio riserva e da quello
principale.

Manometro (13). — Ubicato sul cruscotto centrale su-
periore di la pressione del combustibile sul flusso del
filtro di mandata (7) al motore. Nella tabella geguente
sono riportate le denominazioni, per singola tubazione,
attinenti all'impianto benzina.

&, == Aderoplrne Fief . 50 ha,



Tubazione dell’impiante benzina.

N. eorrispondente al tubo.
¢ digmetro interno della tubazione,
L lunghezza del solo aeroflese.

|
b DEXOMINAZIONE | & | L | Peo H‘"".:“
34 | Dalraccordo a 3 vie al [:-J-aaettu
raccogl. a 6 vie . 16 HO | — 2
33 | Dal serbatoio ausiliario al me- |
. cordo a 4 vie. ; |18 125 | — 1
56 | Dalserbatoio ansiliario al millnt«
tore sfinti : B oM [ — 1
57 | Dal pozzetto benzina nl mll.ﬂ
tore afiati : g DD —_ 1
52 | Sfinto del serbatoio prli:upa.le B| &850 — 1
53 | Bfiato del serb. di riserva g (1110 — 1
54 | Sfiato del serb, alare ginistro. | 8 | 1970 | — 1
55 | Sfiato del serb. alare destro . [ 8 | 700 | — 1
42 | Dalla paratia al rubinetto a
3 vie - 16 140 | — 1
35 | Dal pozzetto a 8 vie a.l ﬁllm |
aspirszione ¢ rubinetto inter-
cettazion: i 16 | 350 -— 1
38 | Dal filtro snlla mund.um nl CAars |
buratore . . . 16 | 350 | - 1
58 | Bfiato pozzetto 'lPIu-vt-'l 4| 950 — 1
61 | Aspirazioni dal [mzse-ttn al- :
IMiniettatore . 4 176 | — 1
51 | Dal tnbo rigide di unione dm |
gerbatoi  alari  al  pozzetto
| Televel . 8| 160 | — 1
| Tube di -_ullrgﬁmmltﬂ lll"l mrh- b 230 | — L
E{l.ﬁ. \ alari per presa Televel. £ 280 | — 1
|
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| ne.

-, DENOMINAZIOGNE | [I,I- | Theso =y
|

31 p' Dal serbatoio principale a ser. fﬁ 3'::2 : 1
o ‘ batoi alari . e ey
49 | Dal tubo rigido al manometro 4 RTHTI] 1
47 | Manometro dalla derivazione |

del tubo rigide al carb, alla |

parafiamma . R T 4 4500 —_ 1
24 | Dalla pompas al filtro 4 - 1
25 | Dalla pompa al motore . 4 —— 1
a6 | Dal filtro aﬁpimzimle alla pompa

motore . 16 | 1130 1
41 | Dal serbatoio riserva nllu 1:a.~

ratia . 16 250 | — 1
37 | Dalla pompas Iuﬂt{rrL Ill ru'l.u-

netto a 3 vie . = 16 | 450 | — 1
49 | Dal pozzetto a 6 vie aEIa

pompa a mano . . 12 1756 | — 1
40 | Dalla pompa a mano al ser-

balolo riscrva . . . | 12 | 1100 | — 1
43 | Ritorno dells valvols ]I:I'.I'.Iltl.l.vl

trice di pressione . 14 L} Y] — 1
44 | Ritorno della wvalvola lln:uta

trice di pressione . oo | 14 250 [ — 1
45 | Dal serbatoio di riserva n.lla

s . ¥ 12 | 1000 | — 1
46 | Dalla spia al ﬁerha.tum pn:h

cipale 12 | 1250 | — 1
68 | Dal zerbatoio auallmrm nl :mi I

lettore emti . . . . . . . 8| 900 — i
69 | Dal serbatoio ausiliario al rac-

[ T e ey 16 | 660 | — |
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Cireolazione Tubrificante,

Tubazioni colorate in marrone (Schema N, 10),

La quantitd di olio & contenuta nell'unico serbatoio della
apacith di litri 36,700, costituito di lamiera alluminio
galdato, situato anteriormente all’'ordinata parafiamma.

Il raffreddamento si effettua mediante due radiatori a
mido d'ape (fig. 32) situati nel primo tratto del bordo

Figg. B2, — Bmdiatord raffeeddaonento olie,

d'entrata della cellula con apertura regolabile dal dispo-
sifivo del parzializzatore.

Il lubrificante, dal serbatoio, attraverso il « filiro » (1)
munite di rubinetto a chindere, va al « bulbo temperatura
entrata » (2) @ quindi al motore,

All'nacita il lubrificante passa per il bulbo temperatira
wxetla (3) quindi per la valvola dei corte eirewito (1), da
cui 8 diparte per i radiatori di raffreddamento.

Dalla valvola C. C,, Tolio raffreddato viene fatto per-
venire nuovamente al serbatoio dove cade mediante un
sistema a pioggia (5). Inoltre lo sfiato olio del motore,
all'ingresso nel gerbatoio trova il centrifugatore (G),

6=



Le temperature dei bulbi 2 ¢ 3 vengono marcate sull unico
teletermometro doppio (7) ubicato sul cruacotto centrale.
Il wanometro (8) sul ernscotto centrale, ci riporta la
pressione del lubrificante,

Tubazioni dell'impianto lubrificante.

Ne . el =
ot DENODMINAZIOGNE |
) Aspirazione dal serbatodo al filiro . .
21 Mandata olio al motore . . . . . .
23 SBfiate del motore al serbatoio . | ",
23 Uscita olic dal motore . , . . . .
24 Ritorne dalla valvola di corto cirenito
R T T o e LT e |
1] Dalla valvela €. C. al radiatore alare
deat®d . o v s siwowomoa |
R b Dalla valvela C. C. al radiatore alare
U T L e T AL SR o el P
24 Dal radiatore alave destro alla wval-
AL I e I S e e
27 Per manometre dal motore alla pa-
T e e e T L)
20 dal manometre al tubo rigide verso
la paratia |
|
Arvviamento.

D

22
23
14
22
22
I
16

16

125
50

150

230

S00

HA0

850

J00

Tubi colorati in azzurro (V. Schema N, 11).

AVF

Il motore viene avviato per mezzo di aria compressa
fornita da un antocompressorino « Zenith » oppure, da
avioeompressore « Garelli » tipo «5» o a terra con bom-
bole indipendenti.
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Il motocompressoring (1) che & situato nel eastello
motore, carica la bombola (2) munita di manometro (3).
IT rubinetto di lancio (4) & situato sul crnscotto laterale del
pavimento pilola,

h - INSTALLAZIONE IPARMAMENTO
(V. Schema N. 12).

L'armamento & costituito da 2 mitragliatrici « Breda »
calibro 12,7 con alimentazione a nastro a maglioni metal-
lici scomponibili. ;

Le due mitragliatrici sono munite di dispositivo di
riarmo pnenmatico.

Dalla bombola del moto-compressore si stacca una
tubazione munita di rubinetto (A) che va al servoco-
mando sparoe pneamatico (B) del tipo regolamentare,
dal quale si dipartono i 2 bowden, uno per arma, azionati
dalla pressione d’aria della tubazione snddetta.

Il comando sparo tipo U, C. A, situato sull’asta del
governale, mediante cavetti bowden agenti sul servoco-
mando pneumatico, permette lo sparo singolo o con-
temporanes delle 2 armi ealibro 12,7,

Le due maniglie (E) situate fra i due cruscotti cen-
trali nell'abitacolo del pilota servono per il comando del
riarmo e disinceppo delle armi; comando che viene sue-
cessivamente completato dal sistema pnenmatico aprendo
il rubinetto disinceppo armi (D) montato sul eruscotto
centrale inferiore.

La pressione erogata nel sistema & uguale a quella del
serbatoio  moto-compressore,

L due mitragliatrici sono situate nella parte superiore
anteriore di fusoliera, fra le ordinate 2 bis e 4, ¢ sono
fissate a due zopporti selidamente ancorati alla struttura
della fnzoliera,
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11 sopporto posteriore & munito di ammortizzatore a
molla, registrabile, atto a neutralizzare gli effetti del
vineolo dell’arma.

Sotto le armi, nell’interno della fusoliera, si attacea ad
appositi sopporti con chiusura a scatto, la cassetta porta
nastri fig. 33 capace di contenere 600 colpi. Inferiormente,
la cassetta porta nastri, si appoggia su di una guida,

Flgp. . — Cassella poria nasirci.

sulla quale seorre durante l'operazione di montaggio e
smontaggio che viene eseguita attraverso i portelli late-
rali appositamente praticati sulle fiancate anteriori di
fugoliera per il caricamento dei nastri.

Dietro le cassette porta nastri, verso poppa in prossi-
mitd delle finneate interne di fusoliera somo sistemate
2 seatole, fig. 34, una per arma, che raceolgono i maglioni
el i bossoli sparati, che due convogliatori posti conve-
nientemente a tramoggia raceolgono dalle mitragliatriel.

Inferiormente, sul lato prospicente ai portelli laterali di
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fusoliera, nelle seatole & praticato un portellino che per-
mette il rapido searico dei maglioni e dei bossoli sparati.

Le armi sparano attraverso il diseo d’elica e sono sin-
eronizzate mediante sineronizzazione ruotante tipo 1,

Le seatole di sineronizzazione montate sulle armi sono
azionate dal motore mediante un eappellotto universale
di attacco al motore stesso e da aste snodate, in tubi di
acciaio.

Fig. 3. — Seatola raccogl] magllond ¢ bossoli.

L'innesto della sincronizzazione viene effettuato solle-
vando le corrispondenti levette situate vicino alle ma-
niglie del riarmo e disinceppo armi, le quali trasmettono
il comando al cappellotto per mezzo di eavi bowden. Nella
posizione innestata le levette mostrano un disco rosso.

Per il puntamento delle armi in caceia, i velivoli sono
muniti del collimatore a riflessione « 8. Giorgio tipo B
sul quale & direttamente incorporato il congegno ausi-
liario per la mira e visnale libera; U'insieme & montato
su apposita mensola nella parte centrale del parabrezza,

L'energia necessaria per Palimentazione delle lampa-
dine del collimatore & derivata dalla batteria di acen-
mulatori esistente a bordo,
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Figi- 354 (w).
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10. - IMPIANTO LUCE DA 12 V.
(V. Schema N. 13).

L'impianto luee & costituito dai tre fanali di via regi-
lamentari rosso e verde (1), posti all’estremitd alari e
bianco di coda (10) sul cirenito del quale & inserito il
dispositivo per l'intermittenza (8): da due fanalini orien-
tabili (4) per Uilluminazione dal cruscotto; da un qua-
dretto di distribnzione (5) posto sulla fianeata destra
del posto pilota ¢ da una batteria accumulatori 13 ¥
18 Ah. (3) installata sul piano superiore di fusoliera fra
le mitraglie,

In prossimitd dell’attaceo delle ali e del timone alla
fusoliera i cavi di collegamento sono provvisti di giunti
& spina onde facilitare lo smontaggio di dette parti
dell’apparecchio,

Una presa di corrente (6) sitnata presso il quadretto
di distribuzione luce, serve per Uinserzione della spina
dell'inalatore di ossigeno elettrorisealdato.

La batteria acenmulatori alimenta anche I'impianto
radio e i segnalatori elettrici rientro earrello.
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11. - IMPIANTO RADIORICEVENTE
(V. Schema N. 14).

Consta del ricevitore ad onde medie tipo A, K. C. 1 (17)
installato dietro al pilota, corredato del comando a
distanza sintonia (12), e del regolatore di volume e
commutatore « grafia-fonia s (13) posti alla sinistra idel
pilota, nonche degli auricolari (11).

Il ricevitore ¢ alimentato dalla batteria accumula-
tori (16) dellimpianto luee e da una batteria anodiea
di pile a seeco (15).

L'acreo & teso fra le estremiti alari e la deriva ed &
collegato al ricevitore mediante cavo ad alto isolamento.
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12. - ESTINTORE €. 0. 2
(V. Schema N. 15).

L'impianto & del tipo «Silma » da 4 litri, la bombola
per il CO, (1) da 4 litri & zituata a sinistra e dietro il
pilota,

La leva (2) per la messa in azione & munita di un po-
mello rosso e sistemata a sinistra sul pavimento pilota.
Esza verrh azionata con energico strappo quando 1'ae-
visatore awlomatico d'incendio (3) scattando segnala la
presenza del fuoco, dopo che i fili fusibili (4) sono stati
bruciati.
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13. - DISPOSITIVO DI SICUREZZA

Viene adottato il paracadute regolamentare tipo «Sal-
vator » indossato dal pilota che, in caso di necessith, pud
farne uso con lancio, dopo Dapertura degli sportelli
laterali.

Le bretelle del pilota sono fissate al seggiolino per mezzo
di speciale serratura che ne permetie lo sgancio rapido
mediante un sol colpo di leva.

Sulla spalliera del seggiolino & praticata un’apposita
bombatura per alloggiamento dell'involucro del para-
cadute.
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14. - FOTOMITRAGLIATRICE
(V. Bchema N, 19).

La fotomitragliatrice OMI tipo FM. 62 & collocata
sull’ala destra in corrispondenza dell’unione della semiala
al T. .

Essa s applica a doe sopporti in duralluminio fissati
rigidamente mediante bolloni alle aste di traliceio del
T. C. T sopporti emergono dal profilo alare della sola
gquantith necessaria al montaggio della fotomitragliatrice,

La manetta di comando a distanza della fotomitraglia-
trice, & applicata sull’'asta del governale all’altezza del-
l'impugnatura. L'avvisatore elettrico di fine pellicola &
fissgato mediante duoe fascette lateralmente a destra sul
ernscotto centrale superiore,

80

—




PARTE SECONDA
DATI TECNICI E CARATTERISTICI - PESI

&, — Adevoplene Fiel 62, 50 ha.




1. - DATI TECNICI E CARATTERISTICI
DELL’APPARECCHID

Apertura massima dell'ala . . . . . . . mt 10,990

Lunghezza massima dell’appareechio in po-
gizione orizzontale . . . . . . . . . . » 7,80

Altezza massima dell’apparecchio . . . . # 3,28

Superficie portante totale . . . . . . . . mg. 152549
Superficie alare completa di alettoni . . . » 15,064
Superficie degli alettoni . . . . . . . . . »# 520
Superficie alette di curvatura . . . . . . @» 1648

Superficie del piano stabilizeatore . . . . ¢ 1,707
Superficie del timone di quota . . . . . » 1127
Superficie del piano di deriva. . . . . . & 0,747

SBuperficie del timone di divezione . . . . & 0,664
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2, - DATI TECNICI DELLE INSTALLAZIONI
RELATIVE AL GRUPPO MOTOPROPULSORE

Motore tipo Fiat - A. 74 R, C. 38 . N. 1

Rapporto di riduzione di giri . . . 1:1,526

Potenza di omologazione . . . . . C.V. 840

(iri di omologazione dell’albero mo-
tore . S i e M R | it

Giri corrispondenti dell’elica . . . . N. 1572

Consumo orario di combustibile . . Kg. 0,270 Cav./h.

Consumo orario di Inbrificanti . . . » 0025 *

10 L e o LM i T Eotarl o, [y &

Posizione sull’apparecchio: centrale,
anteriore, trattiva; passo regolabile
automatico in volo e a giri costanti,
del tipo Hamilton-Fiat.

B T i e e T e Pt

TAROIREIOG. o T R s e e T

Passo mMassimoe . . « « -« « « .« - . 44°930°

Pagso minfimo . - . - o 0. .o.o200

PRERD DI . sl i Sl ety

Materiale: mozzo in acciaio e pale in
duralluminio. Giri corrigpondenti ai
ziri di omologazione del motore.

Circolazione henzina.

Pompa meccanica di alimentazione facente parte del
motore.
Portata oraria della pompa meccaniea
d’alimentazione ai giri di omologa-
gione del motore . . . . . . . . It 640
Pressione d'esercizio del combustibile Kglemq. 0,2-+0,25
Pompa a mano o di riserva tipo H. C.
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Portata oraria della pompa a mano o di

TiSeTva . . 1t 600
Colpi al minuto :hmnapnndcnll . « N. 30
Serbatoi . N. 4

Dimensioni dingombro di ciasoun serbaloio;
Serbatoio principale . . . . . 850 x 322 x 370 mm.
Serbatoio supplementare . . . 640 x 690 x 430 mm,
Serbatoio alare . . . . . . . 680 x 520 x 250 mm.

Herbatoio ansiliario .
Materiale ceon cui ciasenn uerba—

. Bda = BTH w440 mm.

toio & costrnito . . . . . Lamiera allominio
Indicatore di livello tipo Televel N. 1

Peso di ciascun serbatoio con profezione Semape:
Serbatoio principale . . . . . Kg.

Serbatoio supplementare . »
Serbatoio alare . .-. . . . . ¥
Serbatoio ansiliario i
Peso gruppo pompa meccanica @
Peso pompa a mano o di riserva

Pego tubazioni complete di ginnti  »
Peso totale delle tubazioni com-
plete di giunti, filtri e robinetti  »
Rubinetti tipo E. €. . N.
Filtri tipo E. C. M.

Capacitd di ciascun serbaloio:
Serbatoio principale .
Serbatoio supplementare .
Serbatoio alare .
Herbatoio ausiliario

[

2

It.

i
#

L

11,100
14,900
10,400
15,100
1,600
0,740
19—

14,380

i)
100
44
113

Quantild di combustibile da immettersi in ciaseun gerlatoio:
Serbatoio principale . . . . . Kg.

Serbatoio supplementare . . . @

44
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Serbatoio alare .

Serbatoio ausiliario . .
Quantitd totale di I:f'i.HtIhllEt-lhlIE

contenibile nei serbatoi
Capacitd del serbatoio di riserva
Dimensioni d’ingombro del serba-

toio di riserva s
Peso del serbatoio di riserva

Kg.

L]
®

32,500

2,500
265 It.

36,700 »

361
ol

T30 » 322 » 315 mm.

Cirealazione olio.

Serbatoio olio

Dimensioni d'ingombro

Materiale di cui & ecostruito il ser-
batoio olie . :

Radiatori a nido d’ape 1||:|-rr I'mt

Parzializzatori tipo Fiat . .

Pezo del serbatoio

Peso di un radiatore

Pezo di un parzializzatore .

Peso tubazioni complete di giunti

Peso tubnzioni complete di giunti
di filtri e rubinetti :

Portata oraria della pompa ai giri
di omologazione del motore

Valvola di cortocirenito

Filtro tipe E. C. 2

Capacitd del serbatoio

Ouantith massima di olio da im-
mettere nel serbatoio

Quantiti di olio contenuto nei ra-
diatonn . . . . —

Quantiti olio mmmmtu nel mo-
tore .

Hi

N.

Kg. 9,150

1

BA0 = 550 =220 mim.

Lamiera alluminio

N. 2

i 2
Kg. 4,300

» o 4,670

e 0,390

» 4,700

» 6,430

1t. 2450

N. 1

e 1
I 38

Kg. 36,500
Kg. 2,100 1k
o Deirea w

2304
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Avviamento.

Motorine avviamento Garelli tipo 5.
Tipo di avviamento ad aria compressa.

Tipo della bombola . . . . . . Garelli
Capacitd della bombola . . . . 1t. 10
Pressione d'esercizio . . . . . Keg.jemg. 15

Peso dell'intero sistema di avvia-
mento comprese le tubazioni e i
eomandi . . - - . .o - s Kg. 14,820

Estintore.

Tipo della bombola . . . . . . Silma - anidride car-

boniea
Peso della bombola . . . . . . Kg. 12 —
Peso tubagzioni e raccordi . . . * 1,505
Peso dell’intera sistemaziona . . » 13,725

Contagiri.

LT e L |

Casa costruttrice . . . . . . . . Borletti
Tipo di attaceo orizzontale . . . posteriore
Giri massimi . . . e s TN
Dimensgioni del qlmdmnt& .« so» B0 MMM,
O Ay e IS e - T

Interruttore acenmulatore.

Numers . . - oy e s S e e
Casa mﬂtruttrmP LR e | T T
Tlpn..,...,..,...ﬂlﬂ

Dimensiond . . « « = = « « « « » G0 MM,



3. - STRUMENTI PER 1 VARI IMPIANTI

Motars

| |
Demominacions stramenti Benzing Ol Avvinmento Carrello | Freal el aee |
| nlimentaz oame |
Manonietre: |'
Tipe . . Allemano | Allemane | Garelli Allemano | Allemano Cella
MNummero Bl 1 1 1 1 | 1 | 1
Dimens. del guadrante .
TINREN S e o e b o s 5 i i bt 55 | 80
Limite graduazione. . 06 015 0= 30 0 =250 0240 | 40=100
Atm. Atm. Kg.emqg. | Kg.mg. Kg.mq. ’.mm,Hg. » 103
Pressione di esereizio . 1.5/2 7.5 18 200 8 160 - 890
2e radionizzato o no . =i Bi &i Bi Bi =i
| |
Telelermormelri: (Hin Cilindri
:| Tipo Allemano | Bacchini
| Numero.' . . . & « « 1 1
Dimens. del quadrante & &l
Limite della graduoaz. <= 200 03,5
Crradi araddi
Be radionizzato o no ., =i 5




Magnetino d’avviamento.

Casa costruttrice . . . . . . . . Marelli
Ppa - it it ey ina i M TR

Quadretto luee.

Casa costruttrice . . . . . . . . Basili
by 17T S e R Y- T e
Dimensioni . . . . . . . . . . . 130 X9 x 40 mm.

8o



CARATTERISTICHE DI VOLO CONSEGUITE
CON CARICO NORMALE TOTALE DI KG. 2402

Yeloeitd massima orizzontale.

A basga quota . . . . . . Km. ora 400
» metri 2000 . . . . . . ® » 425 con 2520 girl
» b e e e R ¢ 440 » # #
i g M et s R » ABD @ # #
B Sl | | P P » 470 » # )
] R L o AL A ) » 463 » » »
'ml-ﬂuta ||||nlma a quola in-

feriore a mt. 5040 ) » 123 con 1630 giri

Tempi di salita col earico sopra indicato.

Neomebrd  DOMY: S0k e s taninimess ediadinn ci 50

» » 2000 . . . . i 1" 50
# | Ty e o g I e
# LT T S R M e S P o L
Y i SRS s e T ] 6" 30"
# # GO : AR g & 00
Bpazio nrmrrmte u'l dzstnmn T Pl | |,

Spazio oceorrente all'atterraggio con freni . » 285
Quota di tangenza teorica . . . . . . . . ® 11000
Quota di tangenza pratiea . . . . . . . . ® 10,700
Coefficiente di robustezza . . . . T 14
Autonomia a circa 5000 metri e a ﬁ'llil della potenza
massima 1 ora 445 Km.
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4. - RIPARTIZIONE DEI PESI

Peso dell'apparecchio a vuoto . . . . . . Kg. 2015

Carieo utile normale.

Pilota con paracadute . . . . . . Kg 80

Due mitragliatriei cal. 12,7 . CR i1
Cartucee da 12,7 (300 colpi) s 32
Radio ricevente » 2

Inalatore ossigeno . . . . . . . . # B
Lubrificante . . . . . » 25
Combustibile 265
Motorinoe avviamento {ﬂll‘{‘lll t]]'.rf_r H # 9

Totale carico utile . . . . . . Kg. 507

Pezo totale massimo dell’apparecchio . Kg. 2,520

Carico unitario alare . . . . « « « Kg/mg. 130
Carico per cavallo alla qlmt.a th Eﬂﬂl.'l m. Kg/HPF 3
Potenza superficiale . . . . . . . . . . HP. mq. 46
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5. = ELENCO DEI PESI PARZIALI

DI TUTTE LE STRUTTURE E INSTALLAZIONI

Ala.

Semiali complete di comandi, tnba-

zioni e cavi elettrici esclnsi alettoni

e alette di curvatura . . . . Kg. 188,400
BISEOME .« o s vin s s o o 200
Alette di curvatara . . . . . . # G, 4104
Tronco centrale compl. di comandi

senza alette di enrvatura . . Kg. 236,434
Alette di eurvatura del tronco cen-

Kg. 468,131

g | e e o e S L L
Impennaggi.
Piano fisso orizzontale verniciato Kg. 17,000
Deriva intelata e verniciata . . » 11,200
Timone di direzione idem . . . # 5,000
Timone di guota idem . . . . # 7,500
g,
Fusoliera.
Fusoliera senza installazioni . . Kg. 170477
Travatora terminale . . . . . . # 11,0639
Sopporti ed accessori vari . . . @ 12,504
Oggatura del eastello motore . . » 20,020
Sospensione elastiea . . . . . . # 0,300
Motore Fiat A. 74 RC. 38 con tubi
e collettore di scarieo . . . . Kg. 605,010

Capottatara motore . . . . . . # 40,104

Presa aria calda e capottatura . » 4,670

Kg.

02

41,000



Eliche.

1 elica trattiva a passo variabile in
volo @ a giri costanti . .

Comandi.

Leve ed aste comandi motore . Kg.
Comando regolazione piano fisso »
{Comando timone di direzione i
Pedaliera . . . . S il
Comando timone 4:11 qnuta LE #
Comando passo elica ®
Piantone di comando con tulm di
torgione . . .+ - . .. s - . Kg.

Installazione henzina.

Serbatoio benzina . . . . . . . Kg
Tubazioni rigide e flessibili . . @
Filtri e rubinetti . . . . . . . #
Indicatore di livello . . . . . . #

Installazione olio.

Serbatoio olio. . . . . . . . . Kg.
Radiatore olio . . . . « « « « ¥
Parzializzatore . . . P
Tubazioni filtri e ruhu‘tat:tl R

. Kg.

2,870
2,300
1,920
3,570
9,318
0,590

3,750

K.

36,410
13,045
2,380
1,460

Kg.

4,437
9,731
0,300

9,350

Kg.

147,500

24 618

54,195

23,908
o3



Installazione armamento.

Scatola di alimentazione . Eg. 1,950
Scatola porta nastri . b 3,500
Seatola rienpero bossoli e 1|1,=.gl1um # 2.8
Tramoggie scarico bossoli » 400
Tramoggie searico maglioni i 0,840
Sopporti anteriori . # 1,300
Sopporti posteriori ; » 1,440
Attacchi per scatole nastri. . # 0,270
Ammortizzatore . # 1,230
Particolari riarmo . a 0,400
Sopporto traguarde . S GT 0,260
Sopporti e guide seatole nastri . » 1,304
Ke.

Carrello.

Gambe, forcelle, alberi di ancoraggio

aToote . . . . . .. o . s Bg 115000
Ammortizzatori . . . . . . . . P 6,914
Martinetti . . . . : S at ¥ 13,519
Complessivo cunmndu snllm amento

Pl 1y < 1 | v SRR .- S 7 L)1)
Complessive eomando freni . . » 2,150
Lamiere chinsura vano rientro ecar-

vallo: o S0 wrah el s pdRgesa dhpkbl
Pompa a mano di sicurezza . . @ ] —

Kg.

g

21,690

146,208



Euota di ecoda.
BEuota di coda completa di trespolo
od elastici . . . . . . . . . Kg. 5071
Ammortizzatore . . . . . . . . ® 2,810
hg.
Capotliatura.

Carenatura di coda . . . . . . Kg. 5,670
Contronaca . . . . . « + « » = B 3,000
Raccordo fra tronco centrale e fuso-

1721 e R s o SRR B T RS |

Impianio avviamento.

Motorine avviam. Garelli tipe 8 Kg.  $,000

Compressorino « Zeniths . . . . » 1,500
Bombola riserva olio compressore  » 0,580
Valvola di non ritormo . . . . # 0,150

Bombola aria compressa 1. 8 . @ 3,500
Fubinetto di lancio e manometro aria
compredss . . . . - . - . - Kg. 0,310

Bombola «Silmas». . . . . . . # 0,55
Magnetine di avviamento . . . » 2,850
Kg.

Installazione impianto luee e radio.

Impianto loce completo . . . . Kg. 14,964
Supporto Stazione R, T.. . . . # 0, G0

Kg.

11,881

9,670

18,850

15,504
5



Installazione estintore.
Impianto CO, completo . . .+« .« . - Kg. 14,164

Cruscoito, strumenti, sedili, euseini e einghie.
Cruscotto centrale superiore . . Kg. 0,161
Cruscotto centrale inferiore . . # 5,088
Cruscotto laterale destro. . . . ® 4,809
Sopporto comandi motore . . . @ 3,320
Seggioline completo di euseino e

cinghie . - . . - .« - . ¥ 10,285

Kg. 32,673

Yarie.

Piccoli aceessori, capoftature e spor-
tle'lli ] ' - - a " - & s " - = u 0 Bl = Eg- 'il":' -

Totale app. pese a vuolo . . . Kg. 2015 —

i



PARTE TERZA

DESCRIZIONE
~ DEI VARI COMANDI E CONGEGNI
PER LA CONDOTTA DEL VOLO

1. — dereplans Fial . 50 Ka.




Comandi per la condotta del gruppo
motopropulsore - Parti costituenti
il gruppo motopropulsore.

Il gruppo motopropulsore dell’apparecchio G. 50 bis
& postitnito:

a) da un motore a doppia stella di 14 ecilindri raf-
freddato ad aria, tipo FIAT A 74 R. (. 38, munito di
riduttore (R), e di compressore (C) il quale ripristina
la pressione normale di alimentazione 790 mim di Hg.
fino alla quota di mt. 3800 (38);

b) da un elica tripala metallica FIAT a giri costanti,
0851 4 passo antomaticamente variabile in volo mediante
il comando di un apposito regolatore che mantiene il
numero dei giri del motore costante entro il limite di
2520 giri massimi e di 1700 giri minimi.

Per la condotta del gruppo motopropulsore e per il
controllo del regolatore e migliore funzionamento, sono
installati sull’apparecchio diversi comandi e stromenti
che vengono qui descritti ordinatamente:

1. - COMANDO DELLA FARFALLA DEL GAS
REGOLAZIONE DELLA PRESSIONE
DI ALIMENTAZIONE

Come detto precedentemente il motore di quota
FIAT A 74 R. C. 38 & munito di compressore centri-
fugo che agisce aumentando la pressione assoluta di
alimentazione della miscela combustibile ai eilindri,
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rispetto alla pressione atmosferica esistente all'esterno
del motore.

Il valore della pressione assoluta fornita dal com-
pressore & indicato sul ernscotto dell'apparecehio dal
manometro di compressione in m/m di Hg.

Come & noto la pressione di alimentazione pud essere
regolata da parte del pilota, in modo da ottenere i valori
stabiliti dalla ditta costruttrice del motore per le diverse
condizioni di volo e col variare della quota, manovrando
opportunamente la leva del gas (Vedi fig. 36).

La trasmissione del movimento tra la leva del gas
e la farfalla sul carburatore & del tipo rigido, con aste
a snodo e rinvil angolari: occorre] pertanto, ogni 20 = 30
ore di funzionamento, ed eventualmente anche prima,
assicurarsi che la leva, i tiranti di comando, gli snodi
glerici non siano deformati e che le articolazioni non
abbiano acquistato ginoco,

Il compressore del motore A 74 R. C. 38 pud man-
tenere una pressione di alimentaziome di 790 m/m di
He., quando il motore faccia 2400 giri al minuto, fino
alla quota massima di 3800 metri che & la quola nor-
male di funzienaments ed a quota maggiore se s usa
la presa dinamica.

La pressione di 790 m/m di Hg. ¢ la pressione normale
di alimentaztione.

La potenza normale sviloppata dal motore A 74
R. €. 38 alla quota di mt. 3800 con la pressione di ali-
mentazione di 790 m/m di Hg. ed a 2400 giri al minuto,
e di C.V. 840,

Con gli stessi valori della pressione di alimentazione
¢ del numero dei giri la potenza diminuisece gradata-
mente col diminuire della quota a causa della maggior
presgione atmosferica che aumenta la contropressione
allo searico dei gas combusti e per 'aumento di tempe-
ratura dell’aria ambiente.
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A quota O la potenza & di 740 C.V.

B pericoloso e rigorosamente vietato tenere in volo
una pressione di alimentazione superiore a quella nor-
male.

Solamente in ecasi di assolula necessild ¢ per i decolli
in gravose econdizioni & permesso di nsare per brevi istanti
una pressione massima di alimentazione di 380 m/m di Hg.

L'installazione sul motore di un organo limitatore
di pressione che antomaticamente limita il valore della
pressione massima consentita dal motore, mantiene co-
stante la pressione normale col variare della quota.

In mancanza di questo organe, il compito di rego-
lare Uimmissione del gas ovvero di regolare la pressione
di alimentazione, & affidata alla responsabiliti del pilota,
il guale osservando attentamente e continuamente le
‘indieagioni del manometro del compresgsore, s compor-
terd in modo talé da mantenere esattamente in qualsiasi
fase del volo e durante 'anmento e la diminuzione della
quota, i valori delle pressioni di alimentazione stabiliti
massima 79 m/m di He.

2. - COMANDO DEL REGOLATORE DEI GIRI

Il complesso dell’elica a giri costanti & costituito:
a) da un'elica a passo variabile in volo;
b} da un regolatore centrifugo di giri.

L'elica a passo variabile & del tipo FIAT a comando
idraulico, di eni le caratteristiche fondamentali di fun-
zionamento sono deseritte sul « Libretto di istruzione ».

Lo spostamento delle pale dell'elica dal paszo mas-
gimo al minimo, avviene per effetto della pressione del-
'olio, mentre invece, lo spostamento inverso avviene
per effetto della forza centrifuga di contrappesi oppor-
tunamente fissati alla radice di ciascuna pala.
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Avvertenze importanti
sull’uso dell’elica a giri costanti.

a) RIPRESA DEL MOTORE

Col regolatore di giri in funzione, le riprese del motore
debbonoe essere sempre dolei e graduali.

by LIMITI DI FUNZIONAMENTO A GIRI COSTANTI

Oeccorre tenere presente che il funzionamento a giri
costanti, essendo possibile soltanto quando I'elica pud
cambiar di passo, si effettua soltanto per passo dell’elica
compreso fra quello massimo e quello minimo. Suppo-
niamo infatti che il regolatore sia fissato sul regime di
2200 giri a bassa quota, in volo orizzontale e con una
pressione di alimentazione di 650 m/m di Hg.; il passo
avra un dato valore inferiore al passo massimo. A quote
superiori, essendo diminuita la densitd dell’aria, se la
potenza rimane costante (650 m/m di Hg.) Uelica dovri
anmentare il passo, per assorbire sempre la stesza po-
tenza collo stesso numero dei giri.

Ad una certa quota limite il valore del passo occor-
rente, gard quello del passo massimo, Se aumenta ancora
la gquota, sempre con la stessa pressione di G650 m/m
di Hg. lelica non pud pit assorbire tutta la potenza
con lo stesso numero di givi, poiché per fare cid, dovrebbe
anumentare ancora il passo oltre il valore del passo mas-
simo, e quindi si comporta come una comune elica a
passo fisso, ossin aumenta il numero di giri, sebbene il
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comando del regolatore si trovi sempre sulla posizione
di 2200 giri costanti e sebbene il regolatore, per conto
proprio, funzioni regolarmente.

Omindi da una certa quota in sn, colla pressione di
650 m/m di Hg. ed in volo orizzontale, non z potri
avere funzionamenti a giri costanti ad un regime infe-
riore a 2200 giri al 1.

Da un’altra quota in su, accadrd lo stesso per il regime
di 2300 giri e cosi via per i vari regimi di giri, aumentando
questi con 'anmentare della guota.

Lo stesso accadrd se alla quota limite in cui elica
i trova al passo massimo, si aumenta ancora la pressione
da 650 a 790 m/m di Hg., o se, mantenendo costante la
présgione di alimentazione, & metta "apparecchio in
picchiata.

Analogamente snccede per quanto riguarda 1 limiti
del passo minimo.

B¢ gi riduce gradualmente la pressione di alimenta-
zione, il passo diminuisce gradualmente in modo da
assorbire in ogni istante la potenza fornita dal motore,
genza ridurre i giri, finché ginngerd il valore del passo
minimo. ¢ ora si continna a ridurre la pressione (i
alimentazione, non potendo il passo dell’elica seendere
al di sotto del passo minimo, dovranno, per necessitd
di cose, ridurgi i giri, come accadrebbe con una nor-
male elica a passo fisso, sebbene il comando del rego-
latore #i trovi nella posizione di giri costanti, e seb-
bene il regolatore per conto proprio, funzioni regolar-
mente,

Quanto sopra dovrd essere tenuto presente dal pilota,
allo gcopo di sapere esattamente a qual causa attribuire
la mancanza di funzionamento a giri costanti, che notasse
in casi analoghi a quelli sovraespostl.
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Comando del regolatore
sull’apparecchio G. 50 Bis.

Il regolatore FIAT & previsto per un intervallo di
regolazione che va dai 1500 ai 2700 giri regolatore.

La regolazione & oftenuta mediante la rotazione di
una puleggia che attraverso un rocchetto ed una dentiera
agisce sulla molla di selezione dei giri.

— I primi 24° circa di rotazione della puleggia cor-
rispondono alla posizione di passo massimo flsso; entro
questo intervallo il regolatore mantiene Teliea contro
gli arresti di passo massimo,

— Oltre i 24° e per 80° eirea il regolatore regola
dai 1500 giri minimi ai 2700 giri massimi.

— Oltre la posizione angolare della puleggia eorri-
spondente ai 2700 giri sono previsti altri 300 di rotazione
della puleggia che caratterizzano il passo minimo fizzo.

Questi limiti corrispondone ad un rapporto di co-
mando regolatore-motore 1 : 1%,

Sull’apparecchio G. 50 il comando del regolatore (A)
rapprezentato nella figura 35 avviene con una trasmis-
sione flessibile tra una puleggia calettata sull'alberino
del regolatore e la leva di comando nella cabina.

Inoltre, siccome il massimo numero di givi che deve
fare il motore A 74 R. C. 38 & di 2520 si deve escludere
il eampo di regolazione da tale numero di giri in su.
Con eid rimane pure esclusa la posizione del regolatore
corrispondente al passo minimo fisso il che non erea
ineonvenienti dato che esgo non & usato in nessuna con-
dizione di volo su gquesto apparecchio.
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Fig. 5. — Comamlo del regolabere.
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In relazione a quanto sopra sulla faccia della puleggia
del regolatore & incisa una graduazione da 00 = 1800 j
eui valori sono riferiti ad un indice fissato alla scatola
del regolatore.

Il regolatore viene tarato per determinare i valori
angolari della puleggia corrispondenti al passo massimo
fisso e al massimo numero di giri ammissibili: i valori
di taratura sono riportati sullapposita targhetta di
taratura fiszsata sul corpo regolatore.

Nel eago del G, 50 Bis la targhetta di taratura porta i
seguenti valori:

Passo massimo fisso da 00 g 240
Numero di giri massimo 25200.1240

Come verifica della trasmissione portando la leva di
comando in cabina sulla tacea dei 2500 giri Vindice
sulla puleggia del regolatore deve trovarsi in corrispon-
denza del 1240,

140




Comando del ‘‘ Correttore di quota .

Sulla scatola della leva dei gas, di fianco alla leva
comando farfalla, si trova (fig. 36) la leva (B) di comando
del « correttore di quota » che ha lo scopo:

a) di correggere durante la salita Uinfluenza della
diminuzione della densitd dell’aria coll’anmentare della
quota, in modo da avere una miscela a dosatura costante,
secondo il rapporto pitt conveniente per lo sviluppo della
potenza normale;

b) di economizzare durante il volo di erociera, rego-
lando la carburazione in modo da ottenere il minimo
consumo per una determinata condizione di valo.

Quando la leva di comando del correttore si trova
futta avanii, essa @ nella posizione di miscela normale;
in questa posizione, si ha la massima erogazione di
combustibile, proporzionata in modo da avere la mi-
scela esattamente dosata per lo sviluppo della potenza
normale alle basse quote.

Tirando indietro la leva di comando del correttore,
81 ha una erogazione di combustibile sempre minore
(all'estremitd della corsa, la leva =i trova sulla posizione
di miscels povers).

La leva del correttore, deve essere tirata gradualmente
durante la salita, alle varie quote. Tirando alle diverse
quote la leva del correttore, oltre ai valori necessari per
la salita, si ha il funzionamento del correttore quale
economizzatore, per oftenere il minimo consumo speci-
fico; & da tener presente che 'uso del correttore a scopo
di economizzatore impoverendo la miseela, ¢ eonsentito
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golamente durante il volo di crociera quando = richiede
al motore una potenza non superiore a 0,7 della potenza
normale, mentre & assolutamente da evitare durante la
salita.

Occorre quindi avere una perfetta conoscenza del zuo
impiego, poiché un uso inadeguato pud produrre gravis-
gimi inconvenienti.

COMANDO DEL DISPOSITIVO -+ 104,

In caso di decollo difficile o per la brevitd del campo
o per altre ragioni ¢ ammesso 'aumento della pressione
normale di alimentazione del motore di 100 mm. di
mercurio, mediante lo spostamento della manetta (C)
+ 100 (V. fig. 36).

Tale manetta va riportata nella sua posizione normale
aubito dopo il decollo e non deve essere adoperata in
nessun easo in volo.

INSTALLAZIONE TERMOCOPPIE Al CILINDRI

Il pilota deve verificare saltuariamente che la tem-
peratura dei cilindri si mantenga al disotto del limite
preseritto per il funzionamento continuato, per mezzo
delle termocoppie opportunamente sistemate.

#nl motore sono installate 6 termocoppie. Sul cru-
seotto dell’'apparecchio vi & un indieatore unico ed un
commutatore a 6 posizioni.

La corrispondenza delle posizioni del eommutatore con
le termocoppie ¢ la seguente:

Pozizione 1  eandela eilindro N, 1
Y 2 id. » 3
B 3 i S L
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Pogizione 4  candela cilindro N. 5
R

# 3 id. » 8
# [ id. » 10

Le termocoppie servono pure
temperatura durante la salita, ¢ danno la indicazione

per la manovra dell'aletta del cofano del motore de-
seritto nel segnente paragrafo.

per il controllo dells
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Comando delle alette
del cofano motore.

Il motore dell’apparecchio G, 50 bis & racchinso dentro
un cofano del tipo N. A, C. A, La parte posteriore del
ecofano termina con le alette apribili dal pilota, me-
diante lo apostamento di una leva sitnata nella cabina,
a destra del seggioline. Mediante queste alette si regola
il deflusso dell’aria di raffreddamento del cofano del
motore, ¢ quindi il raffreddamento del motore stesso.

Durante il decollo & durante la salita, le alette non
dovranno essere chiuse.

Per tutte le condizioni di volo si terranno normal-
mente in posizione di fulle ehiuwso. QQualora perd par-
ticolari condizioni di ambiente s oppongono ad un buon
raffreddamento e le temperature dei cilindri salgono al
di sopra dei limiti ammissibili, si ricorrera all’apertura
delle alette del cofano motore per migliorare il raffred-
damento.

Se anche con queato le temperature tendono a salire,
ridurre il regime di motore ed atterrare al pin presto
possibile.

I limiti massimi di temperatura ammissibili sono i
segnenti:

Temperatura alla gede della eandela -

massima momentanea per la salita 2600
maggima per funzionamento continnato 2200



Comando del parzializzatore dell’olio.

Il raffreddamento dell’olio di lubrificazione pud esgere
regolato per mezzo di due parzializzatori ad alette che
limitano il deflusso dell'aria attraverso i radiatori del-
I'olio,

La manetta di comando dei parzializeatori si trova
sulla destra del pilota.

Le temperature dell'olio all'uscita od all'entrata del
motore debbono sempre risultare prossime alle tempe-
rature normali, che sono rispettivamente 800 = 900 O,
e 500 = Goo (¢,

Si mantengono questi valori delle temperature mano-
vrande, come sopra @ detto, le valvole parzializzatrici
dei radiatori,

In nessun caso ed a nessuna quota, 'olio deve superare
la temperatura di 1200 all'uscita del motore; questo
valore, che pud essere raggiunto solo in casi eceezionali,
con forti temperature esterne, deve essere mantenuto
solamente per brevissimo tempo.

Se tale temperatura non tende a diminnire subito
riducendo il regime del motore, conviene atterrare al
pitt presto a scanso di ineonvenienti al motore stesso.
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Comando della presa d'aria
del carburatore.

La presa d'aria del earburatore ha due posizioni fon-
damentali nelle guali funziona come:

a) Presa dinamica di aria fredda;
b) Presa normale di aria riscaldata.

Il pilota pud, in conformitd alle norme sottosegnate,
adottare una di queste due posizioni, come pure gual-
gipgi porizione intermedia manovrando una manetta che
8i trova in cabina alla sinistra del pilota stesso.

Imgerendo 'a presa dinamica di aria fredda viene sfrot-
tata la velocitdh dell'aereo, trasformando la pressione
dinamica dell'aria di alimentazione al motore in anmento
della pressione all'ingresso del carburatore, come se
fosse aumentata la pressione dell’ambiente esterno. Quindi
ad una quota un po’ superiore alla quota normale del
motore A T4 R. C. 38 (3300 mt.) si pud ancora avere |a
pressione di alimentazione di 790 m/m di Hg.

L'impiego della presa d'aria fredda ¢ subordinata al
fatto che I'aria di alimentazione al carburatore deve
avers una temperatura di 150 = 200 in gqualsiasi condi-
zione di volo, onde evitare formagioni di ghiaceio sulla
farfalla del carburatore.

La temperatura s legge su apposito  termometro
installato in cabina sul cruscotto.

Per volare alla massima velocith & ammeszo 'impiego
di aria fredda, che anmenta il rendimento volumetrico
del motore, purche le condizioni di umiditd e di tempe-
ratura (esterna) non siano tali da rappresentare un peri-
colo di formazione di ghiaceio al carburatore,

11%
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Avvertenze sulla condotta
del gruppo motopropulsore.

Come & noto la potenza svilnppata dal motore dipende
tanto dai numeri dei giri, quanto dalla pressione di
alimentazione.

Il pilota conosce, dalle norme che saranno indicate
nella parte seconda, quali debbono essere, nelle diverse
fasi del volo, il nnmero dei giri ed il valore della pressione
di alimentazione, ossia la potenza sviluppata (fissata in
base alla potenza necessaria al volo ed al eriterio della
migliore conservazione del motore) e dovrd quindi mano-
vrare opportunamente in conformitd.

Prima di tutto dovrd portare il comando del regola-
tore dei giri (mediante il quale si manovra 'alberino di
regolazione che agisce sulla molla di selezione dei giri)
sulla posizione corrispondente al regime seelto; 'elica
a giri eostanti, mediante la propria variazione antoma-
tica del passo, fa si che il motore entro i limiti preceden-
temente indieati, giri al numero di giri desiderato indi-
pendentemente dalla gquota di navigazione, dalla potenza
aviluppata e dalla velocitd di avanzamento.

Im seguito, il pilota regolerda la pressione di alimenta-
zione al valore scelto (eontrollandolo ol manometro del
compressore) per mezzo dell’'opportuna apertura della
farfalla dei gas.

Occorre quindi che il pilota ponga bene attenzione
che, con lelica a velocitd costante, deve segnire un
sistema di condotta del motore, differente dall’usuale.
Il numero dei giri del motore non & pit sufficiente per
indicare la potenza fornita dal motore stesso, il vern
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indice della potenza, ¢ la pressione di alimenlazione. 11
pilota non deve guardare il contagirl, se non saltnaria-
mente onde assienrarsi del normale funzionamento del
regolatore & deve invece costantemente gegrnire le indi-
cazioni del manometro del compressore (pressione i
alimentazione ).

Una eventuale irregolarith di funzionamento del mo-
tore, sopratutto dei magneti e delle candele, non pud
essere rivelato dal contagiri con il regolatore in funzione;
per provare il motore, occorre guindi, eliminare momen-
taneamente il funzionamento antomatico dell’elica, por-
tandola, come precedentemente spiegato, in posizione di
THIEED massime fisso,
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NORME DI IMPIEGO
DEI VARI COMANDI E CONGEGNI
NELLE DIVERSE FASI DEL VOLO

Allo scopo di conseguire le elevate caratteristiche di
cui I'apparecchio @ capace, senza dover compromettere
la sicurezza e regolarith del volo, per difettoso uso ed
eccessivo sfruttamento del motore, ed allo seopo di
conservare all’apparecchio 'autonomia per la quale sono
disposti i rifornimenti di carburante e di lubrificante i
quali devono assicurare la totale distanza percorribile
dall’aereo, ¢ necessario che il pilota segua le seguenti
istrozioni:

1. - FUNZIONAMENTO A PUNTO FISS0

per controllare la regolarith del gruppo motoprecursore
prima del volo:

@) portare la manetta del regolatore dei giri sulla
tacca 2400 giri; '

b) portare il comando del correttore di quota nella
posizione di ¢ chiuso » tutta in avanti;

¢) portare il comando delle alette posteriori del
cofano motore nella posizione di « tutto aperto #;

d) portare il comando dell'aria al earburatore in
modo da avere «aria fredda »;

¢) regolare il comando dei parzializzatori radiatori
olic secondo la temperatura esterna. Da notare che
quando si avvia il motore nella stagione fredda, oecorre
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chindere momentaneamente i parzializzatori; diversa-
mente, a4 cansa della bassa temperatura, U'olio non eir-
cola nei radiatori, ma ecircola solamente attraverso le
valvole di corto cirenito, tra motore e serbatoio (vedi
libretto istruzioni).

In guesto easo 'olio si riscalda eccessivamente e per
farlo raffreddare occorre contrariamente a quanto sem-
brerebbe evidente, chindere i parzializzatori per per-
mettere ai radiatori di entrare in funzione. Appena rag-
giunta una temperatura dell'olio in entrata motore di
cirea 300 = 400 C,, pecorre di nuovo aprire i parzializ-
zatori, regolandosi poi secondo la temperatura dell’olio
all'nseita del motore; _

f) tirare la manetta del gas fino a raggiungere la
pressione di alimentazione di 720 m/m di Hg.;

q) leggere contemporaneamente al contagiri il nu-
mero dei-giri del motore, che deve essere di cirea 2000,

2. - DECOLLOD

Normalmente si deve decollare senza superare la pres-
gione normale di alimentazione (790 m/m di Hg.).

Per apparecchio con carico superiore a 2350 Kg., e
per decolli in condizioni particolarmente difficili, occorre
nsufruire della piena potenza del motore portando:

a) la manetta del regolatore giri elica tutta indietro
(posizione di passo minimo);

B il eomando del + 100 sulla posizione di « 4 100
ciodé verso il basso, negli aeroplani muniti di carbura-
tore con dispositive speciale antomatico per la corre-
zione della miscela, la manetta del 4 100 trovasi imme-
diatamente vicina a quella del regolatore giri elica, e
deve essere tirata tntta all’indietro;
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¢) negli asroplani muniti di carboratore con eor-
rettore automatico della miscela, la leva dell’arriechi-
tore deve essere portata tutta indietro;

d) la manetta del gas fino all'arresto e fino al rag-
giungimento della pressione di 790 <4 100 = o 390 » m/m
di Hg.

Decorre inoltre che:

¢) giano completamente aperte le alette posteriori
del cofane del motore;

f) siano completamente aperti i parzializzatori ra-
diatori olio;

i} il comando dell’aria fredda al carburatore sgia in
posizione di « tutto aperto »;

h) lo stabilizzatore sta su un grado a cabrare.

3. - SALITA

Appena 'aereo si sard staccato dal terreno, il pilota
deve:

@) centrare apparecchio nel senso longitudinale, re-
golando lo stabilizzatore;

b) ridurre la pressione di alimentazione al pin
presto possibile e riportare il comando del « + 100 s in
posizione normale. Negli aeroplani muniti di dispositivo
automatico, di correzione della miscela, per una salita
a4 pieno gag, occorre lasciare la leva dell’arricchitore
tirata tutta all’'indietro per tutto il tempo durante il
quale continna la salita a piena potenza,

Il valore massimo consentito alla pressione di alimen-
tazione per salite rapide ed a pieno carico non deve mai
superare 700 m/m di Hg. Per salite durante le quali
non £ dovranno sfruttare al massimo le gualith dells
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maechina, una pressione di alimentazione di GO - G4
m/m di Hg. e pii che aufficiente,

Alla gquota di mt. 3000 circa, il pilota dovrd spostare
1a leva del correttore, nel senso di impoverimento della
miseela, e continuerd a spostarla, come precedentemente,
gradualmente, con I'aumentare della gquota.

Il pilota si assicurerd anche dell’esatta posizione del
correttore, verificando la temperatura dei eilindr;

¢) portare le alette del cofano motore in posizione
tale da non sorpassare mai i 2609 durante la salita;

d) laseiare i parzializzatori dei radiatori dell'olio in
posizione di tutto aperto, salvo nei casi di temperatura
estremamente bassa, nel qual caso dovri essere tenuto
presente quanto & detto in segnito, nei rignardi del volo
di erociera;

¢) & quota di sicurezza, effettuare la manovra di
rientro carrello;

f) curare che la velocitd della macchina rimanga,
per un'ottima salita, compresa tra 210/220 Km. ora
indicati dallanemometro di bordo.

11 pilota deve assicurarsi che il carrello sia completa-
mente rentrato prima di spingere l'aerec a velocitid
alta; l'indicazione & data oltre che dal quadretto lumi-
nogo, anche dall’apposito manometro che, a carrello
completamente chingo scatta denotando un brusco salto
di pressione.

4. - CROCIERA

a) per il funzionamento continuato il numero dei
giri prescritto dalle norme e piit conveniente per la
durata del motore, & per il motore A. 74 H. C. 33 di
2200 giri. Su questa posizione deve gquindi essere posto
il comando del regolatore dell’elica.
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Per quanto gid esposto, pud capitare ehe ad una deter-
minata quota con una sufficiente pressione di alimenta-
zione, si sia raggiunto all'elica il passo massimo e che
quindi a quote superiori ed aumentando ancora la pres-
sione, i giri salgono oltre quelli stabiliti, pur rimanendo
il comando del regolatore nella posizione gid indicata.
Si regola allora la farfalla. Si fa presente che la quota
pitt opportuna di navigazione per avere un'autonomia

chilometriea sufficientemente elevata & di circa m, G000;

b) normalmente la pressione di alimentazione per
un volo di crociera a quota 6000 metri deve aggirarsi
intorno a 650 m/m di Hg.; se perd oceorre, in casi estremi,
la pressione di alimentazione pud essere spinta al mas-
simo valore ottenibile alla gquota in cui si arriva, con
Pavvertenza di non superare mai i 790 m/m di Hg.,
ammessi come limite.

Al contrario la pressione di alimentazione potrd essore
ridotta anche a 500 m/m di Hg.; pur navigando alla
stessa quota, eol risultato che aeroplano volerd ad una
velocitd pin bassa, ma eon maggior economia di com-
bustibile;

¢} comando del correttore, gquale economizzatore.

L'autonomia massima si raggiunge con la massima
riduzione di consumo. Per ottenere tale condizione di
marcia, i deve fare uso aceurato del correttore, il quale
permette, qualora ben impiegato di portare i consumi
unitari a valori molto bassi, senza danno al motore,
Oceorre perd tener presente che un cattivo uso della
leva del correttore pud avere conseguenze deleterie sulla
conversione in efficienza del motore. Pertanto 'uso del
correttore deve essere segnito da nna continua osserva-
zione della temperatura dei cilindri pit caldi, i quali in
ogni caso, non debbono mai superare il massimo i
220¢ per un funzionamento eontinuato. Si fa presente
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che il correttore deve essere nsato solo con impegni di
potenza inferiori al 0,7 della massima erogata dal motore,

Le eondizioni di uso del correttore, VATIRNO Propor-
zionalmente alla quota alla quale si svolge la Crociers
ed alla potenza (giri e pressione di alimentazione svilup-
pata dal motore);

d) le alette del cofano motore debbono essere tenute
preferibilmente chinse, purchi: non si netino tempera-
ture eccessive alle teste dei eilindri;

¢) il comando aria carburatore va regolato in modo
che la temperatura dell’aria di alimentazione si aggirl
gui 159 = 200 C.;

{1 comando parzializzatori, radiatori ‘olio. Durante
i1 volo le temperature dell’olio vanno continnamente
sorvegliate; specialmente deve essere tenuto presente
che la grande superficie di radiazione pud provocare con
temperature ambienti molto basse, un fortissimo anmento
di viscosith dell’olio, nel radiatore stesso; in questo caso,
I'olio, trovando ostacolo alla eircolazione, non passi pin
nel radiatore stesso, ma, attraverso alla valvola di corto-
eircuito, si scarica direttamente nel serbatoio.

Ci =i accorge di tale fatto, dall’eccezionale anmento
di temperatura dell’'olio all'entrata del motore, tempe-
ratura che pud anche raggiungere e s0rpasiare i 100,

In questo easo & deve immediatamente chindere i
parzializzatori dei radiatori; in tale maodo 1olio riprende
in breve la sua normale circolazione attraverso i radiatori
¢ le temperature si abbassano ai valori normali.

ii quindi norma da seguire quella di porre i parzializ-
satori in modo ehe la temperatura dell’olio in entrata al
motore non sia- inferiore a circa 60°.
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5. - VELOUITA MASSIMA

Per la velocitd massima, da farsi unicamente in caso
di necessitd e per i periodi di durata limitata, si porti il
comande del regolatore elica sulla posizione 2500 iri
e si apra la farfalla, fino al ragginngimento della pres-
sione di 790 m/m di Hg.

La posizione della leva del correttore deve essere quells
stessa che corrisponde alla quota medesima per il volo
di salita. '

Per questa condizione di volo & ammesso "uso dell'aria
fredda, onde avere il massimo rendimento al motore,
salve le avvertenze relative alla poszibilita di formazione
di ghiaceio.

6. - VOLO NORMALE ED EVOLUZIONI

Si possono, col G. 50 bis, eseguire tutte lo svariate forme
di volo acrobatico, escludendo perd, rigorosamente il
volo rovescio. Il motive va ricercato nel carburatore del
motore che non permette il funzionamento invertito e
presenta, in tal caso, il pericolo di incendio,

E pericoloso eseguire a bassa quota virate anche
normali sotto i 250 Km. ora indicati dall'anemometro
di bordo,

Per la migliore visibilitd del pilota, il sedioling & gra-
duabile in altezza ed inclinazione.

i. - DSCESA

a) prima di portare il motore al minimo ed iniziare
la discesa, sia in wvolo librato che in picchiata, la leva
di regolazione del passo elica, va portata nella posizione
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di passo massimo fisso ed il volo librato deve essere
sempre effettuato in tale eondizione;

b) togliere il correttore, non appena i inizia il
volo librate col motore al minimo;

¢) chindere le alette posteriori del cofano motore;

d) chindere 1 parzializzatori dei radiatori dell’olio
in modo da avere temperature le pin alte possibili, sor-
vegliando sempre accuratamente la temperatura del-
'olio, in modo da evitare congelazioni nel radiatore;

¢) sorvegliare e regolare nel solito modo la tempe-
ratura dell’aria al carburatore.

8 - ATTERRAGGIO

A eirea 500 metri di quota, il pilota metterd U'appa-
recchio in volo orizzontale e dard gas, per provare il
motore, con elica in posizione di passo masgimo fisso,
Porterd quindi il comando del regolatore nella posizione
di passo minimo allo scopo di avere il motore in eondi-
zione di poter immediatamente rispondere ad un'im-
provvisa richiesta di potenza e manterrd il motore fino
a quando il passo dell’elica si sard adeguato a questa
condizione.

8i dovrd effettuare la manovra di fnoruscita del car-
rello ridueendo la velocith della macchina verso 230/250
Km. ora, sempre a quota non inferiore a 500 m. per
avere eventualmente il tempo, qualora la manovra fosse
fallita, di aprire il rubinetto di soccorso ed azionare la
pompa & Imano.

Per assicurarsi della completa apertura del ecarrello
controllare la indicazione del guadretto luminoso.

8i porterd in direzione del campo di atterraggio ed
effettuerd la manovra di abbassamento dello zap; in
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seguito a cio Paereo perderd molto della propria finezza
ed il pilota dovra fare un’affondata colla propria mae-
china per portarsi vicino al terreno con sufficiente ve-
lociti.

Nel frattempo sard bene disporre lo stabilizzatore di
profondith a tutto cabrare al fine di neatralizzare il
momento picchiante determinato dall’apertura degli zap
stessi,

Sui campi sufficientemente estesi lapertura degli zap
non & necessaria,

Il bottone della barra, comanda il freno, che & utile
applicare a brevi colpi consecutivi.

Ogni qualvelta in velo si ridurranno i gas a carrello
chinso, si avrd automaticamente la segnalazione della
tromba elettrica. Essa in tal modo avvertird il pilota di
aprire il earrello quando egli si disporrd all'atterraggio.
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PARTE QUARTA

NORME DI MONTAGGIO
E DI REGOLAZIONE



. MONTAGGIO DELLAPPARECCHIO

Le istruzioni ehe seguono si limitano a traceiare le
norme per il montaggio di apparecchi che sono slati
inviati a destinazione imballati in eassoni o immagazzi-
nati smontafi.

Gli elementi distinti cui M'apparecchio pud essere scom-
posto sono:
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Fig. #7. — Cavalleiti sostegoe Ironen eenlrale.
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1% Fusoliera completa di tutte le installazioni, ca-
gtello motore, tronco centrale dell’ala con alette di cur-
vatura;

2o Carrello;

3¢ 2 semiali complete di alettoni e alette di curva-
tura;

4 Impennaggio orizzontale;

5° Tmpennaggio verticale;

G° Motore;

¢ Elea.
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9. . ATTREZZATURA DI MONTAGGIO

Per poter effettuare il montaggio dell’apparecchio
Fiat (. 50 bis oltre alla solita dotazione di chiavi normali
e gpeciali per la bolloneria e I'unione dei diversi elementi
meccanici sono indispensabili i geguenti materiali:

N. 2 cavalletti registrabili per sostegno della parte
anteriore dell'apparecchio gotto il tronco centrale dell’ala
{fig. 37):

N. 1 cavalletto registrabile per sostegno della fuso-
liera in corrispondenza dell'ordinata n. 17 (fig. 38);

Fig. 8. — Cavalleilo sosiegos e,
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N. 2 cavalletti registrabili per Pappoggio delle ali
(fig. 39);

N. 1 filo a piombo;
N. 1 livello ad acqua e 1 bolla d’aria;

N. 3 righe per la verifica dell'incidenza alare sulle
centine 2-8-15 (fig. 40);

4
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Figp. . — Cavallettl regolabili sostegno ali.

N. 1 riga perla verifica del diedro trasversale dell’ap-
parecchio (fig. 41);

N. 2 righe per la regolazione dell'incidenza dello
stabilizzatore (fig. 42);

N. 2 righe per la verifica degli angoli del timone
quota (fig, 43).
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Fig. 41. — Itighe per verlilen dicdes irasversale,
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Una gru o una eapra con paranco, oltre tutti gli uten-
gili che costituiscono la dotazione di ogni apparecchio.

Fig. 4k — Wighe per verlilea angoli (loone gaota.
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4. - AYYERTENZE GENERALI E PARTICOLARI

8i raccomanda di esegnire con la massima attenzione
le norme che sono date in seguito per il montaggio delle
varie parti.

In generale si ricordi che gualungne operazione, anche
la pin insignificante, deve essere esegnita serupolosamente
con la massima cura.

Le parti da montare debbono essere accuratamente
pulite ¢ ingrassate.

1 dadi e le viti a testa normale debbono essere allen-
tate o strette con chiavi fisse di misura o con caceinviti
appropriati; per le teste speciali debbono essere usate le
chiavi apposite.

Tenere presente che tutti gli accoppinmenti delle varie
parti sono stati lavorati con precisione e debbono percin
unirsi senza difficolth. Se si verifica Uinconveniente di
qualche pezzo che non voole andare a posto o che sforza,
la cansa & imputabile a corpi estranei, a deformazioni
provocate da urti, o a cattiva presentazione delle parti
da montare,

I bolloni ed i raccordi vanno stretti bene e con eura,
evitando sforzi anormali.

Appena un bollone & stato stretto definitivamente va
applicato subito 'arresto o la coppiglia.

Applicare gempre i cavalletti di sostegno in corrispon-
denza dei punti prestabiliti, onde non sollecitare in modo
anormale la struttura o deteriorarne il rivestimento.
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4. - APPLICAZIONE DEL CARRELLO

Odecorre anzitutto fissare il complessivo fusoliera-tronco
centrale sugli appositi eavalletti secondo lo gehema
(fig. 44) e cioé: impegnare i due cavalletti (fig. 37) con un
attacco nell'apposito alloggio situato nella parte inferiore
del longherone anteriore del tronco centrale e con altro
all'attaceo posteriore inferiore di attaceo dell’ala.

Questi cavalletti gono studiati in modo da permettere
le prove di ripiegamento del carrello,

Posteriormente la fusoliera con Uapposite alloggio
praticato nella parte inferiore dell’'ordinata 17 si appoggia
al eavalletto (fig. 38).

Qui giunti si pud procedere per Vapplicazione del car-
rello. L'albero d'ancoraggio della gamba del carrello
dovri infilargi entro il supporto che si trova gih montato
sul tronco centrale; all’estremitd dell’albero verrd mon-
tata la leva per il comando della segnalazione luminosa,
indi serrare a mezzo dell’apposito dado di chinsura. 3i
procederd poi al collegamento di tutti gli elementi mec-
canici ¢ al montaggio di tutti i tratti delle tubazioni
rigide e flessibili che eollegano le varie parti di conduttura,

81 raceomanda la massima cura nel serrare e coppi-
gliare 1 bolloni di unione fra le varie parti e sopratutto
nel ehindere bene i raccordi delle tubazioni, date le alte
pressioni d'esercizio,

Si eviti di urtare con ferri negli steli degli stantuffi
dei martinetti che sono rettificati: una piccolissima riga-
tura potrebbe provocare delle perdite. Man mano che
procede il montaggio delle varie parti mobili si verifichi
che il movimento di tutti gli organi avvenga con la dovata
doleezza e regolariti.
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8i provvederh al caricamento degli ammortizzatori se-
condo le norme date nel capitolo « Manutenzione ».

Sono da evitare in modoe assoluto le fughe d'olio e di
aria e le sacche di aria nei tubi.

Ripassare con la massima cura tutte le ginnture delle
tubazioni mantenute sotto pressione e verificare che non
vi giano perdite. Dove passa aria compressa verificare i
raccordi bagnandoli con acqua saponata.

Per il montaggio della rnota di eoda & sufficiente veri-
ficare che gli elastici di richiamo siano tesi in modo che
la rnota venga richiamata in posizione diritta.

Per le pressioni delle gomme, degli ammortizzatori e
degli aceumulatori di discesa del carrello vedere il eapi-
toloe « Manutenzione »,
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5. - MONTAGGIO DEI PIANI IM CODA

1l montaggio dei piani di coda viene eseguito seguendo
le operazioni sotto descritte nell'ordine di esposizione:

1o Montaggio del piano fisso orizzontale;
20 Montaggio della deriva;

30 Montaggio del timone di direzione;
4o Montaggio del timone di profondita.

1l piano fisso orizzontale deve essere fissato posterior-
mente ai due attacehi situati sulla travatura terminale
¢ collegati anteriormente al dispositivo di regolaggio
d'incidenza.

La deriva viene infilata e fissata mediante bolloni po-
steriormente eon il suo tubo asse pennone entro gli
appositi manicotti situati sulla travatura terminale e
anteriormente viene fissata sulla parte superiore del-
Iordinata 17 per mezzo di due bolloni.

&i monteranno infine il timone di direzione ed il timone
di profonditi e si collegheranno alle trasmissioni di
eomando,



B. - MONTAGGIO DELLE SEMIALI

L& due semiali devono essere sollevate e portate con i
propri attacehi in prossimitd di quelli del fronco een-
trale facendo poggiare V'altra estremitd sul cavalletto
indicato nella fig. 39,

Hi infileranno quindi gli attacchi uno dentro Valtro
richiamandoli nella ginsta posizione introducendo nei
fori delle spine a punta coniea.

Non & debbono mai infilave direttamente 1 perni nei
relativi fori sugli attacchi, tanto meno battere su di essi
eon martelli; oecorre invece infilare preventivamente
delle spine a punta conica di ottone o di rame cosi da
realizzare un perfetto allineamento dei fori per mode
che, sostitnendo le spine a punta conica con i perni, la
parte filettata di questi ed i fori non vengono deteriorati,
inconveniente che gi verificherebbe invece, qualora i fori
delle parti da congiungere non fossero coassiali.

Tolte le spine ed infilati i bolloni zi stringano i dadi e
gl applichino le coppiglie di arresto.

Infine si proceda al eollegamento delle aste di comando,
delle condutture elettriche e all’applicazione delle fasce
di chingura. :

138



7. - MONTAGGIO DEI COMANDI

Nel caso previsto di montaggio di apparecchi preven-
tivamente scomposti per necessiti di trasporto, le trasmis-
sioni di eomando rimangono al loro posto nella fusoliera
e nell’ala. Le operazioni di montaggio si ridueono al col-
legamento delle aste ai timoni di direzione e di profondita,
al collegamento di quelle degli alettoni e delle alette di
curvatura mentre il resto delle trasmissioni non viene
toccato.

Il eomando di variazione d'incidenza dello stabilizza-
tore resta al suo posto nella fusoliera.

Anche per i comandi motore si tratta di unioni semplici
delle aste agli snodi delle leve del motore.
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8. - MONTAGGIO DEL MOTORE

Il motore sospeso per gli appositi attacchi ad una
braga fissata ad una gru viene presentato davanti agli
attacchi del castello ¢ quindi fissato con bolloni che &
avri cnra di stringere bene e di coppigliare. Fissato il
motors effettuare:

il montaggio dei eollettori convogliatori di searico,
i collegamenti dei comandi degli strumenti, delle tuba-
zgioni del combustibile, delle tubazioni dell’olio, delle
condutture elettriche, ece,

Quindi montare il eofano tipe Magni e unire i colle-
gamenti del comando delle alette.
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9, - MONTAGGIO E sMONTAGGIO
DELL’ELICA DAL MOTORE

- Togliere 'eventuale tappo di protezione dall’al-
hn}m porta elica del motore.

- Installare nella cavitdh dell’albero porta elica il
q:mnplesawu dell'ngello adduttore dell’olio sotto pressione.
Per installare questo complessivo si osservino le segnenti
NOTIe:

a) tenendo in mano la sede per guernizione albero
elica, si metta in sito 1a rosetta e la guarnizione e si avviti
a mano il tappo per sede guarnizione;

b) si inserisea questo complessive nella cavita del-
I'albero porta elica fino a che gli spallamenti del tappo 5l
arrestano contro estremitd dell’albero porta elica:

¢) si serri la guarnizione nella sua sede servendosi di
una chiave da introdursi negli appositi fori del tappo
stesso e di un‘altra chiave esagonale per avvitare I'ugello
fintantocht estremiti delle filettature siano nello stesso
pano;

d) si veritichi il centraggio dell’estremiti dell’'ugello
servendosi di un tampone filettato da avvitare all'estre-
mitd dell’albero porta elica.

- Asportare ogni eventuale traccia di corrosione,
martellamento, rigatura dell’albero porta elica e disporre
il cono di bronzo posteriore sull’albero porta elica contro
I'anello di arresto.

- Disporre il cono anteriore sullo stantuffo dell’elica.
Per fare eib ¢ necessario smontare dall'elica il cilindro e
lo stantuffo perehé il cono anteriore non pud essers MmMon-
tato senza spostare in avanti (presso la posizione di passo
minimo) il eilindro e lo stantuffo. Ora, ¢ preferibile smon-
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tare questi organi pinttosto che spostarli fin tanto che
lo stantuffo non ¢ ancora avvitato sull’'albero, e cih per
evitare disassamenti tra cilindro e stantuffo, che rende-
rebbero difficile il snecessivo avvitamento di questo
albero, cansando guasti alle filettature., Per smontare il
cilindro ¢ lo stantuffo, svitare i coperchi dei contrappesi,
smontare i contrappesi, e svitare i perni dei contrappesi.
Fare attenzione, nel togliere le viti di regolazione, di non
variare la posizione dei dadi di registro.

H. - Bpalmare di grasso 'albero porta elica ed il cono
posteriore,

6. - Montare l'elica sull'albero.

7. - Bpalmare di grasso il cono anteriore ¢ la filetta-
tura dello stantuffo.

8, - Assicnrarsi che sia montata la guarnizione di
enoio nella sede dell’estremita dello stantuffo.

9. - Montare il eilindro, lo stantnffo, 'anello elastico
ed il cono anteriore.

Nel montare questo complessivo assicurarsi che cor-
rispondano il numero della sede del enseinetto reggispinta
del perno del contrappeso con il corrispondente numeroe
ilel braceio del contrappeso.

10. - Avvitare lo stantuffo sull’albero. Assicurarsi che
le filettatnre dello stantuffo e dell’albero porta elica com-
bacino perfettamente. In caso che & incontri resistenza
all’'avvitamento non si deve forzare per evitare danni
maggiorl. Avvitando lo stantuffo, 'ugello adduttore
dell’olio viene a fare tenuta con la guarnizione alla base
dello stantuffo.

11. - Nel serrare lo stantuffo sull’albero porta elica si
facein uso della chiave apposita e di una sbarra lunga
cirea m, 1,20 applicando all’estremitd di questa una forza
di eirca 30 Kg. Per assicurare il completo serraggio del
mozzo, 8 batta sulla sbarra il pin wvicino possibile al
dado di fissaggio, un eolpo di intensitdh normale, con un
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martello di ecirca 1 Kg. mentre il peso & attaccato al-
Vestremitd della sbarra.

Questa operazione si deve ripetere dopo il primo volo
e poi ancora periodicamente ogni 25 -~ 50 ore alle scopo
di controllare che il mozzo sia bene avvitato.

Awvertenza: non #i tenti in aleun caso di serrare il mozzo
battendo con il martello sulla estremita della sharra.

12, - Mandare 'anello elastico di ritenuta dello stan-
tuffo alla sna sede.

13. - Mettere al suo posto la guarnizione in tela e
guaina dello stantuffo, avendo eura di non comprimerla
eccessivamente onde evitare perdite di olio.

14. - Mettere a posto il complessivo boceola e cusci-
netto reggispinta nell’apposito alloggiamento della flangia
del cilindro.

Questo complessivo & formato da due anelli circolari
ed una gabbia a sfere.

L'anello che deve essere per primo alloggiato nella sede
& quello di diametro minore.

15. - Mettere al loro posto le gabbie dei cuscinetti dei
contrappesi entro i relativi bracei dei contrappesi.

Mettere la guarnizione per enscinetto reggispinta tra
la faccin esterna del cuscinetto e la faccia interna del
contrappeso.

Avvitare i perni nei corrispondenti fori del cilindro,
avendo eura di far eorrispondere i numeri di riferimento.
2 essenziale che le scanalature delle piste e le sfere nella
gabbia corrispondano ed a questo scopo, data la piceola
eurvatura delle seanalature, ad evitare che la pista supe-
riore circolare del enscinetto sia montata in modo errato,
la faceia esterna di questa porta inciso un piecolo arco, per
indicare da quale late le scanalature volgono la convessiti.

Dato che il perno & stato avvitato in sede e frenato
mediante la sua coppiglia, si verifichi che la convessitd
del suddetto arco sia nel senso corretto.
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16. - Incoppigliare i perni dei cuscinetti dei contrap-
pesi attraverso le rispettive sedi sul cilindro.

17. - Mettere a posto il distanziale nel braceio del
contrappeso & montare il contrappeso assicurandosi che
i numeri si corrispondano con i rispettivi bracei.

Figp. 55, Arresio m doppia denlslor.

18, - Inserire il paceo di molle nello stantuifo, ed avvi-
tare strettamente il coperchio per fissaggio ol Trnizione
sulla filettatura dello stantuffo facendo uso di una chiave
il cui braceio sia circa di em. 60,

19. - Mettere in sede la guarnizione per coperchio del
cilindre aintandosi con un poco di grasso.

20, - Avvitare il coperchio del cilindro. Per gquesia
operazione, ecome per lavvitatura di eni al N. 18, il
braceio della leva della chiave impiegata non deve supe-
rare i 60 em. Durante Vavvitatura del coperchio, la
piastrina fissata al tirante delle molle, entreric. nella
apposita guida sul lato interno del coperchio del cilindro.
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Lo scopo di questa guida & di centrare il tirante delle
maolle,

21. - Frenare il coperchio del cilindro con il relativo
anello di arresto.

22, - Frenare il eoperchio del cilindro al tirante delle
molle mediante 'arresto a doppia dentatura. La posi-

Fig. 45 A, — Arreslo o doppin denlatura in posizione.

zione che permette all’arresto di introdursi in sede, si
troverii spostando detto arresto di un dente per volta.
La seanalatura da un lato dell’arresto, praticata per facili-
tare 'estrazione, deve venirsi a trovare anteriormente. La
fig. 45 A mostra arresto a doppia dentatura in posizione,

23, - Mettere al suo posto la guarnizione per registro
maolle.

24, - Avvitare il dado anteriore sul tirante delle molle,
usando una chiave corta (eirea 12 em.). Lo secopo di
questa operazione ¢ di portare 'arresto dentato incop-
pigliato al tirante delle molle a stretto contatto con il
coperchio del eilindro, e di assicurare una perfetta tenuta
all’olin.
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20. - Frenare il dado eon Dapposito anello d’ar-
resto,

26, - Disporre le viti di registro nei contrappesi avendo
emra di non gpostare i dadi di registro. La corsa del ci-
lindro a partire dalla posizione angolare base del braceio

Fig. 45 IE. — Avrvesto a doppia denbalara echinso.

del contrappeso definita dai grani di fissaggio senza che
le molle entring in tensione ¢ di cirea 89,

27. - Avvitare i coperchi dei contrappesi, assicurandosi
che i numeri di riferimento sni bracei si corrispondano.

28. Bloccare 1 coperchi con le relative coppiglie.

289, Controllare tutti gli anelli elastici e le coppiglie.

Smontaggio dall’albero molore,

1. - Muovere le pale verso la posizione di passo mas-
gimo fino a che l'angolo di calettamento della pala sia
a eirea 8% dalla posizgione angolare base. 8i fa cid per
essere sicuri che le molle siano perfettamente seariche,
ed evitare quindi il pericolo di danneggiare la filettatura
del dado per tirante guando esso sta per essere svitato.
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2. - Togliere I'anello elastico del dado anteriore del
tirante per molle e svitare il dado.

3. - Togliere I'arresto a doppia dentatura e la guarni-
zione per registro molle. 8i commetterebbe grave errore
non togliendo 'arresto a doppia dentatura prima di svi-
tare il coperchio del cilindro col che si verrebbe a dan-
neggiare seriamente il tirante per molle.

4. - Togliere 'anello di arresto del coperchio del ci-
lindro e avitare il coperchio stesso.

5. - Bvitare il ecappello di fissaggio guarnizioni (e co-
perchio del paceo molle) ed estrarre il paceo delle molle.

6. - Togliere le due gnarnizioni.

7. - Svitare lo stantuffo.

3. - Togliere lelica dall’albero facendo attenzione a
non danneggiare la filettatura dell’albero motore.

isgendo elica i stata montata col sno cono ante-
riore, ed avendo essa funzionato in volo, I'azione dei
cambiamenti di passo ha centrato il eilindro sullo stantuffo.

L'elica pud quindi essere trasportata su un altro al-
bero, senza smontare i cnscinetti dei contrappesi. 3i
abbia eura ad ogni modo di non provoeare il disallinea-
mento tra cilindro e stantuffo. (Se ¢'é gualche pericolo
che gquesti siano spostati, si dovranno smontare i eosci-
netti dei contrappesi per imboccare correttamente la
filettatura dello stantuffo su quella dell’albero porta-
elica ed evitare danni a questultimo).
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10, - REGOLAZIONE DELL’APPARECCHIO

Per effettnare la regolazione dell’apparecchio occorre
gia realizzata la linea di volo teorica dell’aeroplano.

A tale scopo si procederd nel modo seguente: (La
figura 44 indica i vari attacchi e le loro posizioni durante
Ia regolazione).
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11. - CENTRAGGIO LONGITUDINALE

@i usa una livella ad acqua riferendosi alle linee se-
gnate sulle apposite pisstrine fissate al fasciame della
fugoliers unicamente per questa operazione, e si MAanovra
la vite del cavalletto di sostegno della eoda, fino ad otte-
nere la perfetta orizzontaliti dell’apparecchio.

145



12, - CENTRAGGIO TRASYERSALE

Le due estremitd della livella ad acqua anzich® essere
poste sulle piastrine anzidette di una stessa fiancata di
fusoliera sono poste su fianeate diverse ¢ precisamente
un estremo sulla piastrina anteriore della fiancata sinistra
(o destra) e l'altro estremo sulla piastring posteriore della
fiancata destra (o sinistra).

Le verifiche da effettuare sull’apparecehio sono inoltre:

verifica dell'incidenza alare;

verifica del diedro frasversale;

verifica dell'incidenza dello stabilizzatore;
verifica degli angoli del timone di quota.

Verifica dell’incidenza alare.

5i dispongono le apposite righe in corrispondenza delle
centine 2-8-15 dell’ala e sn di esse si posa una livella a
bolla d'aria la guale dovrdy risultare perfettamente oriz-
zontale provando cosi che lincidenza alare & quella
voluta di 10 307,

Verifica del diedro trasversale.

Si disponga I'apposita riga sull'allineamento del 309
della corda alare e posta su di essa una livells a bolla
d'aria questa dovri assumere la posizione orizzontale
quando il diedro trasversale forma un angolo di 10 20°
voluto.

Verifica incidenza dello stabilizzatore,

Le due righe (fig. 42) &i dispongono in corrispondenza
della centina 5 del piano stabilizzatore: una serve per

150



lincidenza u eabrare (30 52°) laltra per lincidenza a
picchiare (19 23°).

Quando le due incidenze risultano esatte la livella a
bolla d’aria posta sulle due righe dovrd assumere la
posizione orizzontale.

Verifica angoli del timone di quaota.

Ci si gserve di due apposite squadre che si dispongono
in corrispondenza della centina 5 dello stabilizzatore.
Una ha un lato ehe forma un angolo di 27° 55" con I'oriz-
zontale contro il guale dovri combaeiare la faccia supe-
riore del timone gquota quando si voglia 'apparecchio a
cabrare; altra ha un lato che forma un angolo di 25° 10°
con lorizzontale e contro il quale dovrd combaciare la
facein inferiore del timone guota guando si voglia I'ap-
parecchio a picchiare.

Questi valori si verificano quando Pasta di comando é
impegnata nel foro che dista dall'asse di rotazione
115 mm. della leva rompitratta fissata all'ordinata 16
di fnsoliera.
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L3 - MONTAGGIO E REGOLAZIONE DEI COMANDI

Nel montaggio dei comandi, i eavi devono essere tenuti
con una legrera tensione iniziale affinché non s abbia
ad avere un ginoco eccessivo durante la manovra,

E necessario osservare che i due cavi di uno stesso
comando debbono avere la stessa tensione.

E pure necessario evitare lintroduzione esagerata del
gambo dei tenditori nel relativo manicotto onde permet-
tere la regolazione del eomando gquando i cavi si sono
allungati. B indispensabile che i cavi siano bene ingras-
gati, specie al passaggio sulle earrucole di rinvio e che gli
attacchi e le impiombature siano eseguite a regola d’arte.

Tutti i tenditori devono essere frenati e i bulloni de-
vono avere le coppiglie.

Comando del timone di guota.

Si immobilizzi il timone quota secondo il prolunga-
mento dello stabilizzatore e si immobilizzi il piantone di
comando inclinato di 3 gradi verso prora rispetto alla
linea di costruzione verticale dell’'apparecchio, 5i unisca
la leva del timone con l'asta proveniente dalla leva di
rinvio situata nell'interno della fusoliera sull’ord. XVI.

81 verifichi poi, manovrando il governale che il timone
ritorni a disporsi sul prolungamento del piano fisso,
quando il governale riprende la sua posizione primitiva.

Comande timone direzione.

S'immobilizza il timone secondo il prolungamento della
deriva, si fissa la pedaliera in posizione normale all’asse
di simmetria dell’apparecchio e si uniscano i eavi prove-
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nienti dalla pedaliera alla leva doppia posta sull’ordi-
nata X VII di fusoliera. Infine con 1'asta rigida si colleghi
Ia predetta leva doppia con quella del timone.

Quindi manovrando i tenditori si di la ginsta tensione
ai eavi avendo cura che questi abbiano tutti la stessa
tengione: si verifichi poi come pel comando del timone
quata,

Comando alettond ¢ alette dF enreaturo.

Si dispongano gli alettoni in modo che la linea delle
corde sia sul prolungamento di quella dell’ala, si metta
il piantone di comando nella posizione normale e si
colleghing le aste. Si verifichi guindi, manovrando il
piantone di comando, che gli alettoni ritornine a disporsi
nella loro posizione primitiva. Per le alette di curvatura
si colleghino le aste e si verifichi il funzionamento a
mezzo dells pompa del carrello fatta funzionare con
motorino ansiliario, Altra verifica da farsi & guella di
far ruotare il piantone di comando e di assicurarsi che
gli alettoni assmmano posizione tale da far ruotare ap-
parecchio nello stesso senso del piantone e ciod se il
piantone & ruotato per es. a destra lalettone che si
abbassa deve essere quello di sinistra.

Comande regelaggio pianoe stabilizzatore.

11 dispositive di regolaggio dello stabilizzatore deve
essere cosl registrato:

Portare lo stabilizzatore tutto a ecabrare servendosi
di apposita riga (fig. 42) e di livella a bolla d’aria, indi
interrompendo per mezzo dei tenditori la trasmissione
dei comandi che va dal volantino posto alla sinistra del
pilota al tamburo dells macchinetta di regolaggio gi fa
in modo che indice dell'indicatore d'ineidenza venga a
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trovarsi nells posizione segnata con 3° 52°%; quindi effet-
tuare il collegamento della trasmissione.

Il eomando dello stabilizzatore dovrd avvenire in
modo che rootando il volantino nel senso delle lancette
dell’orologio lo stabilizzatore assuma incidenza positiva
¢ metta apparecchio in condizioni di picchiare; per
cabrare s1 ofterrd lincidenza negativa manovrando il
volantine in senso inverso.
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14. - VERIFICA FINITURA E MESSA A PUNTO

S8i monterd infine 'ultimo tratto della capotta in cor-
rispondenza della travatura terminale e il nastro di
chingura tra semiala e troneo cenfrale.

Terminato il montaggio e la regolazione si procederi
ad una aceurata verifica di tutte le parti dell’apparec-
chio procedendo con ordine prestabilito in modo che
nessuna di esse venga a sfuggire all'esame.

In tale operazione occorre la massima attenzione ed il
massimo sernpolo,

a) Si verificherd il buon funzionamento di tutti i
comandi del velivolo e del motore.

B) 8i lubrificheranno le cerniere degli alettoni e dei
timoni asgicurandosi che detti organi & muovano con
doleezza senza per altro avere dei ginochi.

¢) ®i verificherd che le ruote del earrello siano in-
grassate nei loro cuscinetti e le gomme siano regolar-
mente gonfiate,

I inoltre necessario verificare la perfetta tenuta delle
tubazioni benzina ed olio e dell’efficienza delle installa-
zioni relative al motore.



15. - SMOXNTAGGIO DELLPAPPARECCHIO

Per lo smontaggio & necessario esegnire in 8enso in-
verso le operazioni gid descritte per il montaggio, con
norme ¢ precanzioni analoghe,

156



PARTE QUINTA

NORME DI MANUTENZIONE



1. - NORME GENERALI DI MANUTENZIONE

Per la buona conservazione ed il regolare funziona-
mento dell’apparecchio si osservino le norme seguenti:

1. - Mantenere leggermente unte con vaselina tutte
le parti non verniciate che possono ossidarsi.

2. . Tenere Uelica ed il motore coperti con le apposite
capotting quando I'apparecchio & nell'aviorimessa.

3. - Pulire Uapparecchio dall'olio facendo uso di una
miscela di acqua e petrolio,

4. - Riparare subito gli strappi nella tela, anche se
piceoli, che possano verificarsi sui timoni, sugli alettoni
e sulle alette di eurvatura onde evitare che abbiano ad
allargarsi e diventare pericolosi.

5. - Assienrarsi sempre dell'efficienza delle gomme delle
ruote controllando che siano esenti da lesioni e che ab-
biano sempre la pressione normale.

6, - Filtrare sempre il combustibile con pelle di daino
prima di riempire i serbatoi.

7. - Nella stagione invernale riscaldare il lubrificante
per il rifornimento dell'apparecchio e scaricarlo subito
dopo ogni volo,

8, - Verificare sempre minutamente tuotti i comandi
tanto dell’ apparecehio come del motore, cioe leve, ten-
ditori, eavi, aste, snodi, carrncole, rinvii, rnbinetti, eec.
provvedendo tempestivamente all'eventuale riparazione
o sostituzione se ne & il caso.



8. - Verificare sempre se i dadi di tutti i bolloni & spi-
notti sono ben stretti e frenati; controllare con atten-
zione speciale i bolloni dei comandi delle ali, quelli di
fissaggio del motore, dell’elica, del carrello, ece.

10. - Far funzionare i comandi per accertarsi della
lore secorrevolezza.

11. - Verificare la tensione delle parti intelate ed oc-
correndo provvedere alla loro reintelatura e verniciatura.

12, - Verificare il funzionamento dei freni.

13. - Ingrassare tutte le parti soggetie a movimenti,
come snodi del carrello, del ruotine di coda, ece.

14. - Al termine di ogni volo verificare quelle parti
che durante la mareia abbiano presentato un funzio-.
namento irregolare.

L apparecchio gard sottoposto alle ispezioni periodiche
d'uso, nelle quali saranno esaminate tuitte le parti del-
I'apparecchio per constatarne la buona conservazione del
materiale e delle vernici protettive, provvedendo al ri-
toceo della verniece dove guesta risultasse deteriorata.
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a. . MANUTENZIONE DELLAMMORTIZZATORE
DEL CARRELLO

T.a manutenzione corrente si riduce alle seguenti
operazioni:

Di tanto in tanto pulire la parte scorrevole del can-
nocchiale e ingrassare la sua superficie passandovi uno
straceio impregnato di grasso. Eseguire l'operazione con
cura per non produrre siregature.

Verificare che la pressione normale sia quella indicata
sulla targhetta posta sull'esterno della gamba del earrello.

Dopo un certo periodo di servizio pud darsi che si
verifichi un abbassamento dovuto a piccole perdite di
aria o di liquido; in tal caso si dovrd provvedere al rifor-
nimento dell’olio e dell’aria compressa secondo le norme
che seguono tenendo presente, prima di tutto di usare
sempre ¢ solamente aria pura, servendosi di una pompa ad
alta pressione o di altra sorgente di aria compressa di
almeno 60 = 70 Kg. per emq. esistente sul campo e dinon
usare mai ossigene che, al contatlo del liquido provocherebbe

o SCoppio.

Rifornimento aria.

Per il rifornimento occorrono: un tubo flessibile molto
robusto da allacciare alla presa d'aria compressa; un
raccordo e un recipiente per la carica dell’olio sotto
pressione,

Le operazioni da eseguire sono le seguenti (vedi fig., 46):

1. - Fissare lapposito raceordo a T portante il mano-
metro con Uattacco B alla valvola V dell’ammortizzatore
in sostituzione del tappo.
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2. - Avvitare lo stelo C gino al bloceaggio (in tal modo
gi apre la valvola e si mette il manometro in comunica-
zione con la camera d'aria dell’ammortizzatore).

3. - Collegare la sorgente d'aria compressa 3 con la
presa 1.

4. - Immettere con prodenza l'aria compressa sino a
che l'ammortizzatore si distenda completamente e la
presgione indicata dal manometro ragginnga il valore
dato sulla targhetta dell’ammortizzatore e cioé kg, 30
per cimd.

b. = Chindere la sorgente di aria compressa e svitare
lo stelo C per avere la chiusura della valvola V.

6. - Togliere il collegamento tra la sorgente d'aria
compressa € la presa I e chindere forte con 'apposito
tappo.

7. - Muovere I'apparecchio di qualche metro per avere
I'assestamento della gamba elastica.

8. - Se la pressione di gonfiamento & eccessiva, avvi-
tare nuovamente lo gtelo O sino a produrre 'apertura
della valvola e searicare lentamente l'eccesso di aria
attraverso la vite conica E.

9. - Togliere il raccordo a T della valvola e chindere
fortemente con 'apposito tappo.

Verifica dell’olio.

11 livello dell’olio con ammortizzatore completamente
compresso quando & scarico d’aria, deve ragginngere il
bordo inferiore del robinetto O.

Per il rifornimento (fig. 46):

1. - Bearicare 'aria compressa in modo che 'ammor-
tizzatore sotto il ecarico dell’apparecchio si comprima
completamente.

2, - Collegare la parte inferiore della bombola alla
presa B e la parte superiore alla sorgente d’aria compressa.
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3. - Riempire d'olioc la bombolina da G rimettendo
quindi il tappo di chinsura.

4. = Mandare aria compressa a bassa pressione finche
I'ammortizzatore non incomineia a distendersi di un paio
di centimetri, lasciando che la pressione agisca sull’olio
qualehe minuto, in modo da permettere all’olio di riem-
pire completamente lo spazio disponibile dell’ammortiz-
zatore.

B. - Bearicare lentamente aria compressa  inviata
nella  bombolina e nell'ammortizzatore attraverso il
tappoe G. Cosi facendo si ottiene automaticamente il
livello dell'olio, perché Uaria compressa che si & racchiusa
in % per uscire spinge fuori tutto l'olio che superava il
bordo del tubetto.

6. - Ripetere le operazioni n. 3 e 4 fino a che nella
bombola F rimanga una riserva d'olio.

7. - Durante lo svitamento e l'avvitamento del dadi
sulla valvola impiegare sempre chiave adaita per evi-
tare in modo assoluto di smuovers la valvola dalla sua
gede.

Dopo ogni operazione assicurarsi che tutti i dadi siano
perfettamente bloceati.

Non smontare mai Uammorlizzatore ¢ la valvola, La
carica dell’'aria deve essere fatla dopo il monlagigio del-
Vammortizzatore - sull’ appareechio,
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3. - CARICA DELLARIA NEGLI ACCUMULATORI
DELL'IMPIANTO CARRELLO E ALETTE DI CUR-
VATURA.

L carica dell’aria nell’aceunmulatore si eseguisce atira-
verso 'attaceo a valvola situato sulla parte superiore
dell'accumulatore collegandolo col tubo che proviene
dalla bombola dell’aria sulla quale si sard inserito un
manometro adatto alla pressione di carica.

Completato il collegamento si apre il rubinetto della
bombola finché il manometro segnerd la pressione indi-
cata sulla targhetta dell’acenmulatore. Ad operazione
ultimata gi sostituird il raccordo del tubo di cariea con il
cappellotto curandone la chinsura ermefica.

Lia pressione di carica dovrd essere di circa 20 atm.

Controllo della pressione degli accumulatori.

Periodicamente & necessario questo controllo anche se
non si fossero avvertite perdite. L'operazione ¢ semplice
e rapida e si eseguisce con 'appokite rubinetto munito
di manometro.
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4. - CARICA DEL LIQUIDO NEL CIRCUITO DEL CO-
MANDO DELLA MANOVEA DEL CARRELLO E
DELLE ALETTE DI CURVATURA.

Per effettuare il caricamento del liquido nel circunito
del carrello e delle alette di eurvatura bisogna seguire
rigorosamente le seguenti norme.

Tolto il tappo dal serbatoio di carica (1) si versi il li-
quido finché lo 8 vede sgoceiolare dal tubo del troppo
Pieno.

Per far nseire completamente 1'aria dal circnito si pro-
cede nel seguente modo:

Bi allenti il raccordo sull’aspirazione della pompa a
manao (3) in modo che il liguido proveniente dal serbatoio
gpinga foori l'aria.

Bi stringa tale raccordo € 5i manovri la pompa a mano,
dopo aver megzo le leve dei distribontori (12 ¢ 13) nella
posizione corrispondente alla mandata nei martinetti
dalla parte in cui il pistone & trova a fine corsa.

Bi allentino i raccordi sui martinetti lasciando uscire
I'aria dalla tubazione che unisce pompa a mano-distri-
butori-martinetti.

Stringendo i raccordi e manovrando, la pompa si fac-
ciano giungere alla fine corsa opposta.

Abbassare le leve dei distributori dall’altra parte e
dopo aver allentati i raccordi sni martinetti agendo
gempre ¢olla pompa a mano, si lasci useire 'aria dai tubi
che vanno dai distributori ai martinetti.

Stretti i raccordi si manovri per aleune volte, in modo
che s vi fossero rimaste bolle d'aria, queste possano
passare nello searieo,
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Circnito della pompa motore,

Allentare il raccordo dell’aspirazione e stringerlo
gquando, dal tubo serbatoio-pompa, & usecita tutta l'aria.

Far girare la pompa motore con un motore elettrico
da 1,5 HP collegato opportunamente con flessibile od
altro, alla pompa motore e spostare ripetutamente le
leve dei distributori affinché 1'aria che potrebbe circolare
venga completamente eliminata.

Terminata 'operazione di riempimento si verifichi 1l
livello dell’olio & se ne agginnga sino allo sgoeciolamento
dal tubo del troppo pieno.

Circuilo di soccorso,

La stessa pompa a mano (3) che serve per la discesa
di sicurezza nel caso di guasti alla pompa motore, puo
alimentare tramite il distributore piombato (13) il eir-
cuito per le discese di soccorso.

Il distributore di soccorso normalmente piombato pub,
nel easo di rottura di una tobazione, eliminare dal eir-
cuito i distributori e mettere direttamente in comunica-
zione la pompa a mano con la camera superiore dei mar-
tinetti.

In questo modo & sempre assicurata la discesa del car-
rello.

Durante la verifica dell'impianto bisognera far com-
piere alenne discese del carrello con la tubazione ausi-
liaria.

Questo oltre ad eliminare I'aria serve per provarne
I'efficienza ¢ a normalizzare la quantitd di olio nel ser-
batoio,

Manomelro.

Il manometro inserito sulla tubazione Jdi mandata
indiea la pressione fornita dalle pompe.
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Durante il rientro del earrello segnerd una pressione
erescente che dopo essersi stabilizzata per breve tempo
ealird rapidamente,

Questo vuol dire che il martinetto ha compiuto tutta
Ia corsa e che il carrello & completamente retratto. Nella
discesa avviene la stessa cosa.

Verifiche ad impianto wlltimato,

Durante le prove di funzionamento si verifichi lungo
tutta la tubazione sotto pressione se ei sono perdite nei
ginnti e negli attacchi. Se cosi fosse eliminare la causa di
tali perdite stringendo di pin il dado o cambiando la parte
che risultasze difettosa.

Alla fine dell'ispezione fissare tutti i dadi con filo
metallico.

Monutenzione,

Dopo ogni volo verificare tutto I'impianto in modo che
se vi fossero perdite anche lievi si possa por rimedio imme-
diatamente.

Se si fosse avvertita qualche fuga, appena riparato
l'inconveniente che la determinava si ristabilisea il livello
del serbatoio,

Gli steli dei martinetti devono essere sempre ben puliti
& lubrificati. .

Ripulendo periodicamente le aste bisogna avere 1'av-
vertenza di non produrre rigature sullo stelo.

Rifornire il cirenito esclusivamente con olio « Sme-
raldo », mon fare agginnte anche minime di altri liquidi.

Se l'atterraggio ¢ stato forzatamente egegnito col eir-
cuito di soccorso bisognerd aceertare subito il guasto e
provvedere alla riparazione, dopo di che si ristabilira
il livelle del liguido nel serbatoio.
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Nel caso di avaria alle parti (pompe, distributori ece.)
bisognerd sostituirle con altrettante di ricambio, atlidan-
dole per la riparazione alla ditta costruttrice,

Tutte le operazioni di montaggio vanno eseguite con
grande eura nsando chiavi adatte nel serraggio dei dadi.

Ogni 150 ore di volo sostitnire completamente 1'olio
e pulire i filtri.

Lavaggio circuito.

Ogni volta che si procede alla sostitnzione dell'olio é&
buona regola effettuare il lavaggio del cirenito stesso pro-
cedendo nel modo segnente:

1) Lavaggio eircuito sollevamento earrello attraverso
il distributore con raccordi al martinetto staccati, me-
diante pompa elettrica.

2) Lavaggio ecircnito abbassamento carrello attra-
verso rubinetto di soccorse con il raccordo dei martinetti
aperto (rubinetto di soecorso aperto e distributore in
posizione di rientro.

3) Lmvaggio tubazione sollevamento alette di eurva-
tura, flabelli Naca e sedile pilota attraverso 1 distributori
con i raccordi dei martinetti aperti.

4) Lavaggio tubazioni abbassamento carrello me-
diante il distributore pompa. Pompare in modo da
ereare pressione nell’sceunmulatore e staccando i relativi
raccordi ai martinetti del carrello.

5) Lavaggio del circnito abbassamento alette di cur-
vatura e flabelli mediante 'acenmulatore (Raccordi ai
martinetti aperti).

6) Lavaggio della tubazione di aspirazione della
pompa a mano attraverso il rubinetto di soccorso. (Rac-
cordi ai martinetti aperti).

7) Lavaggio della camera superiore del martinetto
del carrello manovrando a mano.
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8) Lavaggio del martinetto delle alette di curvatura
con funzionamento a mano di esse,

9) Lavaggio filtri e gruppi di valvole.

10) Riempimento con olioc nuovo e funzionamento
carrello e alette di curvatura.

11) Lavaggio del tubo di ritorno olio staccando il
raceordo al gerbatoio, facendo azionare il carrello & alette
di eurvatura.

12) Prova con i pesi di kg. 200 per ogni ruota con
carrello retratto per cirea 10 minuti.

Manutenzione dei freni delle roote,
delle ruote del carrello e regolaggio.

Cercare che non penetrino olio ed acqua nelle super-
fici di attrito perché si ridurrebbe 'azione pressante.

Non regolare mai il riduttore di pressione per ottenere
una frenatura pin energica.

Verificare prima di partire il funzionamento regolare
del freno sn entrambe le ruote.

Per una buona messa a punto degli apparecchi fre-
nanti occorre:

1. - Sollevare Uapparecchio per rendere libere le ruote
gul terreno.

2, - Inviare aria a 1 atmosfera nell'apparecchio fre-
nante,

3. - Regolare la molla allentandola e tirandola fino a
gquando alla pressione di 1 atmosfera incomincierh a
frenare,

4. - Procedere nello stesso modo per i due apparecchi
frenanti cosi da avere la stessa forza frenante zolle due
roofe.,
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Avverfenza importante
aull’uso delle ruote del carrello.

81 raceomanda  particolarmente  Peguoilibratura  tanto
delle ruote del earrello guanto della ruota di eoda con i
coperfoni a posto prima del montaggio sall’appareechio.

Manutenzione del motore.

La manutenzione ¢ le verifiche da effettnarsi sul motore
gono indicate nella seguente tabella,
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Manutenzione del motore.

| YVerifica delle molle delle 'mlmi-u Ty R T By o (18}
| Controllo del movimento ded bilaneieri . . . . . . . . . . . L
Controlle e regolazione del gioeo del mnmndu vrlt-I]r- valvole . . (207 |
' Verifica alle guarniture dei coperchi delle scatole dei bilane. . . (21)
Yerifica eventuale perdite d'olie . . . . AR S e R (22) |
| | Verifica eventnale perdita di mmhlmtﬂnln e e e e e (23) |
E Bostitus, delln puarnitura dells pompa mmlmalllnle ..... (24) |
e Svuotamento e lavaggio della vaschetta del carburatore . . . {25) |
e | Verifiea dei comandi del earburatore . . . . . .. . . . . {26)
2 | Verifica dei cavi d'accensione . . . . . SRS Sabal g (27} |
?it' : - Ricambio del lubrificante bilancieri ¢ molle valvole . . . . . (14} |
f =| & Verifica delle compressioni dei eilindri . . . . . . . . . . . {14} |
| & g Revisione e pulizia delle candele . L e e sy [ 1)
= Rewizione de rut.lnrn ﬂm magn:-t.n il e T (17)
= 2 A et R e & —
E | = Rifornimento ingrassatori !ulmmwrl i mnl[r vrllmln i B { &)
I Bt | 5 lLubrificazione dei comandi del earburatore . . e [ &)1
& Sl = Verifien tenuia olio sulle guarniz. degli astweei dnl]a punterie [ |
[ E }. Tenuta delle guarniture dei tubi di aspirazione . . . . . . . { 8|
[ B Verifiea dell’integrith nelle tubazioni di avviamento . . . . . (1 |
| %ﬂ = Verifica e pulizia delles valvoline di svviamento . e e [ m
ot E Verifica del collettore di searico . . . . . PR o I e SRR T (1)
f E = Yerifica dei cavi d'accensione . . . . . . Eakas AT S (12
; Yerifica deflettori d'aria . . - & < & & T | I I T (13)
E ¢ Verifica dell’'anceraggio del motore all'apparecchio . . . . . . . ( 1)
g"’ Verifica dell’ancoraggio dell'elica sul motore . . . . . . . . . . { 2)
(&g Verifica della trasmissione del comando . . . . . . . . . ... [ +)
Z F| Pulizia dei filtri del lubrificante, del Lunlhl.lst:ll.ulc ]m&:h E:I.I.I molore . 4) |

m e ——— o

N. B. — 1l numero segnato a fanco di ogni voce si riferisce all’ordine dn seguire m*ll eReCU-

zione delle verifiche.



5. = LUBRIFICAZIONE E MANUTENZIONE
DEL COMPRESSORING ZENITH

(V. Schema N. 17).

Per la lubrificazione ¢ la manutenzione del compres-
gorino « Fenith » ¢ necessario osservare scrupolosamente

le seguenti norme:

a) Ogni 10 ore di funsionamento:

Hvitare il tappo 1 dalla bombola riserva olio e riempirla
di olio di ricino da motori fino a che 'olio non esca dal
raceordo del tappo 1. Riavvitare il tappo 1. Aprire in
parte il tappo filettato 2 e premere il tappo 3 mentre la
bombola dell’aria compressa ¢ carica. L'olio esistente
passa dalla bombola al compressorino.

B) Cgni 30 ore di funzionamento:

Searicare la bombola di aria compressa, aprire il rac-
cordo 4 con liniezione di aria compressa dalla bombaola
gearicare attraverso la tubazione resa libera lolio conte-
nuto nella bombola e nella tubazione che va al compres-
gorino, iniettare in seguito gr. 70 d'oliv di ricino nella
tubazione del raccordo 4, chiudere subito dopo detto
raccordo; con upa bombola d'aria mandare nella bom-
bhola installata sull’appareechio aria compressa e ripe-
tere l'operazione a.

Allernare le operazioni a) e b) a motore fermo.
Mandare in revisione il compressorine all'atto della

revigione del motore.
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6. - MANUTENZIONE DELL’ ELICA

Ispezionare esteriormente il mozzo ¢ le pale per guasti
evidenti che possono essere occorsi nei voli precedenti.

Dentelli, nicchie e rigature possono essere eliminati
localmente senza dovere rilavorare lintera superficie
delle pale. Le eliche aventi nicchie o rigature molto
profonde dovranno essere mandate per la riparazione
alla FIAT.

Assicurarsi che tutti gli anelli elastici e le coppiglie
glane A posto,

Verificare il montaggio del eilindro ¢ la condotta
esterna dell'olio per eveniuali perdite.

Controllare il funzionamento del cambiamento del
passo mettendo in azione il regolatore dopo che il mo-
tore & stato avviato.

Ricontrollare il serraggio dello stantuifo dopo il primo
volo consecutivo al montageio dell’elica., :

Spalmare con olio la superficie esposta dello stantuffo,
portando preventivamente Lelica nella posizione di passo
minimao.

11 tempo che deve tragcorrere tra un periodo di revi-
gione generale dell’elica e altro eoincide con quello del
motore quandoe perd s effettui unad buona manuten-
giome dell’elica. Le revisioni dell’eliche devono essere
fatte eselusivamente dalla Fiat e dalle Officine di ripa-
razione esplicitamente autorizzate dalla Fiat.
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7. = LUBRIFICANTE

La lubrificazione dell’elica si pratica per mezzo di
ingrassatori che adducono olio all’interno dei bracei della
crociera ¢ delle radici delle pale. Per le eliche con ci-
lindro non maggiorato gli ingrassatori dovranno essere
riforniti ogni 10 ore di volo. Per le eliche con cilindro
maggiorato se le boceole delle pale sono state prece-
dentemente riempite di grasso al montaggio, si puod
essere tranguilli tra un periodo e Daltro di ispezione
perché un’apposita guarnizione di cuoio impedisce la
fnornscita di grasso dall’elica.

2i raccomanda tuttavia di controllare Delica ogni
G0 ore con la pompa ingrassatore per essere sicuri che
le cavitd delle pale siano completamente ripiene di
ZTASE0.

1 eunseinetti per contrappesi dovranno essere spalmati
di grasso ogni 10 ore,

Nei periodi d'ispezione i particolari di eilite, dovranno
essere tuffati in olie ealdo ('olio del motore & adatto)
per eires 24 ore.

Facendo eib si rinnovanoe le proprietd autolubrificanti
dell’eilite.

Per i bracei della crociera le boceole delle pale e i
contrappesi usare Grasse Mobile o tipo 2 s

Durante le stagioni invernali particolarmente rigide
¢ econsigliabile fare uso di Grasso Mobile o tipo 1 s,
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5. - VERNICIATURA

In caso di verniciatura parziale di qualche parte del-
I'apparecchio o di ritoeehi locali, gualora la vernice risul-
tasae screpolata o serostata, prima di verniciare si to-
glierd la veechia vernice facendo uso di apposito sverni-
ciatore e quindi previa perfetta pulitura della saperficie,
gi praficherd la nuova verniciatura seguendo i metodi
normali.

Nel caso di riverniciatura di superfici non conservate
ed aventi solo scopo estetico, 8i aved cura prima di river-
niciare, di praticare una perfetta sgrassatura delle super-
fiei interessate, facendo Yuso di energici deteraivi.
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|. Fanali di wia: rowo @ verde

3, Giwnti o spina per Tenali di wia

3, Baweria accumalator tipo s6F5e

%, Famali orientabali sul cruscotte

£, Chusdretto & manoves = tips plooolo e
&, Presa tipe Basili per inalatore ousigesd
7. Scatals di derivazions = tipo Basili=

B. Dicpaditieg ad. inteemalienza

-, 0, Giurle & spina por lamale di coda

1. Famale bianco ds coda
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1. Atteses asres wulle ali

1. Bolators daereo sulle 2l

X feren dalla deriva afle ali

4. kaolxtore d4'aeren alla deriva

5. Attadoo sereo ally deriva °

6, Arco dalla doriva alla fusalicra

T. Llizita dasres

&. holatori

9. Batteria arodica

10, Corduttore esapolire
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I Volamting comande regolazione stabilizzatare
& Carrucole per rinsia " W

3, Cawi tradmissions "

4, Macchineta ®
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