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PARTE PRIMA

DESCRIZIONE DELL’APPARECCHIO



1. - GENERALITA

Lapparecchio FIAT G. 50 & un monoplano monoposto
da caceia e intercettazione. monomotore e monoplano ad
ala bassa completamente di shalzo. F costruito comyle-
tamente in metallo.

I1 carrello é rientrabile. Ha gli alettoni compensati aero-
dinamicamente e staticamente ed & munito di alette di
curvatura che si estendono su tutto il bordo d’uscita delle
semiali nel tratto compreso fra la fusoliera e gli alettoni.

B equipaggiato da un motore FIAT A. 74 R.C. 38 a
doppia stella a 14 ecilindri, raffreddato ad aria, che svi-
luppa 840 HP a 3800 m. di quota ed a 2500 giri. T munito
di riduttore e compressore.

L’elica, trattiva a 3 pale, ¢ in duralluminio con passo
regolabile automaticamente in volo ed a giri costanti del
tipo Hamilton FIAT. 11 diametro & di m. 3.

I serbatoi benzina (fig. 6 e 7) in numero di 5 sono cosi
sistemati: N. 2 nel tronco centrale dell’ala adiacenti alle
fiancate della fusoliera e disposti simmetricamente ri-
spetto all’asse dell’apparecchio, con capacitd ognuno di
litri 46, N. 2 nell’interno della fusoliera, di eul uno della
capacitd di litri 68 e altro di litri 100. N. 1 serbatoio di
riserva (nourrice) della capacita di 52 litri.
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I =erbatoi sono collocoti in corrispondenza del bari-
centro dell’apparecchio e sono facilmente smontabili
dallo stesso.

Vig., 6. — =ervbatoi henzina,

Fig. 7. — - =crbaloi benzina,

Complessivamente il carico benzina ¢ di litri 312,

L’alimentazione del motore avviene per mezzo di uua
pompa azionata dal motore stesso. L’aeromobile & dotato
inoltre di nuna pompa a mano comandabile dal posto di
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pilotaggio. Tra il motore e la paratia parafiamma, &
situato il serbatoio olio (fig. 8) della capacitd di litri 37.
11 raffreddamento dell’olio & effettuato da due radiatori
a nido d’api situati ognuno nel bordo di attacco di cia-

Fig. 8. — Serbatoie olio.

scuna ala. KEssi sono muniti di valvola di corto circuito
e di parzializzatore.

Le tubazioni delle circolazioni olio e benzina sono del
tipo « Avio flex ».

I’armamento & costituito da 2 mitragliatrici Breda
calibro 12,7 situato nella parte anteriore della fusoliera,
con tiro attraverso l'elica.
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CARATTERISTICHE GENERALI

Coefficiente di robustezza . . . . . 14
Apertura alare . . . . . . . . . . m 10,990
Superficie portante . . . . . . . . 1ing. 18,25
Peso a vuoto . . . . . . . . . . Kg 1920
Carico utile . . . . . . . . . . . » 430
Peso totale massime . . . . . . . > 2350
Carico unitario alare . . . . . . . Kgmq. 128
Peso per cavallo. . . . . . . . . Kg/HP 2,76
Potenze superticiali. . . . . . . . HPmq. 46
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2. - FUSOLIERA

La fusoliera é costruita interamente in duralluminio
sia. nell’'ossatura che nel rivestimento, ed ¢ a struttura
monocogque.

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

II fondo. le murate e la copertura sono rivestite in la-
miera liscia di duralluminio chiodata alle ordinate, ed ai
listelli che uniscono le diverse ordinate, 1 nodi principali
per Pattacco del castello motore e della travatura ternii-
nale sono costruiti in aceiaio ad alta resistenza.

Nela parte anteriore della fusoliera. mediante 4 bul-
loni, viene figsato il castello motore, di forma tronco pira-
midale, costruito in tubi di acciaio al Cromo Molibdeno,
galdati autogenicamente.

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

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

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

Nella parte inferiore in corrispondenza delle ordinate
2 bis-3 e 4 trovasi i 6 attacchi di fissaggio della fusoliera
al tronco centrale.

Tanto i sei attacchi quanto i relativi bulloni sono
costruiti in acciaio ad alta resistenza.
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Le ordinate 3 bis e 2 bis delimitano due aperture, pra-
ticate nel fasciame delle fiancate, munite di sportelli
dotati di congegni, apertura e chiusura. Dette aperture
sono state praticate per permettere lo smontaggio e il
montaggio dei serbatoi benzina e per laccessibilita a
parti inerenti 'armamento.

Fig. 10, - - Ossatura caslello motore,

Nella parte inferiore di fusoliera in corrispondenza della
struttura del tronco centrale & praticato nn altro portello
da usarsi per l'ordinaria manutenzione e ispezione del
serbatoio ausiliario benzina ed organi relativi.

Nella parte superiore tra le ordinate 2 bis, e 4, late-
ralmente trovano posto i supporti, gli ammortizzatori.
ed i condotti per i nastri bossoli e maglioni delle mitra-
glhiatriei Breda cal. 12,7. Nella parte centrale, ¢ ricavato
un boccaporto utile per il montaggio e smoutagyio del
serbatoio ausiliario benzina e che rende facilmente acces-
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«ibili ¢li altri serbatoi e le scatole per il servizio delle armi.
Tra le ordinate 4, e 8 & disposto l'abitacolo del pilota.

La cabina pilota é limitata anteriormente dal para-
brezza con vetri di sicurezza « VIS ». Posteriormente la
cabina ¢ raccordata alla tusoliera da un capottone in du-
ralluminio.

La parte posteriore fissa (capottone) poggia anterior-
mente sul trespolo poggia testa che garantisce I'indefor-
mabilita della cabina in corrispondenza della testa del
pilota nell'eventualitd di capottate.

Il posto pilota ¢ munito di seggiolino regolabile in
altezza niediante lo spostamento di una leva situata sul
lato destro. La manovra ¢ alleggerita da cordoni elastici
compensatori. Se ne pud regolare linclinazione a terra
fissando gli attacchi dello schienale ai due settori forati
predisposti sull’ossatura della fusoliera.

Il sedile ¢ costituito di un traliceio in tubi di aceiaio
saldati, con fondo in lamiera di duralluminio ove trova
sede il cuscino di gomma pinma. Lo schienale & opportu-
namente incavato per consentire lalloggiamento del
paracadute. Il sedile viene fissato per nezzo di attacchi
in acciaio, al traliccio di sostegno del pavimento.

Tnferiormente all’abitacolo del pilota & praticato un
portello atto all'ispezione dei comandi, installazioni ecc.

Posteriormente la fusoliera termina con un’ordinata
d1 forza (la 17) alla quale si collegano, mediante bulloni,
Ta travatura terminale di sostegno degli impennaggi, il
trespolo sostegno della rnota di coda e ammortizzatore
della ruota di coda.

La travatura terminale, di forma fronco piramidale,
(fig. 11) e costruita in tubi di acciaio al Cromo Molibdeno,
uniti a mezzo di saldatura autogena. All'estremitd poste-
riore porta 2 mozzi A e B nei guali viene a figsarsi il
pennone della deriva. Nei punti ¢ e D si attaccano ri-
spettivamente il longherone posteriore e il dispositivo

30



di regolaggio dello stabilizzatore. Il rivestimento della
fusoliera ¢ costituito di lamiera liscia di duralluminio,

Fiy. 11. -— Travatura terminale di Vusoliera.

tutte le parti interne sono verniciate con vernice antirng-
gine grigia, 1 particolari in acciaio sono cadmiati o ver-
niciati, la parte esterna ¢ mimetfizzata.
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3. - RUOTA DI CODA ED IMPENNAGGI

La ruota di coda equipaggiata con pneumatico da
mm. 100 x 65 x 260, & sostenuta da una forcella in
acciaio orientabile e munita di un dispositivo per il
richiamo a zero.

Fig. 12, — Ruola di coda.
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I1 perno della forcella e girevole entro due mozzi
muniti di cuscinetti in bronzo facenti parte del trespolo
di sostegno. La massima rotazione ammessa per detto
perno ¢ rispetto alla mezzeria dell’apparecehio di 4H0.

I1 trespolo di sostegno (fig. 12) formato
da una struttura rigida di forma pira-
midale ¢on base a triangolo isoscele ¢
costruito in tnbi di acciaio saldati. La
base del suddetto triangolo ¢ incernierata
alla parte interiore dell’ord. 17 della fu-
soliera. Al vertice dell’angolo opposto
alla predetta base, ¢ impegnata la parte
inferiore dell’ammortizzatore, il quale
nella parte superiore ¢ incernierato a un
attacco fissato nella parte centrale el
lato superiore dell'ord. 17, La ruota o
chiusa da una carenatura.

L’ammortizzatore (fig. 13) e oleo pneu-
matico tipo FAST, gli impennaggi, smon-
tabili totalmente dall’app., sono del tipo
monoplano, completamente a sbalzo e
sostenuti dalla travatura terminale di
fusoliera (fig. 11). Sono interamente di
metallo con rivestimento completo in

lamiera durall per lo stabilizzatore e in Fig. 13,
3P la deriva, i ti i di i 1its Amimortizzatore
tela per la deriva, i timoni di profondita F. AL S/

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 dispositivo di regolaggio dell’incidenza.

T tre tratti del longherone anteriore sono costituiti, il cen-
trale da un tubo in durall a sezione circolare munito all’e-
stremitd i attacchi in durall per la giunzione con le parti
laterali e 'impegno per l'attacco al dispositivo diregolaggio.
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I tratti laterali sono costruiti da profili a L in lamiera
durall, alleggeriti da fori imbuttiti. Il longherone, in un
s0l pezzo rettilineo, ¢ costituito da una scatola in lamiera
di durall a 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.

11 timone di quota (fig. 15) ¢ costituito da due parti
sitmmetriche collegate fra loro da un unico tubo asse di
rotazione in durall, su cui sono montate le e¢erniere di
articolazione, la leva di comando e le eentine. Queste
sono in lamiera di durall bordata e opportunamente sago-
mate e allegeerite. 11 contorno e il bordo di useita sono
in lamiera durall convenientemente sagomata ed irri-
gidita. con rinforzi internl. Luoderivie (lig. 16) comnprende
un penunone centrale, costituito Jda un tubo w sezione
circolare in acelaio ad alta resistenza. che nella parte
inferiore va ad alloggiarsi ed a fissarsi nei due mozzi a
cio predisposti nella travatura terminale della fusoliera.

Sul pennone sono fissate le due cerniere di articolazione
del timone di direzione e le flange di attacco delle cen-
tine. I1 bordo anteriore in lamiera di durall conveniente-
mente sagomato ¢ chiuso da diaframmi in lamiera dello
stegso metallo, posti ad intervalli fra le diverse centine,
in modo da formare una scatola. Nella parte inferiore
il bordo d’entrata porta una piastra in aceciaio che serve
a fissare, mediante bulloni, la deriva all’ordinata termi-
nale (172) di fusoliera.

Le centine sono in lamiera di durall a sezioue a [
opportunamente sagomate e alleggerite con fori incar-
tati. I1 timone di direzione (fig. 17) ¢ imperniato su tre
cerniere fissate con bulloni, due al pennone della deriva,
¢ nna al supporto superiore del pennone facente parte
della travatura terminale di fusoliera.
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11 longlierone anteriore costitunito dal tubo asse di ro-
tazione in durall, porta oltre le cerniere di articolazione
la leva di comando e
e centine di  dorall,
convenientemente sa-
gomate e aileggerite,
I/ unione deitimoni con
lo stabilizzatore ¢ la

Fig. 17,
Fig. 16, —— Deriva. Timone direzione,

deriva vieue protetta da opportune mascherature, atte ad
eliminare le fessure che si vengono a formare fra essi e
conseguentemente migliorare il rendimento della velatura.

Lie cerniere di articolazione (3 per il timone di dire-
zione, 6 per il fimone di quota) sono costitnite (fig. 18
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o 'y da nn supporto a sfere 4) di cui Vanello interno ¢
fix=ato mediante rivette tubolari in acciaio. al longherone
anteriore del fimone, mentre anello esterno porta due
orecehie B) imperniate su una coppia di bulloni ad ocehio

Fig, 18, —— Cerniere timone divezione,

tissate al longherone posteriove dello stabilizzatore per
il timone di profonditd, ¢ a opportuni atticeli sul pen-
none di coda per il timone di divezione.

Lig. 19, — Cerniera timmone di gquota.

Al piano stabilizzatore pno essere variata lincidenza
in volo nel modo seguente (Vedi Schema N, 16).

11 cavo flessibile comandato dal pilota si avvoelge su
un tamburo a gola ad asse orizzontale disposto sulla
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fravatura terminale ed in prossimitd del longherone
anteriore del piano stabilizzatore.

A ciascuna estremitd dell’asse del tamburo si trova un
ingranaggio conico che ingrana con in’altro ingranaggio
conico ad asse verticale golidale ad un alberino, esterna-
mente filettato e libero di ruotare entro due collarini
esistenti sul supporto fisso all’estremita della traversa.

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

Onde rendere edotto il pilota dell’'entita e del senso di
spostamento di incidenza del piano stabilizzatore, ¢
stato provveduto ed installato a sinistra sopra il bocca-
porto pilota un indicatore a lancetta.
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4. - CARRELLO

Il carrello retrattile ¢ formato da 2 gambe a cunnoc-
chiale, aventi nel loro interno un amimortizzatore oleo
pneumatico portante la forcella con ruota e freno. Ogni
gamba (fig. 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 mabnicotto
che abbraccia la gamba del semicarrello.

I due semicarrelli sono ritirabili durante il volo entro
appositi alloggiamenti (fig. 21) ricavati nel bordo di
attacco dell’ala e nella fusoliera. L’azione di sollevamento
& ottenuta da due martinetti idraulici opportunamente
ancorati che hanno il duplice compito di funzionare come
elementi resistenti dei semicarrelli e i provvedere al
sollevamento dei medesimi mediante Tazione di una
poempa azionata dal motore oppure da una pompa a mano.

Lu discesa viene effettuata mediante nn accumulatore
ad aria che aziona entrambi i martinetti.

Tale accumulatore si carica automaticamente durante
la manovra di sollevamento del carrello.

11 carrello ¢ munito di dispositivo di bloccaggio mecca-
nico sia in pogizione retratta che in quella di tutto aperto.

Ammortizzatori.

I’ammortizzatore oleo pnenmatico (fig. 22) & del tipo
FAST ed ¢ costituito essenzialmente da:

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

b) un pistone (5) che corre nel cilindro e porta nella
sua estremitd inferiore le guarnizioni di tenuta ed una
ghiera (4) forata opportunamente.

L’interno del pistone costituisce la camera d’avia com-
pressa;:
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Fig. 20. — Gamba del carrello.



Fig. 21.

Carrello retrattile.
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Fig. 22,
Amunortizzalore FAST del earrello.

¢) uno stelo (3) di
sezione variabile che
regola sulla ghiera (4)
le luci di trafilamento
dell’olio;

d) due pipe di at-
tacco (1);

e) una valvola di
carica.

Funzionamento.

Durante la compres-
sione dell’ammortizza-
tore il pistone (5) scor-
rendo nell’interno del
cilindro (2) costringe
Iolio a passare al di-
sopra della ghiera (4)
ed a trafilarsi attra-
verso le luei su questa
predisposte; si riduce
di conseguenza il vo-
lume in ecui ¢ conte-
nuta l'aria compressa
mentre si aumenta la
pressione e quindi la
reazione alla sollecita-
zlone esterna.

Quando si riduce o
si annulla V’azione che
ha provoeato lo schiac-
ciamento, l'aria com-

pressa agendo sull’olio e iniziandone il trafilamento in
senso opposto provoca la distensione dell’ammortizzatore
e lo mette in condizioni di poter assorbire un nuovo urto.
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Manovra carrello (V. Schema N. 1).

Sollevamento carrello.

Puod essere effettuato:
@) per mezzo della pompa motore;
b) per mezzo della pompa a mano.

a) Sollevamento carrello mediante pompa motore. — Si
mette la leva del distributore (4) sulla posizione ad alzare,
indi s’innesta la posizione della pompa motore (2) a
mezzo del selettore d’aria (18) il cui bottoncino deve
essere premuto per tutta la durata del sollevamento.

La pompa aspira olio dal serbatoio (3) attraverso la
valvola di non ritorno (15) e lo manda, ad una pressione
di 50/60 kgem?, al distributore e quindi alla camera
inferiore dei martinetti (v) che sono costretti a contrarsi.
L’olio della camera superiore di ciascun martinetto attra-
verso la camera di bloceaggio (16) la quale durante qual-
siasi manovra del carrello resta sempre aperta, passa al-
I'accumulatore ad aria (8) di cui aumenta la pressione.
Quando i due semicarrelli sono entrambi completamente
retratti la pressione nel cendotto di mandata sale di
colpo raggiungendo le 120 atm. (pressione di taratura
della valvola regolatrice di pressione situata sulla pompa
del motore). A tal punto si disinnesta la frizione della
pompa cessando la pressione sul bottoucino del selettore.

b) Sollevamento del carrello mediante la pompa a mano.
— Nel circuito idraulico la pompa a mano (1) é inserita
in parallelo rispetto a quella del motore. Percid azionando
la pompa a mano, I'impianto funziona in modo identico
al precedente.

T da notarsi che sulla pompa a mano non & montata
la valvola limitatrice di pressione. Occorre quindi, quando
si pompa a mano, guardare il ntanometro della mandata
per non superare la pressione di 120 atm.
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Discesa del carrello.

Avviene in due nmodi:

A) funzionamento normale a mezzo aceumulatori;
B) funzionamento normale di sicurezza a mezzo
della pomipa a motore e della pompa a mano.

A) Discesa del carrelly a mezzo accumuylatore.

Sinrette la Jeva del distiibutore sulla posizione abbas-
sare. I olio spinto dalla pressione dell’aria dell’accumu-
latore piassa attraverso lu valvola di bloccaggio che rimane
sempre aperta durante qualsiasi manovra del carrello e
distende il maitinetto.

L’olio della camcera inferiore del martinetto va al di-
stributore e quindi al serbatoio.

B) Discesa di sicurezza del carrelln a mezzo delle pompa
motore o della pompa a mano.

Si adopera nel caso eccezionale che Uaccumulatore d’aria
non riesca a far discendere il carvello.

Si mette la leva del distributore sulla posizione abbas-
sare e 31 apre il rubinetto i sicurezza piombato (10),
indi con la ponipa motore oppure con la pompa a mato
s’invia U'olio alla camera superiore del martinetto attra-
verso la valvola di sicurezza (17). 11 martinetto in tal
modo € obbligato a distendersi.

La posizione del carrello & segnata nella eabina di
pilotaggio da un indicatore di posizione ottico ¢ acustico.

Seguendo lo schema N. 2 si rileva facilicente il fun-
zionaniento delVimpinnto. Premesso che nello schema
N. 2 1 contatti sono disegnati nella posizione di carrello
rientrato con manctta di gas aperta, le lampade 4-A4 risul-
tano accese ¢ la mostra dell’indicatore ottico si presenta
come nella fig. 23 (sagoma coi semicarrelli rientrati).

Durante la mnaviguzione le lampade possono essere
spente a mezzo dell'interruttore d senza alcuna preoc-
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cupazione che al momento dell’atterraggio possano man-
care le segnalazioni. Infatti nel caso venga tolta Pim-
missione del gas al motore, automaticamente l'interrut-
tore IT si chiude, mette in corto circuito interruttore o

Uigy. 23~-24. — Indicalori otlici del carrello.

eventualmente dinienticato aperto. e chiude il eirenito
del segnale acustico.

In tal modo tanto lindicatore ottico ¢he Tindicatore
acustico richiamano lattenzione del pilota sulla posi-
zione dei semicarrelli.

Quando questi vengono abbassati 1 commutatori di
fine corsa V e VI aprono il cireuito della lampade A4-4
e solo quando i semicarrelli sono completamente abbassati,
i eommutatori VII e VIII interrompono il circuito del
segnalatore acustico, chiudono i circuiti delle Jampade
B-B e chiudono anche attraverso i contatti stabiliti dalle
posizioni dei commutatori V e VI, le lampade 4-4 ¢ la
mostra dell’indicatore ottico si presenta eome neila tig. 24
(sagoma coi semicarrelli abbassati).

Qualunque imperfetto funzionamento sia degli organi
di eui si deve controllare la posizione, sia dell'impianto
stesso di segmnalazione (bruciatura di lampade, fusione
della valvola, rottura di cavetti di connessione ecc.) non
da mai luogo a segnalazioni errate. In casi simili I'assenza
di indicazioni segnala immediatamente I'imperfetto fun-
zionamento dell’impianto.



Percheé questo stato anormale puo essere causato come
si & detto, o dall'imperfetto funzionamento degli organi
di cui si deve controllare la posizione o da deficienze del-
I'impianto di segnalazione, ad eliminare ogni dubbio al
riguardo, & stato previsto un interruttore a pulsante che
chindendo in corto circuito tutti i commutatori di fine
corsa, da modo di controllare immediatamente e quando
si voglia, I'integritd delle lampade e dei fusibili. Questo
interruttore ¢ sistemato nell'interno del segnalatore
oftico e si aziona premendo lo stesso bottone d dell’in-
terruttore a tirante che, come si & gia detto, serve anche,
tirando a se il relativo 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 E che & necessario eseguire all’atto di montaggio
a bordo, per portare il negativo dell'impiante elettrico
all’interruttore di controllo.

L’impianto descritto e alimentato con corrente con-
tinua a 12 volt. La valvola di protezione ha il fugibile
a 6 amp. Le lampade sono del tipo sferico 18 mm. con
attacco unipolare 12 volt 3 Wa.

Altra segnalazione della posizione del carrello si pud
avere guardando il portellino trasparente, situato sulla
faseia di copertura dell’'unione della semiala al tronco
centrale, in prossimita del bordo di entrata. Attraverso il
suddetto portellino si vede D'estremita della gamba del
semicarrello verniciato in rosso quando questo ¢ comple-
tamente abbassato.

Ruote e freni.

11 carrello & munito di ruote FAST con pneumatici
« Pirelli » a bassa pressione delle dimensioni di 600 x 200 x
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216 con copertone a 6 tele. La pressione massima di gon-
flamento & di 2/2,6 atmosfere. :

Il dispositivo freno ¢ ad aria compressa del tipo auto-
frenante. Esso ¢ costituito di un anello di aceiaio 4

Soz BB Sez AA

0

Fig. 25. —- Schena regolaggio dispositivo freno.
9

(fig. 25) porta ferodo B e da una camera d’aria C' apposi-
tamente isolata con amiantite.

L’anello porta ferodo puo ruotare ad un estremo in un
apposito tassello D ed é trattenuto e richiamato dalla
parte opposta da una molla a spirale E di regolaggio.

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

Per un regolare funzionamento del freno si deve evi-
tare il deposito sulla superficie frenante di olio o grasso;
occorre quindi procedere ad una regolare revisione dei
copripolvere delle ruote per garantirsi della loro tenuta.
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Il funzionamento dell'impianto freni risulta dallo schema
N. 3. L’aria compressa ¢ contenuta in una bombola (1) la
quale puo essere caricata a terra per mezzo della valvola
(2) o per mezzo del compressorino « Zenith» (11).

Dalla bombola dei freni, che va caricata normalmente
ad una pressione di 20/25 atm. pari a quella prodotta
dal compressorino, parte la conduttura che va ad un
riduttore (5) che abbassa la pressione al valore massimo
consentito per I'uso dei freni cio¢ a eirca 4 atm.

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

Il manometro (4) indica la pressione esistente nella
bombola ed e graduato da 0 a 50 atm.

Dal riduttore di pressione l'aria compressa ¢ mandata
al manodetentore (6) sul governale da cui, premendo
lapposito bottone situato sulla parte superiore laria
passa agli apparecchi frenanti delle ruote.

La tubazione di uscita del manodetentore si unisce
ad un deviatore normale (9) il quale, regolato da un
apposito sistema collegato alla pedaliera permette di
bloccare contemporaneamente le ruote oppure con 1’ap-
parecchio in curva una ruota o laltra.

Quando la pedaliera ¢ al centro, la frenata ¢ di uguale
intensita su ambe le ruote, mentre dando piede da una
parte viene frenata solo la ruota interna alla curva.
LI’intensita della frenata e proporzionata alla pressione
esercitata sul bottone di comando.

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

T raccomandabile verificare sui tamburi delle due
ruote lesercitarsi di nna eguale pressione.
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5. - CELLULA

La cellula monoplana a sbalzo, ¢ composta da 2 se-
intali e un tronco centrale.

Le semialt sono del tipo a cassone (fig. 26) formate da
due longheroni composti da solette in profilati di dural-
luminio unite da fiancate in lanulera dello stesso metallo.

Fig. 27. — Tronco cenlrale.

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

Il tutto é rivestito in lamiera liscia in duralluminio.
11 tronco centrale (fig. 27) ¢ anch’esso formato da due
longheroni, le cui 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. Il rivestimento e 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 eui 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 e in tela.

Fig. 28. — Alellone.

Le cerniere di articolazione (fig. 29) hanno asse di
rotazione abbassato al disotto del piano centrale dell’ala
onde ottencre durante I'abbassamento dell’alettone, 1'ef-
fetto di fessura. Gli alettoni sono compensati staticamente
e aerodinaimnicamente.

Tig. 29. — Cerniera per alettone ¢ per corvellore.

Alette di curvatura.

Sono in N. di 4, due nelle semiali e due nel tronco
centrale. Sono di costruzione analoga a quella degli
alettoni (fig. 30). Come questi ultimi, I'asse delle cerniere
(fig. 31) & abbassato onde l'effetto di fessura sia piu
sentito. In condizioni normali di volo esse sono aderenti
all’ala della quale costituiscono il bordo di uscita. Il
loro abbassarsi, che causa un aumento dell’inarcamento
del profilo e quindi una variazione del profilo stesso con
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aumento della portanza, ¢ provocato dall’azione di un
martinefto idraulico inserito in un circuito derivato da
quello del carrello.

Il comando é previsto in modo tale che le alette si
sollevano automaticamente quando Uapparecchio supera
una determinata velocita.

Fig. 30. — Alelte di curvatura.

Fig. 31. — Cerniera per alette di curvatura.



6. - COMANDI

I comandi delle superfiei mobili relativi all’apparecchio
si snddividono in:

comando di direzione;

» di profonditi;
» alettoni;
» di ipersostentazione.

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

Timone 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, risalgono il ventre
della fusoliera, e vanno a fissarsi ai bracci di una leva
montata sull’ordinata XVII.

Dal lato destro di questa 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 consentito.

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

\

L’organo di comandc e costituito da un governale che
inferiormente porta fulecrata un’asta tubolare in dural-
Jlnminio. Questa attraverso opportune leve rompitratta
situate 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’asse del
timone. Tenendo perfettamente parallelo il timone di
quota alla linea di volo, il governale deve risultare incli-
nato di 3° verso prua. Ad angoli uguali a cabrare e a pic-
chiare delle leve di comando corrispondono angoli mag-
giori del timone di profondita, il quale pud assumere
un’inelinazione massima di eireca 27°35°" verso l'alto,
e di 28°10" in basso. Questo & ottenuto con opportuno
sistema differenziale intercalato su la trasmissione in
corrispondenza dell’ordinata X V.

Alettoni (V. Schema N. 6).

Gli alettoni vengono comandati dal governale che aziona
posteriormente l’albero longitudinale di sopporto, dove
trovasi solidale il settore a gole. T movimenti di guesto
settore, vengono trasmessi agli alettoni mediante un cavo
metallico che discende con entrambi i capi nell'interno
del tronco centrale. Detti capi vengono appositamente
indirizzati alle carrucole di rinvio fissate sull’asta oriz-
zontale superiore del longherone posteriore del tronco
centrale. Da queste carruccle, i cavi pervengono alle
pulegge montate presso i nodi di attaceo del tronco cen-
trale alla semiala, sulla quale sono impegnati i comandi
rigidi che vanno ad azionare le leve degli alettoni fulcrate
posteriormente tra le centine 10 e 11 del longherone po-
steriore della semiala. Tutti 1 perni di oscillazione dei
rinvii, le earrucole di guida dei cavi e le leve sono montati
su cuscinettl a sfere. Per la regolazione e la tensione dei
cavi gl usano opportuni tenditori inseriti tra il settore
a gole e le carrucole di rinvio. In corrispondenza delle
leve dei rinvii, sono praticati, nel ventre dell’ala, dei
portelli d’ispezione.
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Alette di curvatura (V. Schema N. 6).

I1 comando del dispositivo di ipersostentazione e
idraulico. 1’azione di manovra delle alette di curvatura
si effettua in modo perfettamente analogo a quello del
carrello.

Sono da notare le seguenti particolarita:

10 Tra il martinetio (11) delle alette di curvatura, e
I’accumulatore delle medesime non figura la valvola di
bloccaggio di cui € munito invece il martinetto del car-
rello. Tale valvola & chiusa quando la tubazione di man-
data non & sotto una sufficiente pressione, mentre invece
¢ aperta durante il normale funzionamento del marti-
netto. Ne segue che il martinetto del semicarrello rimane
rigido sotto qualsiasi azione esterna (sollecitazioni ai-
Patterraggio ad esempio). mentre quello dei flaps cede
quando il momento di cerniera di questi supera un certo
valore.

20 La leva del distributore delle alette (montata in
bloceco con quella del carrello ma con funzionamento
indipendente) 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 curvatura possono essere fissate in una
posizione intermedia della loro corsa angolare, pur con-
servandosi, per il carrello, la possibilita di eseguire qual-
siasi manovra.

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

Per etfettuare tale manovra, sempre laseiando chiuso
il « rubinetto di soccorso carrello » situato sul cruscotto
centrale inferiore, basteri sollevare soltanto la levetta
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« Comando alette » nella posizione « Retratte ». A questo
punto potra essere azionata liberamente la pompa a mano.
Nella operazione accennata & raccomandabile non oltre-
passare a fine eorsa la pressione di 100 Kg. indicata sul
manometro, « Accumulatore alette» situato sul cruscotto
centrale inferiore. Possiamo quindi concludere che le
alette, oltre il normale funzionamento automatico, di-
spongono, eventualmente, di un uguale funzionamento a
mano (di sicurezza).

Per le norme di caricamento del liquido nel cireuito
del comando della manovra del carrello e delle alette
vedi le Norme di Manutenzione.

Comandi motore (V. Schema N, 7).

Si trovano riuniti e disposti sopra 'unico quadro sulla
sinistra del pilota, fra i montanti dell’ordinata, 5 e 6.
I1 predetto quadro comprende:

una leva comando gas;

una leva comando correttore di quota;

una leva comando passo elica;

una manetta comando sovrapressione al decollo
(-+ 100);

un pomello d’arresto motore (sul cruscotto 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.

I suddetti comandi sono collegati rigidamente alle
rigpettive sedi. Le leve del gas e del correttore di quota
sono 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 quando la leva del gas da
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circa metd corsa viene portata verso la posizione di
minimo.

Avviene cioé che con meno di mezzo gas, non si pud
tenere aperto tutto il correttore, e da questo punto,
chindendo progressivamente il gas, si chiude progressi-
vamente anche il correttore.

Il correttore pud rimanere completamente aperto fra
metd gas e tutto gas; sard sempre chiuso col gas al mi-
nimo, potrd venire chiuso o essere laseiato chiuso in
qualunque posizione si porti la leva del gas,
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7. - STRUMENTI DI BORDO

I cruscotti installati nel posto pilota sono tre.

a) Cruscotto centrale superiore;

b) » » inferiore;

¢) » laterale sul pavimento pilota a destra

tra i montanti dell’'ordinata 6, 7, 8.

Sul eruseotto centrale superiore.

1 Interruttore d’accensione;
1 Distributore per comando carrello e alette di

curvatura;

1 Seleftore aria per comando pompa carrello;
Manomnietro benzina;

» compressore miscela;

» olio;
Indicatore di velocitd da 460 Km/h;
Contagiri da 3000 giri;
Sbandometro e indicatore virata
Traguardo 8. Giorgio;
Altimetro da 8000 metri;
Variometro;
Termometro olio;

» cilindri;

» carburatore;
Commutatore termometro cilindri.

N S e

Sul eruscotto eentrale inferiore.

1 Avvisatore d’incendio;
Rubinetto sicurezza carrello;
1 Selettore aria paravento scorrevole;

et



31 A. — Fiancata sinistra posto pilota.

Fig.
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Orologio normale;

Manometro pompa Messier;
Spia benzina;

Contacolpi arma sinistra;
Manometro accumulatore Carrello;
Bussola tipo OMI 03;
Segnalatore luminoso (Carrello;
Contacolpi arma destra;
Manometro accumulatore aletta;
Inalatore ossigeno;

Rubinetto riarmo pneumatico.

Sul eruscotto laterale.

Magnetino d’avviamento;

Pompa iniezione benzina;

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

Pomello arresto motore;

Indicatore livello benzina;

Pompa Omicron per comando idraulico alette

Sulla fiancata sinistra.

Innesto sincronizzazione arma;

Indicatore piano stabilizzatore;

Regolatore di volume (Impianto R. T.);
Commutatore «grafia-fonia » (Impianto R. T.);
Interruttore per segnale acustico (Impianto car-

Scatola del fusibile per sicurezza;
Altoparlante per impianto R. T.
Leva paravento scorrevole.
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InYbasso sul pavimento pilota.

1 Maniglia per impianto estintore;
1 Ricevente impianto radio;

Sulla fiancata destra.

1 Targhetta degli Schemi di « Circolazione »;

1 Innesto sincronizzazione arma destra;

1 Maniglia di riarmo (Paltra maniglia ¢ di fronte a
sinistra);

1 Quadretto luce;

1 Presa « Basili» per inalatore ossigeno;

1 Manetta per parzializzatore olio;

1 Interruttore per traguarde S, Giorgio,

In basso sul pavimento pilota.

1 T.eva per pompa a mano carrello.
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8. - GRUPPO MOTOPROPULSORE

I1 gruppo motopropulsore ¢ costituito:

a) da un motore a doppia stella di 14 cilindri raf-
freddato ad aria, tipo Fiat A 74 R. C. 38, munito di ri-
duttore e di compressore per ripristinare la potenza fino
alla quota di m. 3800 (38);

b) da un’elica tripala metallica Hamilton Fiat a
giri costanti, ossia a passo automaticamente variabile in
volo niediante il comando di un apposito regolatore che
mantiene il numero dei giri del motore costanti entro il
limite di 2500 giri massimi e di 1300 giri minimi.

Per le norme di regolaggio e manutenzione del motore
vedi V'apposito libretto d’istruzione.

Alimentazione della benzina.

Tubi colorati in giallo. Vedi Schema N. 9.

La quantitad di combustibile ripartita nei 4 serbatoi
e nella riserva, assomma normalmente a 312 litri.

Essa viene distribuita al carburatore con pompa motore,
o, nel caso di guasto di questa, con quella a mano che,
aspirando dal pozzetto raccoglitore, convoglia il com-
bustibile nel serbatoio di riserva da cui, per caduta, viene
alimentato il motore. T da notare che funzionando il
motore sul serbatoio di riserva, data la scarsitd del bat-
tente di caduta, il motore non marcia alla piena ammis-
sione. 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 gerbatoi alari, nell'interno del T. C. e della
cellula;

N. 1 serbatoio di riserva (nourrice) in alto e in mez-
zeria fusoliera;

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

N. 1 ausiliario, dietro quello principale fra le ordi-
nate 3 e 4.

Le corrispondenti eapacita sono:

Serbatoi alari . . . . . . . . . . . litri 92
Serbatoio di riserva . . . . . . . . » 52
» principale . . . . . . . . » 68
» ausiliario . . . . . . . . » 100

Le tubazioni che comunicano fra i 5 serbatoi, i collet-
tori ed il carburatore, sono del tipo « Aviotlex » e, in
parte rigide. Esse vengono enumerate dettagliatamente
come 1tello schema che segue.

Circolazione benzina (V. Schema).

Ogni serbatoio comunica col Pozzetto Collettore a 6 vie,
il quale ¢ collegato con la pompa motore (2) che invia al
carburatore. I1 combustibile viene a passare attraverso il
filtro d’aspirazione (4) in collegamento all’intercettore (3)
che ha il compito di far chiudere il circuito quando si
vogliono pulire i filtri. Su la mandata della pompa ¢
inserito il rubinetto a 3 prese (5) che collega: a) la valvola
regolatrice di pressione (6) che scarica l’eccedenza al
serbatoio principale; &) il serbatoio di riserva da cui pro-
viene il combustibile; ¢) il filtro mandata (7). Da guest’ul-
timo la benzina viene trasmessa al carburatore.
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La pompa a mano E. (. (8) stabilisce la circolazione
aspirando dal pozzetto a 6 vie per alimentare la nourrice,
in caso di eventuali guasti della pompa motore.

Linterruttore semplice E ¢ (3) impedisce il flusso 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 fase di avviamente.
Pompa e manette sono installate sul cruscotto laterale
pavimento pilota.

Il pozzetto del Televel (1) comunica cou tutti i serbatoi,
e rifornisce il motore, il livello della benzina e letto su
I'unico indicatore tipo F € (10) piazzato sopra il eruscotto
laterale pavimento pilota.

Sfiatatoi. — Ogni serbatoio ¢ wiunito di un proprio
sfiato benzina, che assieme a quelli del televel e del poz-
zetto a 6 vie, affluiscono nel « Collettore sfiati» (11).
Questo a sua volta, scarica all’esterno.

Npia beazina (12). — Durante il ciclo di rifornimento,
affinche si riveli l'avvenuto completo rifornimento, ¢
installata la spia sul cruscotto centrale inferiore che ri-
ceve i due tubi flessibili dal serbatoio riserva e da quello
principale.

Manometro (13). — Ubicato sul cruscotto centrale su-
periore da la pressione del combustibile sul flusso del
filtro di nmiandata (7) al motore. Nella tabella seguente
sono riportate le denominazieni, per singola tubazione,
attinenti all'impianto benzina.
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Tubazione dell’impianto benzina.

N. corrispondente al tubo.

P diametro interno della tubazione.

I lunghezza del solo aeroflese.

ML

\

Neo DENOMINAZIONE
34 ‘ Dal raccordo a 3 vie al pozzetto
raccogl. a 6 vie .
33 ‘ Dal serbatoio ansiliario al rac-
i cordo a 4 vie.
56 ‘ Dalserbatoio ausiliario al collet. ‘
. tore sfiati . :
57 ‘ Dal pozzetto benzina al colle‘r [
tore sfiati .
H2 [ Sfiato del serbatoio p1111(1pale r
53 ! Sfiato del serb. di riserva
54 r Sfiato del serb. alare sinistro .
55 | Sfiato del serh. alare destro .
42 | Dalla paratin al rubinetto a
3 vie L
35 | Dal pozzetto a 6 vie al filtro

3

5

6

cettazione

8 | Dal filtro sulla mandata al car-

buratore
8 | Sfiato pozzetto Tdevel

1 | Aspirazioni dal pozzetto al-

Iiniettatore .

Televel .

alari per presa Televel.

50 § Tuabo di (‘01190@11191110 del ser b ‘

aspirazione e rubinetto inter-

Dal tubo rigide di unione del
serbatoi alari al pozzetto

|

e

1.
\

340
16 [ 125
8 ( 500
|
8 90()
8 550
8 i 1100
8 i 770
8 1770
16 140
16 350
16 350
4 950
4 175
8 150
8 230
8 ! 230
|

\
- |
|
|

o,

del pezzi

2

e



No. DENOMINAZIONE o) L Peso
‘ S -

30 | Dal serbatoio principale a ser- | 22 300 —
31 batoi alari 16 235 —
521 16| 225 | —
64 | Dalla paratia al motore 4 800 —
49 | Dal tubo rigido al manometro 4 300 —
17 | Maunometro dalla derivazione :

del tubo rigido al carb. alla

parafiamma . 4 450 —
36 | Dalfiltro aspirazione alla pompa

motore . 16 850 —
41 i Dal zerbatoio riserva (111.1 pa-

ratia . . 16 250 —
37 | Dalla pompa m()tm( al 111h1

netto a 3 vie . ... 16 150 —
39 | Dal pozzetto a 6 vie alla

‘ pompa a mano . .12 175 —

40 | Dalla pompa a mano al ser-

batoio riserva . .. .| 12| 1100 —
43 | Ritorno della valvola limita-

trice di pressione .o 14 115 | —
44 | Ritoruo della valvola limita-

trice di pressione 14 250 —
45 | Dal serbatoio di riserva alla

spia . 12 | 1000 —
46 | Dalla spia al serbatom prin-

cipale 12 | 1250 | —

Circolazione lubrificante.

Tubazioni colorate in marrone (Schema N, 10).

No,
dei pezzi

La quantita di olio e contenuta nell'unico serbatoio della
capacita di litri 36,700, costituito di lamiera alluminio
saldato, situato anteriormente allordinata parafiamma.
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11 raffreddamento si effettua mediante due radiatori a
nido d’ape (fig. 32) situati uel primo tratto del bordo
d’entrata della cellula con apertura regolabile dal dispo-
sitivo del parzializzatore.

Il lubrificante, dal serbatoio, attraverso il « filtro» (1)
munito di rubinetto a chiudere, va al « bulbo temperatura
entrata » (2) e quindi al motore.

IFig. 32. — Radialori rafireddamento olio.

All'uscita il lubrificante passa per il bulbo temperatura
uscita (3) quindi per la valvola dei cortv circuito (1), da
eni i diparte per i radiatori di raffreddamento.

Dalla valvola €. C., U'olio 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 serbatoio trova il centrifugatore (6).

Le temperature dei bulbi 2 e 3 vengono marcate sul-
Iunico teletermometro doppio (7) ubicato sul eruscotto
centrale.

11 manometro (8) sul cruscotto centrale, ¢i riporta la
pressione del lubrificante.
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Tubazione dell’impiants lubrificante.

dl)]‘\i:]m DENOMINAZIONE i & AVY
20 Aspirazione dal serbatoio al filtro . . 22 125
21 Mandata olio al metore . . . . . . 22 350
22 Sfiato del motore al serbatoio . . . 14 300
23 Useita olio dal motore . . . . . . 22 150
24 Ritorno dalla valvola di corto circuito

; al serhatoin . . . . . . . . . . 22 230

25 - Dalla valvela C. (. al radiatore alare

destro L 16 800
26 Dalla valvola C. (. al radiatore alare -

simistro. . . L 0L 16 850
26 Dal radiatore alare destro alla val-

vola C. C. . . . . . . . . . .. 16 850
27 Per manometro dal motore alla pa- ‘

ratia . . . . . 0 0 0L 4 | 600
29 Dal manometro al tubo rigido verso

la paratia . . . . . . . . . . . 4 ' 300

Avviamento.

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

Il motore viene avviato per mezzo di aria compressa
fornita da nn autocompressorino « Zenith » oppure, da
aviocompressore « Garelli » tipo «S» o a terra con bom-
bole indipendenti.

I1 motoconipressorino (1) che & situato nel castello
motore, carica la bombola (2) munita di manometro (3).
Il rubinetto di lancio (4) é sitnato sul cruscotto laterale del
pavimento pilota.
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9. - INSTALLAZIONE D’ARMAMENTO
(V. Schema N, 12).

L’armamento & costituito da 2 mitraghiatrici « Breda »
calibro 12,7 con alimentazione a nastro a maglicni metal-
lici scomponibili.

Le due mitragliatrici sono munite di dispositive di
riarmo pneumatico.

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

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-
temporaneo delle 2 armi calibro 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 suc-
cessivamente completato dal sistema pneumatico aprendo
il rubinetto disinceppo armi (D) montato sul cruscotto
centrale inferiore.

La pressione erogata nel sistema ¢ uguale a quella del
serbatoio moto-compressore.

Le due mitragliatrici sono situate nella parte superiore
anteriore di fusoliera, fra le ordinate 2 bis e 4, e sono
fissate a due supporti solidamente ancorati alla struttura
della fusoliera.

Il supporto posteriore ¢ munito di ammortizzatore a
molla, registrabile, atto a neutralizzare gli effetti del
vineolo dell’arma.

Sotto le armi, nell’interno della fusoliera, si attacca ad
appositi supporti con chiusura a scatto, la cassetta porta
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nastri ig. 33 capace di contenere 600 colpi. Inferiormente,
la cassetta porta nastri, si appoggia su di una guida,
sulla quale scorre durante loperazione di montaggio e
smontaggio che viene eseguita attraverso i portelli late-
rali appositamente praticati sulle fiancate anteriori di
fusoliera per il caricamento dei nastri.

Dietro le cassette porta nastri, verso poppa in prossi-
mita delle fiancate interne di fusoliera sono sistemate

Fig. 33, — Cassella povla nastri.

2 scatole, fig. 34, una per arma, che raccolgono it maglioni
ed 1 bossoll sparati, che due convogliatori posti conve-
nientemente a tramoggia raccolgono dalle mitragliatrici.
Inferiormente, sul lato prospicente ai portelli laterali
di fusoliera, nelle scatole e praticato un portellino ¢he per-
mette il rapido scarico dei maglioni e dei bossoli sparati.
Le armi sparano attraverso il disco d’elica e sono sin-
cronizzate mediante sincronizzazione ruotante tipo 1.
Le scatole di sincronizzazione montate sulle armi sono
azionate dal motore mediante un cappellotto universale



di attacco al motore stesso e da aste snodate, in tubi di
aceiaio.

L’innesto della sinceronizzazione viene effettuato solle-
rando le corrispondenti levette gituate vieino alle ma-
niglie del rviarmo e disinceppo armi, le quali trasniettono
il comando al ecappellotto per mezzo di cavi bowden.
Nella posizione innestata le levette mostrano un disco
T08S0.

Fig. 34. — =catola raccogli maglioni ¢ hossoli,

Per il puntamento delle armi in caccia, i velivoli sono
muniti del collimatore a riflessione « 8. Giorgio » montato
su apposita mensola ()) nella parte centrale del para-
brezza, nonche del congegno sussidiario per la mira a
visuale libera.

Per T'alimentazione della corrente alle lampadine, &
stabilita una batteria (P) di pile a secco (a 2 elementi)
montata sulla destra della fusoliera sotto il pavimento
pilota.

Con linstallazione di un interruttore reostato (C) ubicato
sulla fiancata destra di fusoliera si completa il dispositivo
« 8. Giorgio ».
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10. - TMPIANTO LUCE DA 12 V.
(V. Schema N. 13).

I’'impianto elettrico & del tipo regolamentare con due
fanalini orientabili (1) per l'illuminazione del cruscotto:
due fanali di via (2) nno rosso e l'altro verde; con un fa-
nale bianco di coda (3) sul circuito del quale € inserito
uno speciale dispositivo a intermittenza. Il quadro co-
mando luce (1) & posto sulla fiancata destra della fusoliera.
Lia corrente viene alimentata da una Batteria d’accumu-
latori (B) da 12 V. e 18 Ah. montata nello scomparto
sotto il pavimento pilota.

Lungo il ¢ireuito sono stati sistemati 3 giunti a spina (6)
per facilitare eventuale smontagglo dell'apparecchio.

Inoltre si trova la presa Basili (7) per Vinalatore ossi-
geno sitnata presso il quadretto luce.



11. - INSTALLAZIONI RADIO
(V. Schema N. 14).

Consta del solo impianto ricevente il quale comprende
un ricevitore A. R. C. 1 (1) per onde medie.

Per I'alimentazione anodica il ricevitore ¢ direttamente
connesso con 'apposita batteria (2) di pile a secco, a 3
elementi. Il ricevitore ¢ montato a sinistra e in basso
dietro il pilota. La batteria anodica ¢ situata a sinistra
nello scomparto sotto il pavimento.

L’alimentazione del complesso & fatta con la stessa
batteria d’accumulatori a 12 V.18 Ah. adottata per 'im-
pianto luce.

Completano il dispositivo: un comando a distanza (3)
a sinistra del boccaporto pilota, un regolatore di volume
e commutatore Grafia-Founia (4), sulla fiancata sinistra
un altoparlante (5), dietro il pilota mna cuffia a due,
un aereo fisgso (6) che dalla deriva si spinge alle estremita
alari, opportunamente isolato e convogliato fino al rice-
vitore.
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12. - ESTINTORE C. 0. 2
(V. Schema N. 15).

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

La leva (2) per la messa in azione ¢ munita di un po-
mello rosso e sisteniata a sinistra sul pavimento pilota.
Essa verrd azionata con energico strappo quando I'av-
visatore automatico d’incendio (3) scattando segnala la
presenza del fuoco, dopo che i fili fusibili (4) sono stati
bruciati.



13. - DISPOSITIVO DI SICUREZZA

Viene adottato il paracadute regolamentare tipo «Sal-
rator » indossato dal pilota che, in caso di necessita, puo
farne uso con lancio, dopo lapertura simultanea del
paravento scorrevole.

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

Sulla spalliera del seggiolino e praticata un’apposita
bombatura per lalloggiamento dell'involucro del para-
cadute.



14. - FOTOMITRAGLIATRICE
(V. Schema N. 19).

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

Egsa si applica a due supporti in duralluminio fissati
rigidamente mediante bulloni alle aste di traliccio del
T. C. 1T supporti emergono dal profilo alare della sola
quantitd necessaria al montaggio della fotomitragliatrice.

La manetta di comando a distanza della fotomitraglia-
trice, ¢ applicata sull’asta del governale all’altezza del-
Uimpugnatura. I avvisatore clettrico (i fine pellicola &
fissato mediante due fascette lateralmente a destra sul
cruscotto centrale superiore.
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PARTE SECONDA

DATI TECNICI E CARATTERISTICI - PESI



1. - DATI TECNICI E CARATTERISTICI
DELL’APPARECCHTO

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

Lunghezza massima dell’apparecchio in po-

sizione orizzontale . . . . . . . . . . » 7,800
Altezza massima dell’apparvecehio . . . . » 3,28
Superficie portante totale . . . . . . . . mq. 18,25
Superficie alare completa di alettoni . . . » 18,064
Superficie degli alettoni. . . . . . . . . » 1,520
Superficie alette di curvatura . . . . . . » 1,648
Superficie del piano stabilizzatore . . . . » 1,707
Superficie del timone di quota . . . . . » 1,127
Superficie del piano di deriva . . . . . . » 0,747
Superticie del timone di direzione . . . . » 0,661
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2. - DATI TECNICI DELLE INSTALLAZIONI
RELATIVE AL GRUPPO MOTOPROPULSORE

Motore tipo Fiat - A. 74 R. (". 38 . N. 1

Rapporto di riduzione di giri . . . 1:1,526
Potenza di omologazione . . . . . C\V. 840
Giri di omologazione dell’albero mo-

tore . . . . . . . . . . . . . . N.2400
Giri corrispondeuti dell’elica . . . . N, 1572
Consumo orario di combustibile . . Kg. 0,270 Cav./h.
Consumo orario di lubrificanti . . . » 0,025 »
Elica . . . . .N. 1

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

Pale . . . . . . . . . ... . ..N.3
Diametro. . . . . . . . . . . . .wmt 3
Passo massimo . . . . . . . . . . 41030’
Passo minimo . . . . . . . . . . 260
Passo base . . . . . . . . . . . .42

Materiale: mozzo in acciaio e pale in
duralluminio. Giri corrispondenti ai
giri di omologazione del motore.

(ircolazione benzina.

Pompa meccanica di alimentazione facente parte del
motore.

Portata oraria della pompa meccanica
d’alimentazione ai giri di omologa-
zione del motore . . . . . . . . lt. 640

82



Pressione d'esercizio del combustibile Kg/emq. 0,2=0,25
Pompa a mano o di riserva tipo E. C.
Portata oraria della pompa » mano o di

riserva . . . . ... 600
Colpi al sainnto unnhpondentl .. . N.90
Serbatoi . . . . . . . . .. .. .N. 4

Dimensioni d’ingombro di ciascun serbatoio:

Serbatoio principale . . . . . 850 x 322 x 370 mm.
Serbatoio ausiliario . . . . . 640 < 690 X 430 mm,
Serbatoio alare . . . . 680 < 20 x 250 mm.

Materiale con cui ciascun \t‘lbd-
toio & costruito . . . . . Lamiera alluminio
Indicatore di livello tipc Televel N. 1

Peso di clascun serbatoio con protezione Semape:

Serbatoto principale . . . . . Kg. 11,100
Serbatoio ausiliario . . . . . > 14,900
Serbatoio alare . . . . . . . » 10,400
Peso gruppo pompa meccanica » 1,600
Peso pompa a mano o diriserva  » 0,740

Peso tubazioni complete di giunti »  12,—
Peso totale delle tubazioni com-

plete di giunti, filtri e rubinetti  » 14,380
Rubinetti tipo E. ¢. . . . . . N, 2

Filtri tipo E. C. . . . . . . . N.2
Capacita di ciascun serbatoio:
Serbatoio principale . . . . . 1t. 63
Serbatoio ausiliario . . . . . » 100
Serbatoio alare . . . . . . . » 16

Quantita di combustibile da immettersi in clascun serbatoio:
Serbatoio principale . . . . . Kg. 50
Serbatoio ausiliario . . . . . » 73
Nerbatoio alare . . . . . . . » 33,500
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Quantita totale di combustibile
contenibile nei serbatoi
Capacita del serbatoio di riserva
Dimensioni d’ingombro del serba-
toio di riserva . .
Peso del serbatoio di riserva

Kg. 190 1f. 260
» 38 » h2

730 x 322 x 315 mm.
Kg. 9.150

Circolazione olio.

Serbatoio olio

Dimensioni d’ingombro .

Materiale di cui & costruito il sei-
batoio olio . .

Radiatori a nido d'ape tlpu FldD

Parzializzatori tipo Fiat .

Peso del serbatoio

Peso di un radiatore

Peso di un parzializzatore .

Peso tubazioni complete di giuuti

Peso tubazioni complete di giunti
di filtri e rubinetti .

Portata oraria della ponipa i glin
di omologazione del motore

Valvola di cortocircuito

Filtro tipo E. C.

Capacita del serbatoio ..

Quantitd massima di olio da im-
mettere nel serbatoio .

Quantity di olio contenuto nei ra-
diatori .

Quantita olio contenuto nel mo-
tore .
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N. 1
550 x 550 x 220 mim.

Lamiera alluminio

N. 2
» 2
Kg. 1,300
» 4,670
» 0,390
» o 4,700
» 65,430
It. 2450
N. 1
» 1
lt. 38

Kg. 36,500
Kg. 2,100 1t. 2,200

» 9Qecirca » 10



Avviamento.

Tipo di avviamento ad aria compressa.

Tipo della bombola . . . . . . Garelli
Capacita della bombola . . . . 1t. 10
Pressione d’esercizio . . . . . Kg./emq. 15

Peso dell’intero sistema di avvia-
mento comprese le tubazionie i

comandi . . . . . . . . . . Kg. 14,820
Estintore.
Tipo della bombola . . . . . . Silma - anidride car-
bonica
Peso della bombola . . . . . . Kg. 12 —
Peso tubazioni e raccordi . . . » 1,505
Peso dell’intera sistemazione . . » 13,725
Contagiri.
Numero . . . P |
Casa costruttmce .o . . . . Borletti
Tipo di atftacco orlzzontale . . . posteriore
Giri massimi . . . . . . . 3000
Dimensioni del quadrante ... 80 mm.
Radionizzato . . . . . . . . . . S

Interruttore accumulatore.

Numero . . . . . . . . . . . . 1

Casa costruttrice . . . . . . . . Issa
Tipo . ... ... ... ... 012
Dimensioni . . . . . . . . . . . 60 mm.
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Magnetino d’avviamento.

Casa costruttrice . . . . . . . . Marelli
Tipo . ... ... ... ... MIsa

Quadrefto luce.

Casa costruttrice . . . . . . . . Bagili
Tipo .. .. ... ...... T
Dimensioni . . . . . . . . . . . 130 x 95 x 40 mm.
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CARATTERISTICHE DI VYOLO CONSEGUITE
CON CARICO NORMALE TOTALE DI KG. 2350

Yelocitd massima orizzontale.

A bassa quota .
» metri 2000
» » 3000

» » 4000
» »  H000
» » 6000

Velocita minima a quota in-
feriore a mt, 500

»

. Km. ora 407
420 con

455
471
484
463

123

»
»
»

»

2520 giri

con 1630 giri

Tempi di salita col earico sopra indicato.

A metri 1000

» B 2000
» » 3000
» » 4000
» » 5000
» » 6000

Spazio 0(-corrente al dlstd( o

43//
142"
2/ 55//
418"
534"
6’ 52"

. mft. 200

Spazio occorrente all’atterraggio con freni

Quota di tangenza teorica
Quota di tangenza pratica
Coefficiente di robustezza .

» 285
»  11.000
» 10,700

14

Autonomia a circa 5000 metri e a 9/10 della potenzd.

massima 1 ora 445 Km,

RR



4. - RIPARTIZIONE DEI PEXNI

Peso dell’apparecchio a vuoto . . . . . . Kg. 1420

Carico utile normale.

Pilota con paracadute . . . . . . Kg. 80
Due mitragliatrici cal. 12,7 . . . . » 60
Cartucce da 12,7 (600 colpi) . . . » 66
Radio ricevente . . . . . . . . . » 28
Inalatore ossigeno . . . . . . . . » 8
Lubrificante . . . . . . . . . . . » 25
Combustibile . . . . . . . . . . » 197
Totale carico utile . . . . . . Kg. 464

Peso totale massimo dell’apparecchio . Kg. 2.350

Carico unitario alare . . . . . . . . . . Kg/mq. 130
Carico per cavallo alla quota di 3800 m. Kg./HP 2,8
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, tuba-
zioni e cavi elettriei esclusi alettoni

e alette di curvatura . . . . Kg. 199,400
Alettoni . . . R 21,600
Alette di eulvatura e e e 6,400
Tronco centrale compl. di comandi

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

trale . . . . . . . . . .. Kg 1,600

Kg. 468,434

Impennaggi.
Piano fisso orizzontale verniciato Kg. 17,000
Deriva intelata e verniciata . . » 11,200
Timone di direzione idem . . . » 5,000
Timone di quota idem . . . . » 7,800
Kg.

Fusoliera.
Fusoliera senza installazioni . . Kg. 170,477
Travatura terminale. . . . . . » 11,039
Supporti ed accessori vari . . . » 12,500
Ossatura del castello motore . . » 20,020
Sospensione elastica . . . .y 9,800

Motore Fiat A. 74 RC. 38 con tubi

e collettore di scarico . . . . Kg. 605,010
Capottatura motore . . . A 40,104
Presa aria calda e capotta‘tum ) 3,670
Kg.

90
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Eliche.

1 elica trattiva a passo variabile in
volo e a giri costanti . . . . . . . . Kg. 147,500

Comandi.

Leve ed aste comandi motore . Kg. 2,870

Comando regolazione piano fisso » 2,300
Comando timone di direzione . » 1,920
Pedaliera . . . . R 3,570
Comando timorne d1 quota R 9,318
Comando passo elica . . . . . » 0,890
Piantone di comando con tubo di
torsione . . . . . . . . . . Kg. 3,750

Kg. 24,618

Installazione benzina.

Serbatoio benzina . . . .. Kg.o 21,310
Tubazioni rigide e ﬁess1b111 .o 13,284
Filtri e rubinetti . . . . . . . » 2,380
Indicatore di livello . . . . . . » 1.460

Kg. 38434

Installazione olio.

Serbatoio olio. . . . . . . . . Kg. 4,437
Radiatore olio . . . . . . . . » 9,731
Parzializzatore . . . e 0,390
Tubazioni filtri e rubmettl e 9,350

Kg. 23,908
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Installazione armamento.

Scatola di alimentazione . . . . Kg. 1,950
Scatola porta nastri. . . . » 3,500
Scatola ricupero bossoli e maghom » 2,800
Tramoggie scarico bossoli . . . » 6,400
Tramoggie scarico maglioni . . » 0,840
Supporti anteriori . . . . . . . » 1,300
Supporti posteriori . . . . . . » 1,440
Attacchi per scatole nastri. . . » 0,270
Ammortizzatore . . . . . . . . » 1,230
Particolari riarmo . . . . . . . » 0,400
Sopporto traguardo . . . . .o 0,260
Sopporti e guide scatole nas‘rrl .o 1,300

Kg

Carrello.

Gambe, forcelle, alberi di ancoraggio

eruote . . . . . . . .. .Kg 112,075
Ammortizzatori . . . . . . . . » 6,914
Martinetti . . . . . . . . . . » 13,519
Complessivo comando sollevamento

carrello . . . . . . Kg. 6,100
Complessivo comando frem .o 2,150
Lamiere chinsura vano rientro car-

rello . . . . . .. . . . . Kg 1,450
Pompa a mano di sicurezza . . » 1—

Kg.

92

21,690

146,208



Ruota di coda.

Ruota di coda completa di trespolo

ed elastici . . . . . . . . . Kg 9,071
Ammortizzatore . . . . . . . . » 2,810
Carenatura . . . . . . . . . . » 1,160

Kg.
Capottatura.

Paravento scorrevole . . . . . Kg. 5,570
Carenatura di coda . . . . . . 5,670
Contronaca . . . . . . . . . . » 3,000

Raccordo fra itronco centrale e fuso-
liera . . . . . . . . . . . .Kga 1,000
Ko

Impianto avviamento.

Compressorino « Zenith» . . . . Kg. 1,900
Bombola riserva olio compressore » 0,590
Valvola di non ritorno . . . . » 0,150
Bombola aria compressa 1t. 8 . » 3.500

Rubinetto di lancio e manometro aria
compressa . . . . . . . . . Kga 0,310
Bombola «Silma». . . . . . . » 0,550
Magnetino di avviauento . . . » 2,850
Kg.

Installazione impianto luce ¢ radio.

Impianto luce completo . . . . Kg. 14,964
Supporto Stazione R. T.. . . . » 0,600

Kg.

13.041

15,240

9,850

15,564



Installazione estintore.

Impianto CO, completo . . . . . . . . Kg. 14,164

Cruscotto, strumenti, sedili, cuseini ¢ cinghie,

Cruscotto centrale superiore . . Kg. 9,161
Cruscotto centrale inferiore . . » 5,098
Cruscotto laterale destro. . . . » 4,809
Supporto comandi motore . . . » 3,320

Seggiolino completo di cuscino e cin-
ghie . . . .. . ... .. .Kg 10,28

Kg. 32,673
Varie.
Piccoli accessori, capottature e spor-
telli . . . .. .o oL o000 K 35,—

Totale app. peso a vuoto . . . Kg. 1920 —
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PARTE TERZA

NORME DI MONTAGGIO
E DI REGOLAZIONE



1. - MONTAGGIO DELL’APPARECCHIO

Le istruzioni che seguono si limitano a tracciare le
norme per il montaggio di appareecchi che sono stati
inviati a destinazione imballati in cassoni o immagazzi-
nati smontati.

Gli elementi distinti cui 'apparecchio puo essere scom-
posto sono:

1060
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Fiy. 35. — Cavalletti sostegno tronco centrale.

7. — deroplano Fial G. 50.



19 Fusoliera completa di tutte le installazioni, ca-
stello motore, tronco centrale dell’ala con alette di cur-
vatura;

20 Carrello;

30 2 geniali complete di alettoni e alette di curva-
tura;

40 Tmmpennaggio orizzontale;

50 Tmpennaggio verticale;

6° Motore;

70 Elica.
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2. - MATERIALE NECESSARIO.

Per poter effettuare il montaggio dell’apparecchio
Fiat G. 50 oltre alla solita dotazione di chiavi normali
e speciali per la bulloneria e I'unione dei diversi elementi
meccanici sono indispensabili i seguenti materiali:

N. 2 cavalletti registrabili per sostegno della parte
anteriore dell’apparecchio sotto il tronco centrale dell’ala
(fig. 35);

N. 1 cavalletto registrabile per sostegno della fuso-
liera in corrispondenza dell’'ordinata n. 17 (fig. 36);

VTE A Pane quagAo

PASSanine

.70

¥L¢Q, e

Cavallelto soslegno coda,

Fig. 36.
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N. 2 cavalletti registrabili per U'appogegio delle ali
57),
. 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. 38);

CAL 382553
FELIRG SP 10

x‘ wﬁ

+ o]

i~
i

Fig. 37. — Cavalletti regolabili sostegno ali,

N. 1 riga per la verifica del diedro trasversale dell’ap-
parecchio (fig. 39);

N. 2 righe per la regolazione dell’incidenza dello
stabilizzatore (fig. 40);

N. 2 righe per la verifica degli angoli del timone
quota (fig. 41).
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T'na gru o una capra con paranco, oltre tutti gli uten-
sili che costituiscono la dotazione di ogni apparecchio.

al

Fig. 41. — Righe per verifica angoli limone guola.
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3. - AVVERTENZE GENERALI E PARTICOLARI

Si raceomanda di eseguire con la massima attenzione
le norme che sono date in seguito per il montaggio delle
varie parti.

In generale si ricordi che qualunque operazione, anche
Ia piu insignificante, deve essere eseguita scrupolosamente
con la massima cura.

Le parti da montare debbono essere accuratamente
pulite e ingrassate.

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

Tenere presente che tutti gli accoppiamenti delle varie
parti sono stati lavorati con precisione e debbono percio
unirsi senza difficoltd. Se si verifica l'inconveniente di
qualche pezzo che non vuole andare a posto o che sforza,
la causa ¢ imputabile a corpi estranei, a deformazioni
provocate da urti, o a cattiva presentazione delle parti
da montare.

T bulloni ed i raccordi vanno stretti bene e con cura,
evitando sforzi anormali.

Appena un bullone & stato stretto definitivamente va
applicato subito ’arresto o la coppiglia.

Applicare sempre i cavalletti di sostegno in corrispon-
denza dei punti prestabiliti, onde non gollecitare in modo
anormale la struttura o deteriorarne il rivestimento.
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SCALA 1:20

Fig. 42. — Postazione cavallelli per montaggio appareechio.




4. - APPLICAZIONE DEL CARRELLO

Occorre anzitutto fissare il complessivo fusoliera-tronco
centrale sugli appositi cavalletti seconde lo schema
(fig. 42) e cioé: impegnare i due cavalletti (fig. 35) con un
attacco nell’apposito alloggio situato nella parte inferiore
del longherone anteriore del tronco centrale e con l’altro
all’attacco posteriore inferiore di attacco dell’ala.

Questi cavalletti sono studiati in modo da permettere
le prove di ripiegamento del carrello.

Posteriormente la fusoliera con Uapposito alloggio
praticato nella parte inferiore dell’ordinata 17 si appoggia
al cavalletto (fig. 36). ,

Qui giunti si pud procedere per l'applicazione del car-
rello. L’albero d’ancoraggio della gamba del carrello
dovra infilarsi entro il supporto che si trova gid montato
sul tronco centrale; all’estremitd, dell’albero verra mon-
tata la leva per il comando della segnalazione luminosa,
indi serrare a mezzo dell’apposito dado di chiusura. Si
procederd poi al collegamento di tutti gli elementi mec-
canici e al montaggio di tutti i tratti delle tubazioni
rigide e flessibili che collegano le varie parti di conduttura.

Si raccomanda la massima cura nel serrare e coppi-
gliare 1 bulloni di unione fra le varie parti e sopratutto
nel chiudere bene i raccordi delle tubazioni, date le alte
pressioni d’esereizio.

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 dovuta
dolcezza e regolarita.
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Si provvedery al caricamento degli ammortizzatori se-
condo le norme date nel capitolo « Manutenzione ».

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

Ripasgare con la mugsima cura tutte le giunture delle
tubazioni mantenute sotto pressione e verificare che non
vi siano perdite. Dove passa aria compressa verificare i
raccordi bagnandoli con acqua saponata.

Per il montaggio della ruota di coda é sufficiente veri-
ficare che gli elastici di richiamo siano tesi in modo che
la ruota venga richiamata in posizione diritta.

Per le pressioni delle gomme, degli ammortizzatori e
degli accnmulatori di discesa del carrello vedere il capi-
tolo « Manutenzione ».
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5. - MONTAGGIO DEI PIANI DI CODA

11 montaggio del piani di coda viene eseguito seguendo
le operazioni sotto deseritte nell’ordine di esposizione:

10 Montaggio del piano fisso orizzontale;
20 Montaggio della deriva;

3° Montaggio del timone di direzione;
40 Montaggio del timone di profondita.

Il piano fisso orizzontale deve essere fissato posterior-
niente ai due attacehi sitnati snlla travatura terminale
e collegati anteriormente al dispositivo di regolaggio
d’incidenza.

La deriva viene infilata e fissata niediante bulloni po-
steriormente con il suo tubo asse pennone entro gli
appositi manicotti situati sulla travatura terminale e
anteriormente viene fissata sulla parte superiore del-
l'ordinata 17 per mezzo di due bulloni.

81 monteranno infine il timone di direzione ed il timone
di profondita e si ecollegheranno alle trasmissioni di
comando.
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6. - MONTAGGIO DELLE SEMIALI

Le due semiali devono essere sollevate e portate con i
propri attacchi in prossimitd di quelli del tronco cen-
trale facendo poggiare Valtra estremitad sul cavalletto
indicato nella fig. 37.

Si infileranno quindi gli attacchi uno dentro laltro
richiamandoli nella giusta posizione introducendo nei
tori delle spine a punta conica.

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

Tolte le spine ed infilati i bulloni si stringano i dadi e
si applichino le coppiglie di arresto.

Infine si proceda al collegamento delle aste di comando,
delle condutture elettriche e all’applicazione delle fasce
di chiusura.
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7. - MONTAGGIO DEI COMANDI

Nel caso previsto di montaggio di apparecchi preven-
tivamente scomposti per necessitd di trasporto, le trasmis-
sioni di comando rimangono al loro posto nella fusoliera
e nell’ala. Le operazioni di montaggio si riducono 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 comando 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
attaechi del castello e quindi fissato con bulloni che si
avra cura di stringere bene e di coppigliare. Fissato il
motore effettuare:

il montaggio dei collettori convogliatori di scarico,
i collegamenti dei comandi degli strumenti, delle tuba-
zioni del combustibile, delle tubazioni dell’olio, delle
condutture elettriche ecec.

Quindi montare il cofano tipo Magni e unire i colle-
gamenti del comando delle alette.
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9. - MONTAGGIO E SMONTAGGIO
DELL’ELICA DAL MOTORE

1. - Togliere '’eventuale tappo di protezione dall’al-
bero porta elica del motore.

2. - Installare nella cavitd dell’albero porta elica il
complessivo dell’ugello adduttore dell’olio sotto pressione.
Per installare questo complessivo si osservino le seguenti
norme:

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

b) fi inserisca questo complessivo nella cavita del-
l'albero porta elica fino a che gli spallamenti del tappo si
arrestano contro l'estremitad 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
fintantoche 'estremita delle filettature siano nello stesso
piano;

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

3. - 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.

4. - Disporre il cono anteriore sullo stantuffo dell’elica.
Per fare cio e necessario smontare dall’elica il cilindro e
lo stantufto perche il cono anteriore non pud essere mon-
tato senza spostare in avanti (presso la posizione di passo
minimo) il cilindro e lo stantuffo. Ora, é preferibile smon-
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tare questi organi piuttosto che spostarli fin tanto che
lo stantuffo non ¢ ancora avvitato sull'albero, e c¢id per
evitare disassamenti tra cilindro e stantufto, clhe rende-
rebbere difficile il successivo avvitamento di questo
albero, causando guasti alle filettature. Per smontare il
cilindro e lo stantuffo, svitare i coperchi dei contrappesi,
smontarc 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. - Spalmare di grasso Palbero porta clica ed il cono
posteriore.

6. - Montare U'elica sull’albero.

7. - Spalmare di grasso il cono anteriore e la filetta-
tura dello stantuffo.

8. - Assicurarsi che sia montata la guarnizione di
cuoio nella sede dell’estremita dello stantutfo.

9. - Montare il cilindro, lo stantuffo, I’anello elastico
ed il cono anteriore.

Nel montare questo complessivo assicurarsi che cor-
rispondano il numero della sede del cuscinetto reggispinta
del perno del contrappeso con il corrispondente numero
del braccio del contrappeso.

10. - Avvitare lo stantuffo sull’albero. Assicurarsi che
le filettature dello stantuffo e dell’albero porta elica com-
bacino perfettamente. In caso che si incontri resistenza
all’avvitamento non si deve forzare per evitare danni
maggiori., 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
faceia uso della chiave apposita e di una sbarra lunga
circa m. 1,20 applicando all’estremitd di questa una forza
di cirea 80 Kg. Per assicurare il completo serraggio del
mozzo, si batta sulla sbarra il pilt vicino possibile al
dado di fissaggio, un colpo di intensita normale, con un
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martello di circa 1 Kg. mentre il peso & attaccato al-
Pestremita della sbarra.

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

Avvertenza: non si tenti in alcun caso di serrare il mozzo
battendo con il martello sulla estremita della sbarra.

12. - Mandare lanello elastico di ritenuta dello stan-
tuffo alla sua sede.

13. - Mettere al loro posto le due guarnizioni dello
stantutfo, avendo cura che quella avente la flangia di
risvolto pilt lunga, si trovi verso 1'interno.

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

Questo complessivo ¢ formato da due anelli eircolari
ed una gabbia a sfere.

L’anello che deve essere per prinio alloggiato nella sede
¢ quello di diametro minore.

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

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

Avvitare i perni nei corrispondenti fori del cilindro,
avendo cura di far corrispondere i numeri di riferimmento.
T essenziale che le scanalature delle piste e le sfere nella
gabbia corrispondano ed a questo scopo, data la piceola
curvatura delle scanalature, ad evitare che la pista supe-
riore circolare del cuscinetto sia montata in modo errato,
la faccia esterna di questa porta inciso un piceolo arco. per
indicare da quale lato le scanalature volgono la convessita.

Dato che il perno & stato avvitato in sede e frenato
mediante la sua coppiglia, si verifichi che la convessita
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 braccio del
contrappeso e montare il contrappeso assicurandosi che
i numeri si corrispondano con i rispettivi bracei.

Fig. 43. — Arresto a doppia dentatura.

18. - Inserire il pacco di molle nello stantutfo, ed avvi-
tare strettamente il coperchio per fissaggio guarnizione
sulla filettatura dello stantuftfo facendo uso di una chiave
il cui braccio sia circa di cm. 60.

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

20. - Avvitare il coperchio del cilindro. Per questa
operazione, come per l'avvitatura di cui al N. 18, il
braceio della leva della chiave impiegata non deve supe-
rare i 60 cm. Durante lavvitatura del coperchio, la
piastrina fissata al tirante delle molle, entrerd nella
apposita guida sul lato interno del coperchio del cilindro.
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Lo scopo di questa guida ¢ di centrare il tirante delle
molle.

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

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

Fig. 43 A. Arresto a doppia dentlatuea in posizione,

zione che permette all'arresto di introdursi in sede, «i
trovera spostando detto arresto di un dente per volta.
La seanalatura da un lato dell’arresto, praticata per facili-
tare Pestrazione, deve venirsi a trovare anteriormente. Iia
fig. 43 A mostra l'arresto a doppia dentatura in posizione.

23. - Mettere al suo posto la guarnizione per registro
molle.

24, - Avvitare il dado anteriore sul tirante delle molle,
usando una chiave corta (circa 12 c¢m.). Lo scopo di
questa operazione ¢ di portare larresto dentato incop-
pigliato al tirante delle molle a stretto contatto con il
coperchio del cilindro, e di assicurare una perfetta tenuta
all’olio,
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25, - Frenare il dado ¢on Yapposito anello d’ar-
resto.

26, - Disporre le viti (i registro nei contrappesi avendo
cura di non spostare i dadi di registro. La corsa del ci-
lindro a partire dalla posizione angolare hase del braccio

Fig. 43 I3, — Arresto a doppin dentatura chiuso.

del contrappeso definita dai grani di fissaggio senza clhe
le niolle entrino in tensione & di eirca 89,

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

28. Bloccare i coperchi con le relative coppiglie.

29. Controllare tutti gli anelli elastici e le coppiglie.

Smontaggio dall’albero motore.

1. - Muovere le pale verso la posizione di passo mas-
simo fino a che Vangolo di calettamento della pala sia
a circa 8¢ dalla posizione angolare basge. Si fa cid per
essere sicuri che le molle siano perfettamente scariche,
ed evitare quindi il pericolo di danneggiare la filettatura
del dado per tirante quando 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 gnarni-
zione per registro molle. Si commetterebbe grave errore
non togliendo l'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 I'anello di arresto del coperchio del ci-
lindro e svitare il coperchio stesso.

5. - Svitare il cappello di fissaggio guarnizioni (e co-
perchio del pacco molle) ed estrarre il pacco delle molle.

6. - Togliere le due guarnizioni.

7. - Svitare lo stantuffo.

8. - Togliere l'elica dall’albero facendo attenzione a
non danneggiare la filettatura dell’albero motore.

Essendo l'elica gia stata montata col suo cono ante-
riore, ed avendo essa funzionato in volo, l'azione dei
cambiamenti di passo ha centrato il cilindro sullo stantuffo.

L’elica pud quindi essere trasportata su un altro al-
bero, senza smontare i cuscinetti dei contrappesi. Si
abbia cura ad ogni modo di non provocare il disallinea-
mento tra cilindro e stantuffo. (Se c¢’¢ qualehe pericolo
che questi siano spostati, si dovranno smontare i cusci-
netti dei contrappesi per imboccare correttamente la
filettatura dello stantuffo su quella dell'albero porta-
elica ed evitare danni a quest’ultimo).



10. - REGOLAZIONE DELL’APPARECCHIO

Per effettuare la regolazione dell’apparecchio occorre
sia realizzata la linea di volo teorica dell’aeroplano.

A tale scopo si procedera nel modo seguente: (La
figura 42 indica i vari attacchi e le loro posizioni durante
la regolazione).



11. - CENTRAGGIO LONGITUDINALE

Si usa una livella ad acqua riferendosi alle linee se-
gnate sulle apposite piastrine fissate al fasciame della
fusoliera unicamente per questa operazione, e si manovra
la vite del cavalletto di sostegno della coda, fino ad otte-
nere la perfetta orizzontalitdh dell’apparecchio.
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12. - CENTRAGGIO TRASVERSALE

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

Le verifiche da effettuare sull’'apparecchio sono inoltre:

verifica dell’incidenza alare;

verifica del diedro trasversale;

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

Verifica dell'incidenza alare.

8i dispongono le apposite righe in corrispondenza delle
centine 2-3-15 dell’ala e su di esse si posa una livella a
bolla d’aria la quale dovra risultare perfettamente oriz-
zontale provando cosi che lincidenza alare ¢ quella
voluta di 10307,

Verifica del diedro trasversale.

Si disponga I'apposita riga sull’allineamento del 309
della corda alare e posta su di essa una livella a bolla
d’aria questa dovra assumere la posizione orizzontale
quando il diedro trasversale forma un angolo di 1° 20’
voluto,

Verifica incidenza dello stabilizzatore.

Le due righe (fig. 40) si dispongono in corrispondenza
della centina 5 del piano stabilizzatore: una serve per
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I'incidenza a cabrare (3°52') Valtra per lincidenza a
picchiare (1° 237).

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 quota.

Ci s serve di due apposite squadre che si dispongono
in corrispondenza della centina 5 dello stabilizzatore.
Una ha un lato che forma un angolo di 279 55" con l'oriz-
zontale contro il quale dovra combaciare la faccia supe-
riore del timone quota quando si voglia Vapparecchio a
cabrare; 'altra ha un lato che forma un angolo di 28° 10’
con lorizzontale e countro il quale dovra combaciare la
faccia inferiore del timome quota quando si voglia 'ap-
parecchio a picchiare.

Questi valori si verificano quandeo 1'asta di comando &
impegnata nel foro che dista dall’asse di rotazione
115 mm. della leva rompitratta fissata all’'ordinata 16
di fusoliera.
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13. - MONTAGGIO E REGOLAZIONE DEI COMANDI

Nel montaggio dei comandi, i cavi devono essere tenuti
con una leggera tensione iniziale affincheé non si abbia
ad avere un giuoco eccessivo durante la manovra.

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

B pure necessario evitare I'introduzione esagerata del
gambo dei tenditori nel relativo manicotto onde permet-
tere la regolazione del comando quando i cavi si sono
allungati. B indispensabile che i cavi siano bene ingras-
sati, specie al passaggio sulle carrucole 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 quota.

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. Si unisca
la leva del timone con l'asta proveniente dalla leva di
rinvio situata nell’interno della fusoliera sull’ord. XVI.

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

Comando 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 cavi prove-
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nienti dalla pedaliera alla leva doppia posta sull’ordi-
nata XVII di fusoliera. Infine con l'asta rigida si colleghi
la predetta leva doppia con quella del timone.

Quindi manovrando i tenditori si da la giusta tensione
ai cavi avendo cura che questi abbiano tutti la stessa
tensione: si verifichi poi come pel comando del timone
quota.

Comando alettoni e alette di curvatura.

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
colleghino le aste. Si verifichi quindi, manovrando il
piantone di comando, che gli alettoni ritornino a disporsi
nella loro posizione primitiva. Per le alette di curvatura
si colleghino le aste e si verifichi il funzionamento a
mezzo della pompa del carrello fatta funzionare con
motorino ausiliario. Altra verifica da farsi ¢ quella di
far ruotare il piantone di comando e di assicurarsi che
gli alettoni assumano posizione tale da far ruotare ’ap-
parecchio nello stesso senvo del piantone e cioé se il
piantone ¢ ruotato per es. a destra l'alettone che si
abbassa deve essere quello di sinistra.

Comando regolaggio piano stabilizzatore.

I1 dispositivo di regolaggio dello stabilizzatore deve
essere cosi registrato:

Portare lo stabilizzatore tutto a cabrare servendosi
di apposita riga (fig. 40) 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 della macchinetta di regelaggio si fa
in modo che V’indice dell’indicatore d’incidenza venga a

123



trovarsi nella posizione segnata con 3° 52'; quindi effet-
tuare il collegamento della trasmissione.

I1 comando dello stabilizzatore dovra avvenire in
modo che ruotando il volantino nel senso delle lancette
dell’orologio lo stabilizzatore assuma incidenza positiva
e metta lapparecchio in condizioni di picchiare; per
cabrare si otterrd lincidenza negativa manovrando il
volantino in senso inverso.
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14. - VERIFICA FINITURA E MESSA A PUNTO

Si monterd infine 'ultimo tratto della capotta in cor-
rispondenza della travatura terminale e il nastro di
chiusura tra semiala e tronco centrale.

Terminato il montaggio e la regolazione si procedera
ad una accurata 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
massinio serupolo.

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

b) Si lubrificheranno le cerniere degli alettoni e dei
timoni assicurandosi che detti organi si muovano con
dolcezza senza per altro avere dei giuochi.

¢) Si verificherd che le ruote del carrello siano in-
grassate nei loro cuscinetti e le gomme siano regolar-
mente gonflate.

E inoltre necessario verificare la perfetta tenuta delle

tubazioni benzina ed olio e dell’efficienza delle installa-
zioni relative al motore.



15. - SMONTAGGIO DELL’APPARECCHIO

Per lo smontaggio e necessario eseguire in senso in-
verso le operazioni gid descritte per il montaggio, con
norme e precauzioni analoghe.
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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 chie possono ossidarsi.

2. - Tenere l'elica ed il motore coperti con le apposite
capottine quando l'apparecchio ¢ nell’aviorimessa.

3. - Pulire 'apparecchio dall’'olio facendo uso di una
miscela di acqua e petrolio.

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

5. - Assicurarsi sempre dell’efficienza delle gomme delle
ruote controllando che siano esenti da lesioni e c¢he ab-
biano sempre la pressione normale.

6. - Filtrare sempre il combustibile con pelle di daino
prima di riempire 1 serbatoi.

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

8. - Verificare sempre minutamente tutti i comandi
tanto dell’apparecchio come del motore, cioe leve, ten-
ditori, cavi, aste, snodi, carrucole, rinvii, rubinetti ecc.
provvedendo tempestivamente all’eventuale riparazione
o0 sostituzione se ne é il caso.
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9. - Verificare sempre se i dadi di tutti i bulloni e spi-
notti sono ben stretti e frenati; controllare con atten-
zione speciale i bulloni dei comandi delle ali, quelli di
fissaggio del motore, dell’elica, del carrello, ecc.

10. - Far funzionare i comandi per accertarsi della
Isro scorrevolezza.

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 soggette a movimenti,
come snodi del carrello, del ruotino di coda ecc.

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

I’ apparecchio sara sottoposto alle ispezioni periodiche
d’uso, nelle quali saranno esaminate tutte le parti del-
I'apparecchio per constatarne la buona conservazione del
materiale e delle vernici protettive, provvedendo al ri-
tocco della vernice dove questa risultasse deteriorata.



2. - MANUTENZIONE DELL’AMMORTIZZATORE
DEL CARRELLO

La 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 sfregature.

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

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

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. 44):

1. - Fissare 'apposito raccordo a T portante il mano-
metro con l'attacco B alla valvola V dell’ammortizzatore
in sostituzione del tappo.
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2. - Avvitare lo stelo C sino al bloecaggio (in tal modo
si 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 S con la
presa D

4. - Tmmettere con prudenza l'aria compressa sino a
che Pammortizzatore si distenda completamente e la
pressione indicata dal manometro raggiunga il valore
dato sulla targhetta dell’arnmortizzatore e cioe IKg. 30
per emgq.

Lo Chiudere 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 e la presa D e chiudere forte con l'apposito
tappo.

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

8. - Se la pressione di gonfiamento ¢ eccessiva, avvi-
tare nuovamente lo stelo €' sino a produrre l'apertura
della valvola e scaricare lentamente l'eccesso di aria
attraverso la vite conica L.

9. - Togliere il raccordo a T della valvola e chiudere
fortemente con apposito tappo.

Ferifica dell’olio.

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

Per il rifornimento (fig. 44):

1. - Searicare 'aria compressa in modo che 'ammor-
tizzatore gsotto il carico 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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Attacco raccordo a T
Vaivola ammortizzatore
Presa aria compressa
Vite regolazione pressione
Bombolina

Tappo carica bombolina
Tappo presa

Manometro

Tubetto valvola ammortizzatore
Raccordo o T

Sorgente aria Compressa
Stelo aperturs valvola
Camera aria compressa

133

[ —



3. - Riempire d’olio la bombolina da G rimettendo
quindi il tappo di chiusura.

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

5. - Scaricare lentamente 1’aria compressa inviata
nella bombolina e nell’lammortizzatore attraverso il
tappo G. Cosi facendo si ottiene automaticamente il
livello dell’olio, perche I’aria compressa che si & racchiusa
in Z 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 dei dadi
sulla valvola impiegare sempre chiave adatta per evi-
tare in modo assoluto di smuovere la valvola dalla sua
sede.

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

Non smontare mai Uammortizzatore e la wvalvola. La
carica dell’aria deve essere fatta dopo il montaggio del-
Uammortizzatore sull’ apparecchio.
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3. - CARICAMENTO DEL LIQUIDO NEL CIRCUITO
DEL (COMANDO DELLA MANOVRA DEL CAR-
RELLO E DELLE ALETTE DI CURVATUR.A.

Per cffettuare il caricamento del liquido nel circuito
del carrello e delle alette di curvatura bisogna segnire
rigorosamente le seguenti norme:

1. - Riempire il serbatoio di alimentazione.

2, - Alzare il carrello con pompa a mano tenendo
aperto il troppo pieno dell’accumulatore e chiuso il rubi-
netto di scarico.

3. - Ripristinare il livello del serbatoio.

4. - Pompare con il rubinetto di soccorso aperto,
tenere il carrello durante la corsa per impedire la aspira-
zione dell’olio col proprio peso.

5. - Chiudere il rubinetto di soccorso e alzare il car-
rello con pompa a mano sempre tenendo aperto il troppo
pieno della bombola dell’accumulatore del carrello.

6. - Ripristinare il livello d’olio al serbatoio.

7. - Aprire ancora il rubinetto di soccorso e abbassare
il ecarrello con la pompa a mano sostenendolo come sopra.

8. - Chiudere il rubinetto di soccorso sollevando il car-
rello con la pompa a mano facendo uscire l'olio dal troppo
pieno dell’accumulatore.

9. - Ripristinare il livello d’olio al serbatoio fino alla
sfioratura.

10. - Ripetere l'operazione 7.

11. - Chiundere il rubinetto di soccorso, chiudere il
troppo pieno dell’accumulatore allentare un po’ i raccordi
delle valvole del martinetto e chiudere leggermeute il
carrello fino a fare uscire tutta ’aria che eventualmente
trovasi nel martinetto.
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12. - Tenendo fermo il carrello stringere i raccordi del
martinetto o aprire il rubinetto di soccorso. Poi sorreg-
gere il carrello e pompare fino ad apertura completa.

13. - Riempire la tubazione manometro carrello con
una siringa, assicurandosi dal raccordo dei manometri
che non vi rimanga aria e facendo salire i manometri a
1 con la siringa stessa.

14. - Introdurre dell’aria compressa nell’accuniulatore
fino a 13 atm.

15. - Ripetere la voce 1 sino a sfioramento.

16. - Chiudere il rubinetto di soccorso, sollevare il
carrello con la pompa a mano e controllare la pressione
del manometro (20 atm.). Tirar con forza le gambe verso
il basso e controllare il perfetto bloccaggio.

17. - Sc sono montate le batterie degli accumulatori,
verificare le indicazioni ottiche del carrello. Tirare al
minimo la manetta del gas. Iindicatore acustico deve
suonare finché il earrello non sia completamente
aperto.

18. - A carrcllo aperto, col rubinetto di soccorso aperto,
e leva di comando in posizione « abbassato» aleuni colpi
della pompa a mano devono portare su la pressione del
manometro a 100 atm. Chiudere indi il rubinetto di soc-
cOTS0 € mantenere gotto pressione per alenni minuti
U'impianto, verificando ehe non vi siano perdite dai tappi
delle valvole ed ai raccordi.

Si fa notare, che sia la pompa a motore, che la pompa
a mano, debbono essere usate (come avviene in volo)
solo per alzare il carrello e le alette di curvatura e non
per il loro abbassamento.

La pompa a motore e la pompa a mano potranno essere
usate per labbassamento solo in casi di forza maggiore
previa apertura del rubinetto di soccorso,
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Nel caso che per necessitd fosse stata adoperata la
pompa a motore e la pompa a mano per I’abbassamento
del carrello, occorre ricordare che deve essere subito
verificato il livello del liquido negli accumulatori e nei
serbatoi.

Tale livello dovra essere corretto come pure la pressione
negli aceumulatori, rifacendo tutte le operazioni prece-
dentemente descritte per riempire il circuito.
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4. - MANUTENZIONE DEL CIRCUITO IDRAULICO

1. - E assolutamente necessario che all’atto del carica-
mento tufte le tubazioni del circuito siano perfettamente
pulite.

L’inosservanza di questa norma puo condurre a difet-
toso funzionamento delle valvole dei martinetti.

2. - Si deve usare soltanto l'apposito liquido conte-
nuto in lattine originali « Sida » (bidone violetto).

3. - Verificare tutte le settimane il livello del liquido
nel serbatoio.

4. - Pulire tutti i mesi 1 filtri.

5. - Cambiare ogni sei mesi 'olio del circuito.
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5. - RELAIS DEI MANOMETRI
(Vedi fig. N. 45).

Il relais dei manometri (costituito da un cilindro con
pistoncino), che ha lo scopo di isolare il manometro dal
ritnanente del circuito, viene installato per evitare che la
rottura dei manometri e delle tubazioni relative provochi
lo svuotamento e conseguente messa fuori servizio del
circuito di discesa.

Si noti che la messa in pressione degli accumulatori
muniti di relais deve essere assolutamente fatta per
mezzo di una bombola munita di manometro poiché po-
trebbe avvenire che trovandosi per una ragione qualsiasi
il pistoncino a fondo corsa il manometro del circuito non
segnasse che una pressione residua qualunque o addirit-
tura nulla.

Montaggio del relais.

Assicurarsi prima che 'aceumulatore sia vuoto e senza
pressione oppure pieno, ma con rubinetto chiuso ed effet-
tuare le seguenti operazioni:

1. - Svitare il dado B rispetto al corpo A.

2. - Avvitare l'insieme per mezzo del dado (* sul rubi-
netto R e serrare a fondo.

3. - Mantenendo il corpo A mnella direzione giusta,
chiudere a fondo il dado B.

4. - Unire le tubazioni 3 x 5 del relais al manometro.

Riempimento della tubazione fra relais e mano-
metro.

1. - Allenfare il raccordo al manometro (M).
2. - Togliere il cappelletto D del Tecalemit.
3. - Togliere il Tecalemit.
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4. - Verificare con una bacchetta d’alluminio che il
pistoncino separatore sia a meta corsa.

5. - Rimettere il Tecalemit.

6. - Attaccare una pompa Tecalemit riempita di li-
quido Sida per circuito manovra carrello (bidone violetto).

7. - Riempire la tubazione di liquido effettuando lo
spurgo dell’aria al raccordo col manometro.

&. - Serrare il raccordo del manometro.

9. - Riempire di liquido il piccolo spazio attorno al
Tecalemit e riavvitare il cappelletto D.

10. - Fissare il dado con un filo di ottone.

Eseguite queste operazioni si puo effettuare il pieno
e la messa in pressione dell’accumulatore.

Se per una ragione qualunque si fosse obbligati a stac-
care il manometro occorre prima chiudere il rubinetto
dell’accumulatore e togliere il tappo inferiore del rubinetto.

Applicato il manometro, rimettere il tappo del rnbi-
netto e rifare tutte le operazioni di riempimento e di
spurgo sopra descritte.

Difetti di funzionamento del relais.

Se il manometro non da indicazioni, con l'accumula-
tore in pressione eio significa che il pistone & a fondo
corsa (in alto).

I quindi necessario eseguire le seguenti operazioni:

1. - Togliere il cappuccio D del Tecalemit.

2. - Togliere il Tecalemit.

3. - Aprire il rubinetto dell’accumulatore in niodo da
togliere la pressione.

4. - Verificare per mezzo di una bacchetta di allu-
minio, che il pistoncino sia 4 metd corsa (circa 25 mm.
dal bordo superiore).

5. - Rimettere il Tecalemit ed eftettuare nuovamente
1l riempimento e lo spurgo della tubazione.
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Manutenzione dei freni delle ruote,
delle ruote del earrello e regolaggio.

Cercare che non penetrino olio ed acqua nelle super-
fici di attrito percheé si ridurrebbe l’azione pressante.

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

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

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

1. - Sollevare 'appareechio per rendere libere le ruote
sul terreno.

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

3. - Regolare la molla allentandola e tirandola fino a
quando alla pressione di 1 atmosfera incomineierd a
frenare.

4. - Procedere nello stesso modo per i due apparecchi
frenanti cosi da avere la stessa forza frenante sulle due
ruote.

Avvertenza importante
sull’uso delle ruote del carrcllo.

Si raceomanda particolarmente Dequilibratura tanto
delle ruote del carrello quanto della ruota di coda eon i
copertoni a posto prima del montaggio snil’apparcechio.

Manutenzione del motore.

La manutenzione e le verifiche da effettuarsi sul motore
sono indicate nella seguente tabella (vedi pag. 143).
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6. - CARICA DELL’ ACCUMULATORE PER IL RI-
TORNO DI UN MARTINETTO COMANDATO DA
POMPA OMICRON.

Carica dell’olio.

Col pistone (schema 17) nella posizione di fine corsa
indicata in figura, si procede all'introduzione del liquido.

Questa operazione pud variare nel suo procedimente
a seconda delle posizioni relative fra martinetto e aceu-
mulatore.

In ogni caso ¢ di grande importanza tener presente
gquanto segue:

Tolto il tappo (3) di tenuta, si sviti la valvola di non
ritorno (4).

Servendosi della stessa pompa opportunamente colle-
gata si introduce Polio in modo da riempire completa-
mente la camera (3) del martinetto. la tubazione (6) e
PFaccumulatore tinehé il liquido afiovera attraverso 'aper-
tura (7) della sede per la valvola (8).

Assicurarsi che non rimangano bolle di aria nel mar-
tinetto e nella tubazione.

A questo punte per rendere impossibile qualsiasi fuga
di aria attraverso la valvola ed il cappellotto di tenuta (3)
& necessario alzare il livello del liquido nell’aceumulatore.

Figsata la valvola di non ritorno (4) nella sua sede, si
avviti il raccordo speciale sulla (ilettatura della parte (8)
sede normale del cappellotto.

Si colleghi il raccordo con una tubazione di rame alla
mandata della pompa Omicron.

Manovrando quest’ultima si introduce un volume di
liquido corrispondente a 10-15 colpi della pompa soprac-
cennata (circa 10 cme.).
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Carica dell’aria.

Tltimato il riempimento dell’olio si procede al carica-
mento dell’aria.

Dal raccordo sull’accumulatore si parte con una tuba-
zione che collega il manometro e la bombola d’aria com-
pressa.

Agendo al rubinetto della bombola si faccia entrare
aria nell’accumulatore finché il manometro segni la pres-
sione corrispondente a quella indicata sulla targhetta.

Tolta la tubazione si rimette il cappellotto (3) ser-
rando a fondo con l'aiuto di due chiavi una fissata in (8)
e ’'altra all’esagono di (3).

Curare che questa chiusura risulti perfetta, poiche e
da tener presente che 'ermeticitd ¢ affidata non gia alla
valvola di non ritorno ma solo al cappellotto di tenuta.

Per assicurarsi che non vi siano perdite, si bagni con
acqua saponata la superticie dove il cappellotto (3) si
appoggia a (8).

Controllo della pressione negli accumulatori.

Periodicamente ¢ necessario questo controllo anche se
non si fossero avvertite perdite nell’interno.

I’operazione e semplice e rapida, e si eseguisce con
l'apposito rubinetto munito nel modo seguente:

Si toglie il cappellotto della valvola di non ritorno (3)
e si avvita il rubinetto (13) avendo cura c¢he questi abbia
la punta completamente arretrata.

Dopo averlo serrato a fondo con una chiave si gira il
volantino del rubinetto da sinistra a destra, finche la
punta premendo la valvola, mette in comunicazione I'in-
terno dell’accumulatore col manometro.

E cosi possibile leggere la pressione e se questa risulta
inferiore a quella stabilita, si rifornira nuovamente di
aria.

10, — deroplano Fial @. 50.



Prima di svitare il rubinetto, far retrocedere la punta
completamente, girando il volantino da destra a sinistra.

Dopo due o tre controlli bisogha riportare il livello
dell’olio in B, nel modo gia descrivto.

Questo si rende necessario poiché durante il controllo
una parte dell’olio rimane nel tubo che collega il rubi-
netto al manometro.
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LUBRIFICAZIONE E MANUTENZIONE
DEL COMPRESSORINO ZENITH

(V. Schema N. 18).

Per la lubrificazione e la manutenzione del compres-
sorino « Zenith » & necegsario osservare scrupolosamente
le seguenti norme:

a) Ogni 10 ore di funzionamento:

Svitare il tappo 1 dalla bombola riserva olio e riempirla
di olio di ricino da motori fino a che l’olio non esca dal
raccordo 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) Ogni 30 ore di funzionamento:

Scaricare la bombola di aria compressa, aprire il rac-
cordo 4 con l'iniezione di aria compressa dalla bombola
scaricare attraverso la tubazione resa libera l’olio conte-
nuto nella bombola e nella tubazione che va al compres-
sorino, iniettare in seguito gr. 70 d’olio di ricino nella
tubazione del raccordo 4, chiudere subito dopo detto
raccordo; con una bombola d’aria mandare nella bom-
bola installata sull’apparecchio aria compressa e ripe-
tere 1'operazione a.

Alternare le operazioni a) e b) a motore fermo.
Mandare in revisione il compressorino all’atto della
revisione del motore.
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7. - VERNICIATURA

In caso di verniciatura parziale di qualche parte del-
I'apparecchio o di ritoechi locali, qualora la vernice risul-
tasse screpolata o scrostata, prima di verniciare si to-
glierd la vecchia vernice facendo uso di apposito sverni-
ciatore e quindi previa perfetta pulitura della superficie,
si pratichera la nuova verniciatura seguendo i metodi
normali.

Nel caso di riverniciatura di superfiei non conservate
ed aventi solo scopo estetico, si avra cura prima di river-
niciare, di praticare una perfetta sgrassatura delle super-
fici interessate, facendo uso di energici detersivi.

148



SCHEMI



leggenda

1 Pompa a mano di sicurezza

il »  motore tipo P13

m  Serbatoio capacitd It 4

IV Distributore doppio

v Ffitro 8710 x 8/10

vi » 5/7 x 8/10

b 5 emoxss7

Vil Martinetti del carrelio

vil  Accumulatore del carrello

IX Manometro da 450 Kg/cm?®

X Rubinetto LB piombato 9860 con raccordi Liconics
X Martinetto delle alette di curvatura
Xl Accumulatore delie alette di curvatura
Xl Manometri da 40 Kg/cm®

XV Valvola di frenamento

|
V.

R

r
= Ii “ H

Tupe_comando
0ompa_idraulica

Typi_comando : : bis\l XV » » aspirazione
martinelto _destro i . irido, ma 0 H : xvi »  » sicurezza
J 1 ) XVil  » » non ritorno
X XVill Selettore aria
J Xix Pistoncino comando innesto pompa
{ xl T 1293 Tubi flessibili rinforzati g=8 L=420

| XXl Relais dei manometri

‘ 1288 Tubo flessibile g= 10

N. 1. — sSchema impianto carrello ¢ alette di curvatura.
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5. — Schema comando timone guola,

N.
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.
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Pl
|
=leggenda =
30_Tubo Hessibile 22x31 L_300mm 61 Tubo Hessibile @=10x4 L_175mm
31 > » » 25x16 » 235 » 64 » » » 10x4 » 800 »
32 » » » 25x16 » 225 »
33 » » » 25x16 » 126 » 1 Serbatojo principale benzina
34 » » » 25x16 » 340 » I » dirserva  »
35 » » » 25x16 » 350 » o Serbatol alart »
38 » » » 25x16 » 850 » I Serbatoo supplem  »
37 » » » 25x16 » 450 »
38 » » » 25x% » 350 » A Pozzetto benzina a6 vie
39 » > » 20x12 » 175 » B Pompa motore
4 » » » 20x2 » 100 » C  Fitro benzina EC  (ussruzane)
41 > » 25x16 » 250 » ] » 3D (msen)
42 » » » 25x16 » 140 » E Rubinetto EC a3 prese
43 > » » 1x22 » N5 » F Valvola regolatrice di pressione E.C
44y » » 22x14 250 » G Spia p benzina EC
45  » » » 20x12 » 1000 » H Manometro
4&  » » » 20x12 » 1250 » I Indicatore “Televel.
47 > » » 10x4 » 450 » L Carburatore
48 > rame » 6x4 » » M Intercettatore semplice EC
48 » Ffessibie » 10x4 » 300 » N Supporto per filtro benzina a prua del parafiamma
30 » » » 15x8 » 230 Q Supporto p pompa benzina
6 » rame » 10xB » 570 » P Raccordo p collegamento filtro mandata con rubinetto a tre vie
51 » flessbile » 15x8 » 150 » Q  Distenzitore p rubinetto & 3 prese
52 » Hessibile » 15x8 » 550 » R Collettore  sfiatl
53 » > » 15x8 » 66O » 5 Indicatore livello benzina
54 > > 15x8 p 700 » T Teppi di riempimento
55 » » » 15x8 » 1900 u Pompa cicchetto
56 » > » 15x8 » S00 » v Pompa & mano benzna EC ¢ 130
57 » » » 15x8 » 1450 Z Tappt di scarico
58 » » » 10x4 » 950 » X Shiato

N. 9. Schema impiante cireolazione benzina.



=leggenda =

20 Tubo flessfe s 22x31 L.125 mm A Serbatoo olo {capacita contr. i 36 700}
al » » » 22x32 » 350 » B Vafofa di corto circuito
2 » » > ¥x2 » 300 » c Radiator:
] » » » 2x31 » B0 » G Fitro CC
/24 » » » 2x31 » 230 » o Termometro entrata e
) » » 16x25 » 785 » uscita olio motore {Grad max 120°)
o » » » 16x25 » 585 » F Manometro
’ . » » » Wx25 » 580 » G Supporto fittro EC
F . n n » 4x10 » GO0 » H » valvola corto circuito
» » » 4x10 » 300 » 1 Fissaggio serbatoio ofio

L Centrifugatore

Il Tanpo ¢ riomp.mento
q f] EJibo termometra  entrata
) \ 0 lappy 1 oscaricn

r Bulbo termemetro cscita

@

o usgcita_
_motore. re dal_motore

N. 10, — =c¢hema impianto circolazione olio,
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=legyomnl,
Compressoring "7 imdh,
Bombola riserva ohyp Uit e
Raccordo  1Dx W0 x7
Tappo cericamento brmibola
Valvola di non ritorne
Bombola ama compressz de 10 Litn
Manometro aria comprescd -Tipg da K1 Arst
Raccordo  10%10x8x5
Rubinetto gt tanco
Presa benzina per Iniezicne
Pampa d’ inienone  (Berzwal  Tipo L Sima’
Magnetino d'avviamenlo  "Marell — Tipo foa,

Interruttere e commutatore

Sopparts  per bombola aria compressa
tMotorng ¢'avviamento Garelh Tipo S

15 Tuo flessibile o= 4x¥0 L_500 mm

ocwozZr~T 0 NMmoO®>

: 0 » » 22x31 » 125 »
4l n 5 » 4x10 » 175 »
64 » » » 4x10 » 800 »

ererseroessd Tubo “Bviofiex,
Tubo_ rigido

Al_magnete_destro

Al magnete $iNtStro, o=
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12,

— schema inslallazione armamenlo.

:"*\ i 4
LY \/

=legyuenin

A_rubinetto proaa o

B servOoCcOomai b e
C_iaterruttore reowrar.
D_rubinetto diwniepg o

E. maniglio per 1. e
F_parafiamma

G. tramoggia . ' uay
H_disinnesto wineria e

| contacolp

L.oscatofa ricupe o a0 w hose
M_ scatola jiec « o PR PYRINY

N _cappellotty oo o YT

O_troguarde . .t
P_balletio mners

Q. mitch, jee b e
R_awethmitiin v
S [

T o s
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. leggenda

Bombola C02 Kg 4
Leva di comando
Avvisatgre d’ incendio
Trasmissione comando estintore
Tubo dalla bomboia a! glunio 13
» collegarmento  aneiii
Anello  antericre

» posteriore

» carburatore
1 Tubi spruzzateri int alla presa d aria
12 » d raccordo
13 Reccordo a T
14 » » oy

O O ~N O U DL W -

15 » » bocchellone

I

~J

N. 15,

schema impianto estintore.
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