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INTRODUZIONE

GENERALITA

Questo manuale fa parte della serie dei manuali rela-
tivi alla manutenzione che forniscono le informazioni
necessarie per la manutenzione del velivolo (a livello
Reparto d’impiego). Le informazioni generali, riguar-
danti argomenti come descrizione del velivolo, dispo-
sizione dell’abitacolo, funzionamento del tettuccio,
mezzi di accesso, precauzioni e funzionamento al
suolo, valori delle coppie di serraggio, frenature di
sicurezza, identificazione delle tubazioni, simboli elet-
trici, ecc., sono riportate nel manuale AER.1F-104S/
ASAM-2-1. Ciascun manuale fornisce i dati tecnici e le
informazioni atte a garantire la manutenzione
dell’impianto cui si riferisce. Su ciascun manuale, le
informazioni di carattere tecnico e descrittivo sono
presentate sostanzialmente secondo una medesima
impostazione. Generalmente, ogni sezione di ciascun
manuale viene divisa in quattro parti: descrizione,
prove funzionali, eliminazione difetti e manuten-
zione. Per facilitare la consultazione, nelle prime
pagine di ciascun manuale & inserito un indice gene-
rale, un indice delle figure, un indice delle tabelle e, al
fondo, un indice alfabetico. Ulteriori informazioni
relative al velivolo sono fornite nelle seguenti pubbli-
cazioni:

Ove non espressamente specificato
le informazioni ed i riferimenti

contenute in questa pubblicazione

relativi al missile ALi-°T ed
all'impianto velivolo ad esso .

riconducibil® sono da ritenersi

applicabili anche ai missili
Alli~9L/T e AIM~9LAL-1e

Vedi AER.1F-1043/ASAM-2-1-0180

del 15.0209&

AER.1F-104S/ASAM-01  Lista delle pubblicazioni
applicabili.

AER.1F-104S/ASAM-1 Manuale di pilotaggio.

AER.1F-104S/ASAM-3 Manuale delle riparazioni
strutturali.

AER.1F-104S/ASAM-4 Catalogo nomenclatore
illustrato.

AER.1F-104S/ASAM-5 Dati di peso e centra-
mento.

AER.1F-104S/ASAM-6 Prontuario delle ispe-
zioni.

MODIFICHE INCORPORATE NEL MANUALE

Le modifiche che interessano il contenuto del presente
manuale sono riportate nella tabella « ELENCO
DELLE PTA INCORPORATE ». Nel suddetto elenco,
la lettera che segue il numero del documento in riferi-
mento indica il supplemento all’edizione base del
documento stesso cui il manuale & aggiornato. Nel
manuale, tuttavia, sara fatto riferimento al solo docu-
mento di base, a meno che la citazione del supple-
mento non sia determinante per definire la configura-
zione.
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ELENCO DELLE PTA INCORPORATE

Questo elenco contiene solamente quelle Prescrizioni Tecniche Applicative (PTA) che interessano il contenuto di
questo manuale. All’avvenuta introduzione di una modifica in tutti gli aeroplani interessati, la corrispondente
PTA rimarra nell’elenco, ma le informazioni relative alla configurazione premodifica saranno tolte dal manuale.

Documento Ditta Documento AM
Prescrizione tecnica Prescrizione tecnica
Ditta applicativa Titolo
(PTD) (PTA)
N. Data Classe N. Data
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SEZIONE I

INFORMAZIONI GENERALI SUL VELIVOLO
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DESCRIZIONE

1-1. DESCRIZIONE DEL VELIVOLO

1-2. Il velivolo F104S/ASAM é un velivolo monopo-
sto, potenziato da un turbogetto J79-GE-19 a flusso
assiale, dotato di postbruciatore. Le dimensioni e la
configurazione del velivolo sono illustrate nelle figg.
1-1,1-2, e 1-3.

1-3. La fusoliera, considerandola da prua verso
poppa, contiene: il radar dell'impianto armamento
nella sezione di prua, ’abitacolo, con il seggiolino eiet-
tabile, il comparto elettronico, i serbatoi del combusti-
bile ed il turbogetto. Ai lati della fusoliera vi sono due
prese d’aria con relativi condotti di alimentazione del
turbogetto, ciascuno dei quali reca uno sportello per
I'ingresso di aria ausiliaria. Ai lati della fusoliera, die-
tro alle semiali, sono poste due alette stabilizzatrici ed
inferiormente una pinna ventrale. L'ala comprende
gli alettoni e gli ipersostentatori del bordo di entrata
e del bordo di uscita. Gli ipersostentatori del bordo di
uscita sono muniti di un impianto per il controllo dello
strato limite. Gli impennaggi comprendono la deriva
eil timone di direzione di tipo convenzionale e uno sta-
bilizzatore interamente mobile installato sulla som-
mita della deriva stessa. Non vi & ’equilibratore.

1-4. Gli alettoni, lo stabilizzatore ed il timone di
direzione sono azionati idraulicamente attraverso

servocomandi irreversibili. Sugli assi di rollio, bec-
cheggio ed imbardata agiscono un impianto di con-
trollo automatico della stabilita ed uno di correzione
di assetto a comando manuale. Sia il controllo della
stabilita che la correzione di assetto vengono effet-
tuati attraverso i servocomandi alettoni, stabilizza-
tore e timone di direzione. Non sono previste alette
correttrici di assetto. Sul velivolo sono anche installati
un impianto di controllo automatico di beccheggio
(APC), che previene particolari pericolose condizioni
di assetto del velivolo, e un impianto autopilota che
assiste il pilota durante il volo governando il velivolo
in vari modi di funzionamento.

1-5.  Sul velivolo sono impiegati due impianti
idraulici che funzionano alla pressione d’esercizio di
3000 psi. Gli impianti sono completamente separati e
ciascuno & alimentato da una pompa a volume varia-
bile, trascinata dal turbogetto. La pressione idraulica
di emergenza & ottenuta mediante una pompa volume-
trica fissa, azionata da una turbina ad aria dinamica.

1-6. 1l carrello di atterramento & del tipo triciclo
azionato idraulicamente, e si retrae in avanti nell’in-
terno della fusoliera. In caso di emergenza, il carrello
di atterramento pud essere abbassato manualmente.
L’azione dinamica dell’aria e la forza di gravita com-
pletano la sua estensione.

1-7. Sono installati freni aerodinamici azionati
idraulicamente ed un sistema di sterzo del carrello
anteriore, anch’esso azionato idraulicamente.

1-8. 1l velivolo & attrezzato con dei freni potenziati
dotati di un sistema antislittamento e di emergenza.

1-9. L’alimentazione ac.a. & fornita da due genera-
tori da 20 KVA trascinati dal turbogetto. Normal-
mente, i due impianti funzionano indipendente-
mente. Un impianto automatico di trasferimento
barre permette, in caso di mancato funzionamento
dell’uno o dell’altro generatore, di collegare in paral-
lelo entrambi i sistemi di barre al generatore effi-
ciente.

1-10. L’alimentazione a c.a. a frequenza fissa, perle
utenze generali e per il sistema ASAS, & fornita da un
generatore da 5 KVA sistemato nel vano turbogetto. Il
generatore & azionato da un motorino idraulico a vele-
cita costante alimentato dall’impianto idraulico N. 2.

1-1
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Fig. 1-1. Velivolo F104S/ASAM.

1-2
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MANUALI DI MANUTENZIONE DEL VELIVOLO F104S/ASAM

AER.1F-104S/ASAM-2-1
AER.1F-1045/ASAM-2-2

AER.1F-104S/ASAM-2-3
AER.1F-104S/ASAM-2-4
AER.1F-104S/ASAM-2-5
AER.1F-104S/ASAM-2-6
AER.1F-104S/ASAM-2-7
AER.1F-104S/ASAM-2-8
AER.1F-1045/ASAM-2-9

Informazioni generali.
Impiego a terra, riforni-
menti, cellula e impianti
vari.

Impianto idraulico.
Impianto pneumatico.
Gruppo motopropulsore.
Impianto combustibile.
Carrello di atterramento.
Comandi di volo.
Strumenti.

AER.1F-104S/ASAM-2-10

AER.1F-104S/ASAM-2-11

AER.1F-104S/ASAM-2-12

Impianto alimentazione
elettrica e illuminazione.
Radiocomunicazione, na-
vigazione e riconosci-
mento.

Armamento ed impianti
elettronici di armamento.

AER.1F-104S5/ASAM-2-12A Armamento ed impianti

AER.1F-104S/ASAM-2-13

elettronici di armamento
(riservatissimo).

Dati sui collegamenti
elettrici.

vii/viii bianca
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Fig. 1-2. Disposizione interna generale del velivolo.
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Fig. 1-3. Dimensioni del velivolo.



1-11. L’alimentazione a c.a. di emergenza é fornita
da un generatore da 4,5 KVA, azionato da una turbina
ad aria dinamica.

1-12.  Gliimpianti che richiedono corrente continua
sono normalmente alimentati da un trasformatore
raddrizzatore principale. Per le condizioni di emer-
genza é impiegato un trasformatore raddrizzatore di
emergenza.

1-13. L’abitacolo ed il comparto elettronico sono
pressurizzati e raffreddati con aria condizionata.
L’aria in pressione & prelevata dal compressore del
turbogetto ed & impiegata per i seguenti scopi: antiap-
pannamento del parabrezza, gonfiaggio guarnizione
tenuta tettuccio, rimozione pioggia dal trasparente
anteriore sinistro del parabrezza, controllo strato
limite ipersostentatori bordo uscita alare, pressuriz-
zazione abitacolo, pressurizzazione comparto elettro-
nico, pressurizzazione serbatoi combustibile interni e
travaso combustibile dai serbatoi esterni.

1-14. I sistemi di radiocomunicazione, navigazione
e riconoscimento comprendono i seguenti impianti:

— Impianto di radicomunicazione UHF AN/
ARC-150(V)2/HQ

— Impianto
sistema UHF)

— Impianto di
d’emergenza SIT 301-F

— Impianto IFF AN/UPX-709.

— Impianto TACAN SRT2004.

— Impianto bussola giromagnetica C-2G.

— Impianti HSI e AL

— Impianto navigatore inerziale LN39-A2.

— Impianto calcolatore dati aerometrici (ADC).

— Impianto calcolatore per altimetro codificato.

— Impianto GPS SP-1709.

interfonico (componente del

radiocomunicazione UHF

1-15. L’armamento del velivolo comprende la possi-
bilita di lancio missili AIM-9L, ASPIDE e AIM-7E. Per
il puntamento sono impiegati un radar di ricerca ed
inseguimento ed un collimatore ottico che funzionano
in congiunzione con il calcolatore di armamento (AC)
e con il sistema di controllo missili MRAAM.

1-16. DIMENSIONI

1-17. GENERALITA (vedere fig. 1-3).

Apertura alare (senza serbatoi di

estremitd) ........................ 21,94 ft
Lunghezza (tubo di Pitot escluso) . . . 54,77 ft
Altezza ........oovvviiiiiinenn.n. 13,49 ft
configurazione base 21650 lbs
Peso al decollo
(teorico) con missili
AIM-9L e AIM-7E 23388 lbs

AER.1F-104S/ASAM-2-1

1-18. ALIL
Tipo ... oo ala media
Profiloalare ........... . tipo biconvesso (3.36%)
allaradice ............. .. 155,82 inch
Corda{ allaestremita............ 58,73 inch
media aerodinamica ...... 114,60 inch
Angolo di calettamento ............ 0°
Diedro ..........ccoiiieiiicn.. -10°
Angolodistallo ................... 18,10°
Allungamento .................... 2,45
1-19. STABILIZZATORE (mobile).
Apertura ...... . 11,92 ft
media aerodinamica ...... 52,97 inch
Corda{ allaradice............... 74,00 inch
alla estremita............ 23,00 inch
Diedro .............coooiiilt .. 0°
1-20. SUPERFICI TOTALIL
Ala oo 196,10 sq ft
Alettone ..........coivvinnninn.nn 9,20 sq ft
Ipersostentatori (bordo di uscita) ... 22,70sqft
Ipersostentatori (bordo di entrata) .. 16,20 sq ft
Stabilizzatore .................... 48,20 sq ft
Deriva ........cooviiiiiienan.. 37,70 sq ft
Timone di direzione ............... 5,50 sq ft
Pinnaventrale ................... 5,90 sq ft
Freno aerodinamico (area totale) ... 8,25sq ft
Alette stabilizzatrici
(per ciascuna aletta circa) .......... 3,70 sq ft

1-21. ACCESSIBILITA

1-22. ACCESSO AI COMPONENTL. La figura 14
presenta tutti gli sportelli e pannelli di accesso ed asse-
gna a ciascuno un numero specifico. Nei vari manuali,
iriferimenti ai vari sportelli e pannelli per le istruzioni
relative alla manutenzione sono effettuati mediante il
numero suddetto. Alcune aperture servono per 'ac-
cesso a pitt di un componente. Il nominativo riportato
nella legenda della figura fa riferimento ad uno solo di
questi, quindi come riferimento per identificare i pan-
nelli & meglio usare il numero che lo contraddistingue,
piuttosto che il nominativo del particolare a cui da
accesso. Gli sportelli e pannelli di accesso non devono
essere lasciati aperti, salvo che per neccesita, poiché se
gli sportelli ed i pannelli sono aperti la polvere e il
materiale estraneo possono entrare nei vari comparti.
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187 182 185 184 178 174 171 169
140/

149 162 129 138 136 132 128

1 TETIUCCIO 108 BLOCCHETTI DI GOMMA

3 COMPARTO APPARAT! ELETTRONICI 117  SCOLLEGAMENTO COMANDI DI VOLO ED INSTALLAZIONE
9 'SERBATOIO COMBUSTIBILE VANO MUNIZIONI SPINA DI REGISTRAZIONE
16  SERBATOI0 AUSILIARIO COMBUSTIBILE B N T A Sa0LO TURBOGETTO E
19  SERBAT.PRINCIPALE ANTERIORE COMBUST. 128 ARTICOLAZIONE ALETTONE
22  SERBATOIOQ PRINCIPALE ANTERIORE COMBU- 129  SERVOCOMANDO ALETTONI

STIBILE (Passo d'uomo)

130 PUNTO DI SOLLEVAMENTO
23.2 REGOLAZ. CHIAVISTELLO SPORTELLO INGRESSO ARIA >

AUSILIARIA TURBOGETTO ED AZIONAT. DI BLOCCO 132 SPURGO SERVOCOMANDO ALETTONI
27  SERBATOIO PRINCIPALE POSTERIORE COMBUST. 135 REGOLAT.DOPPIO DI PRESS.SERBAT. INTERN! COMBUST.
30 SERBATOIO PRINCIPALE POSTERIORE COMBUST. 136 SPURGO COLLETTORE SERVOVALVOLA ALETTONE
45  COMANDI £ TUBAZIONI 137  CONDOTTO ARIA IN PRESSIONE
47  ATTACCO TRAVETTO SUBALARE B.L.75 138  ISPEZIONE SERVOCOMANDO ALETTONE
56  SERVOCOMANDO ALETTONI 140  CONDOTTO ARIA IN PRESSIONE
59  ISFEZIONE SERVOCOMANDO ALETTON| 149  ATTACCO TRAVETTO SUBALARE B8.L.75

61  SPURGO COLLETTOPE SERVOVALVOLA ALETTON! 157  CONDOTTO ARIA IN PRESSIONE

63  SPURGO SERVOCOMANDO ALETTONE 162  ATTACCO TRAVETTO SUBALARE B.L.104
65 PUNTG DI SOLLEVAMENTO 167 CONDOTTO ARIA IN PRESSIONE
66  ARTICOLAZIONE ALETTONE 169 CONDOTTO AR{A IN PRESSIONE

71 ATTACCO TRAVETTO SUBALARE B.L.104 170.2 REGOLAZ CHIAVISTELLO SPORTELLO INGRESSO ARIA
75  ASTICELLA CONTR.LIVELLO SERBAT.OLIO TURBOGETTO AUSILIARIA TURBOGETTO ED AZIONAT, DI BLOCCO

76 SERBATO!0 OLIO 174 CONDOTTO ARIA IN PRESSIONE
77  SPORTELLO RAFFREDDAMENTO AL SUOLO 174 CONDOTTQ ARIA IN PRESSIONE
80  SCOLLEGAMENTO COMANDI DI VOLO ED INSTALLAZ. 178  CONDOTTO ARIA IN PRESSIONE
SPINA DI REGISTRAZIONE 182 CONDOTTO ARIA IN PRESSIONE

88  BLOCCHETTI DI GOMMA 184  SERBATOIO AUSILIARIO COMBUSTIBILE

90 PERNO DI ROTAZIONE STABILIZZATORE 185 SERBATO!0 AUSILIARIO COMBUSTIBILE
103 PERNO D! ROTAZIONE STABIL1ZZATORE 587 CONDOTTO ARIA IN PRESSIONE

Fig. 1-4. Sportelli di accesso (foglio 1 di 3).
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26
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SPORTELLO CARRELLO ANTERIORE

SERBATOIO COMBUSTIBILE VANO RECUPERO BOSSOL!

SERBATOIO COMBUSTIBILE VANO RECUPERO BOSSOLI

CORYGGL IATORE D! SCARICO MAGLION!

SERBATOIO COMBUSTIBILE VANO RECUPERQ BOSSOL!
COLLEGAMENT! ELETTRICI TRAVETTO CENTRALE DI FUSOLIERA
CONNETTORE ELETTRICO

ATTACCO TRAVETTO 8.L.22

FLETTROPOMPA N.2 SERBATO!OQ PRINCIPALE ANTERIORE COMBU-
STIBILE

| SPEZIONE CONDOTTO ASPIRAZIONE STRATC LIMITE PRESA A~
RIA TURBOGETTO

SUPPORTO COLLETTORE ELETTROPOMPE CCMBUSTIBILE
ATTACCO POSTERIORE TRAVETTO CARICHI ESTERNI B.L.22

ELETTROPOMPA N. 4 SERBATOIO PRINCIPALE ANTERIQRE COMBU-
STIBILE

SPORTELLO ANTERIORE CARRELLG PRINCIFALE
MICRO INTERRUTTOR! INDICATORI IPERSOSTENTATORE B8.E.ALA

MICRO IHTERRUTTORE BLOCCAGGIO IN ALTO SPORTELLO ANTE-
RIORE CARRELLG PRINCIPALE

REGOLAZIONE RULLC SPORTELLQ CARRELLO
SPORTELLO POSTERIORE CARRELLO PRINCIPALE
SCOLLEGAMENTO ELETTRICO ALA DESTRA

37

38
40

u1
43

uy
ug
ua
S0
51
52
53
54

S5

57
60
60.1
64
67

168 {56 151 161 188 14 126 163
\ \ | // /’/ ) /"'

170\ 160 \155\150 w7 w121/ 7 128
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172\\\\\ 122,40 \

176\\\<\ 152,041

176.1\Q\\ .

17m<

173

17

194 192 193 190 186 18 183

N

MICRO INTERRUTTORE BLOCCAGGIO IN ALTO SPORTELLO PO-
STERIORE CARRELLO PRINCIPALE

SPINOTTO TRAVETTO SUBALARE B.L.75

MIGRQ INTERRUTTORE DI COMANDO {PERSOSTENTATORE B.E.
ALA E DI INDICAZIONE BLOCCAGGIO IN ALTO

RASTREMAZIONE ALARE

COMANDO GANCIQ BLOCCAGGIQ IN ALTO |PERSOSTENTATORE
B.E.ALA

ATTACCO TRAVETTO SUBALARE B.L.7S

ATTACCO TRAVETTO SUBALARE B.L.75

GENERATORE CORRENTE ALTERNATA

SPORTELLO RAFFREDDAMENTO AL SUOLO TURBOGETTO
TERMINALI ELETTRICI ESPULSORE SERBATOI0 ALARE
REGOLAZIONE LEVERAGGI GANCIQ SERBATOIO D'ESTREMITA'
REGOLAZIONE GANCIO SERBATOIO ALARE

TAPFO TUBAZIONE TRAVASO COMBUSTIBILE SERBATOIO0 SUBA-
LARE

TAPPO TUBAZIONE ARIA i PRESSURIZZAZIONE SERBATOIO
SUBALARE

COLLEGAMENTO ELETTRICG

SPORTELLO DI SOVRAPRESSIONE

COLLEGAMENT! ELETTRICI ALA DESTRA

SPINGTTO TRAVETTO SUBALARE B.L.75

FUNTO DI SUPPORTO

68
69
70
72

73
72.1
74
78
82
85
116
120
121
121.1
122
122.1
125
126
127
131
133

PRESA ELETTRICA ESTREMITA' ALARE
5.U.ESTREMITA' ALARE E SPINA CERNIERA ALETTONE
PERNO D! CONTROVENTAMENTO TRAVETTO SUBALARE B.L.104

CONNETTORE ELETTRICO ED ATTACCO TRAVETTO SUBALARE
.L.108
PRESA DI ALIMENTAZIONE ELETTRICA ESTERNA

AZIONATORE IFERSOSTENTATORE DESTRO

FLESSIBILE DI COMANDO |PERSOSTENTATORE B8.U.
SPORTELLO RAFFREDDAMENTO AL SUOLO

BULLONE D1 COLLEGAMENTO TRONCO POSTERIORE FUSOL!ERA
SPORTELLO PARACADUTE FRENO

BULLONE D! COLLEGAMENTO TRONCO POSTERIORE FUSOLIERA
SPORTELLO RAFFREDDAMENTO AL SUOLO TURBOGETTO
FLESSIBILE DI COMANDO 1PERSOSTENTATORE B.U.ALA
AZIONATORE 1PERSOSTENTATORE SINISTRO

PORTELLONE 1DRAULICO E DI ACCESSO TURBOGETTO
COLLEGAMEMT! ELETTRICI ALA SINISTRA

B.U.ESTREMITA® ALARE E SPINA CERMIERA ALETTONE
PRESA ELETTRICA ESTREMITA' ALARE

RASTREMAZIONE ALARE

PUNTO DI SUPPORTO

SPINOTTO TRAVETTO SUBALARE B.L.75

Fig. 1-4. Sportelli di accesso (foglio 2 di 3).
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168
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173
176
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177
179

183
186
190
192
193
194
198
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CCLLEGAMENTO ELETTRICO

REGOLAZIONE GANCIO SERBATOIO ALARE

GENERATORE A CORRENTE ALTERNATA

SPORTELLO RAFFREDDAMENTO AL SUOLO TURBOGETTO
SCOLLEGAMENTO AZIONATORE BLOCCAGGIO B.E.SINISTRO
REGOLAZIONE LEVERAGG! GANCIO SERBATO!O D'ESTRE-
MITA!

TAPPO TUBAZIONE ARIA DI
TOI0 SUBALARE

TAPPC TUBAZIONE TRAVASO COMBUST!BILE SERBATOIO
SUBALARE

TERMINAL| ELETTRICI ESPULSORE SERBATOIO ALARE
ATTAGCO TRAVETTO SUBALARE 8.L.75

COMANDO GANCIO DI BLOCCAGGIO IN ALTO !PERSO-
STENTATORE B.E.ALA

SPORTELLO POSTERIORE CARRELLO PRINCIPALE
ATTACCO TRAVETTO SUBALARE

4I1CRO INTERRUTTORE D! COMANOO |PERSOSTENTATORE
B.E.ALA E DI INDICAZIOKE BLOCCAGGIO IN ALTO

MICRO INTERRUTTORE BLOCCAGGIO N ALTO SPORTELLO
POSTERIORE CARRELLO PRINCIPALE

MICRO INTERRUTTOR! INDICATORI
B.E.ALA

SPINOTTO TRAVETTO SUBALARE B.L.75

CONNETTORE ELETTRICO ED ATTACCQ TRAVETTO SUBALA-
RE B.L.104

PERNO DI CONTROVENTAMENTO TRAVETTO SUBALARE
B.L.104

SPORTELLO ANTERIORE CARRELLO PRINCIPALE
REGOLAZIONE RULLO SPORTELLO CARRELLO

MICHO INTERRUTTOURE BLOCCAGGIO IN ALTO SPORTELLO
ANTERIORE CARRELLO PRINCIPALE

ELETTROPOMPA N.3 SERBATO10 COMBUSTIBILE PRINCI-
PALE ANTERIORE

VANO TRAVETTO CENTRALE
SUPPORTO COLLETTORE ELETTRCPOMPE COMBUSTIBILE

ATTACCO POSTERIORE TRAVETTO CARICHI ESTERN!
8.L.22

ISPEZIONE CONDOTTO O|
PRESA ARIA TURBOGETTO

ELETTROPOMPA N.1 SERBATO! PRINCIPALE ANTERIORE
COMBUSTIBILE

ATTACCO TRAVETTO 6.L.22

ELETTROPOMPA SERBATOIO AUSILIARIO COMBUSTIBILE
SERBATO!O COMBUSTIBILE VANO RECUPERO 80SSOL
SERBATO!O COMBUSTIBILE VANO RECUPERO BOSSOLI
SERBATOIO COMBUSTIBILE VANG RECUPERO BOSSOLI
SPORTELLO CARRELLO ANTERIORE

PORTELLO INFERIORE ACCESSO ABITACOLO

PRESSURIZZAZIONE SERBA-

IPERSOSTENTATORE

ASPIRAZIONE STRATO LIMITE
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79
97
98

100
101

102
108

106
107
108
109
110
111
112
113
118
115

119
124
134
145

148 134 124 1185 112 111 110

107 108 109 100 97

196
200 199

\

FRENO AERODINAMICO
ARRESTO SPINA CERNIERA TIMONE DI DIREZIONE

ORENAGGIO IMPENNAGGIO VERTICALE
MARTINETTO TIMONE DI DIREZIONE
MARTINETTO TIMONE DI DIREZIONE
SETTORE ROTANTE TIMONE D! DIREZIONE

FILTRO SERVOCOMANDO TIMONE Di DIREZIONE
COLLEGAMENT} ELETTRICI

RIVELATORE BUSSOLA MAGNETICA

SERVOCOMANDO STABIL|ZZATORE

SPURGO {MPIANTO IDRAULICO N.2

SPURGO IMPIANTO 1DRAULICO N. 1

ISPEZIONE COLLEGAMENT! LEVERAGGI

ISPEZIONE COLLEGAMENT! LEVERAGG!

TUBAZIONI 1DRAULICHE

BULLONE 0! COLLEGAMENTO TRONCO POSTERIORE FUSOLIERA
COLLEGAMENT| ELETTRICI

COMNESSION! |DRAULICHE TRA TRONCO CENTRALE E TRONCO
POSTERIORE FUSOLIERA

SPORTELLO ACCESSO PER MEZZ! ANTI-INCENDIO
AZIONATORE I|PERSOSTENTATORE B.U.ALA
SPORTELLO DI RAFFREDOAMENTO AL SUOLO
INSTALLAZIONE SPINA DI REGISTRAZIONE COMANDI

197 196 189 175 170.3

153
158
159

159.1
166

170.1
170.3

175
175.1

188
189
191

198
196
196.1
197
199
200

79 119 113 114 106 101 102 98

SERBATO!O A SELLA SINISTRO (Lato posteriore)
SERBATCIO A SELLA SINISTRO (Lato anteriore)

:EAONATORE BLOCCAGGIO IN ALTO IPERSOSTENTATORE B.E.

TUBAZIONI PRESSUR!IZZAZIONE SERBATO! COMBUSTIBILE
O'ESTREMITA' E SUBALARI

AZIONATORE [PERSOSTENTATORE B.E.ALA E MICROINTER-
RUTTORt 01 POSIZIONE

CABLAGG! ELETTRICI

MARTINETTO 1DRAULICO SPORTELLO INGRESSO ARIA AUSI-
LIARIA TURBOGETTO

SPORTELLO D! INGRESSO ARIA AUSILIARIA TURBOGETTO (1-
spezione condotto e parte anteriore turbogetto)

CHIAVISTELLO SPORTELLQO INGRESSO ARIA AUSILIARIA TUR-
BOGETTO

SPINA DI REGISTRAZIONE COMANOI DI YOLO
VANO POSTERIORE APPARECCHIATURE MISSILI MRAAM

INTERRUTTOR) D! PRECONTROLLO RIFORNIMENTO A PUNRTO
CENTRAL | ZZATO SOTTO PRESSIONE

VALVOLA DI ESPULSIONE GAS YANO CANNONE

VANO ANTERIORE APPARECCHIATURE MISSILI MRAAM
CONDOTTO D! RAFFREDDAMENTO E SPURGO TUBO PARAF|AMMA
TUBO DI TORSIONE (Espulsione tettuccio)

MANIGLIA EIEZIONE EMERGENZA TETTUCCIO

MANDATA ARIA AL SUOLO PER RAFFREDDAMENTO RADAR

~N o EN

10
12

b
23

23.1
25

25.1
32
33
34

34.1

35
39
U6
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93 87 84 83 81 118 62

1

58 34.1 46 39 324 3

/

5 3/3 32 25.1 <3 o 2

98 92 91 89 86

TUBO O! TORSIONE (Espuisione tettuccio)
CENTRALINA A CORRENTE ALTERNATA
YALVOLA RIFORNIMENTO OSSIGERO
INTERRUTTORI AUTOMATICI

TURBINA DI EMERGENZA AD ARIA DINAMICA

BLOCCAGGIO IN CHIUSURA SPORTELLO TURBINA DI EMERGEN-
ZA AD ARIA DINAMICA
INSTALLAZIONE SPINA DI REGISTRAZIONE COMANODI DI VOLO

SPORTELLO DI INGRESSO ARIA AUSILIARIA TURBOGETTO (I~
spezione condotto a parte anteriore turbogetto)

CHIAVISTELLO SPORTELLO INGRESSO ARIA AUSILIARIA TUR-
BOGETTO

MARTINETTO IDRAULICO SPORTELLO ARIA AUSILIARIA DI
INGRESSO TURBOGETTO

CABLAGG! ELETTRICI
AZIONATORE [PERSOSTENTATORE B.E. ALA
SCATOLA "H" IPERSOSTENTATORE B.E. ALA

AZIONATORE BLOCCAGGIO IN ALTO AZIONATORE |PERSOSTEN-
TATORE B.E.ALA

TUBAZION! ARIA PRESSURIZZAZIONE SERBATO! D'ESTREMI-
TA' E SUBALARI

SERBATO10 A SELLA DESTRO (Parte anteriore)
SERBATOIO A SELLA DESTRO (Parte posteriore)

INSTALLAZIONE SPINA DI REGISTRAZIONE COMANOI 0! VOLO
E ACCESSO AZIONATORE AUTOPILOTA ALETTONI

58
62
81

83

84
86
87
89
91
92
93
94
95
96
118

»

SPORTELLO RAFFREDDAMENTO AL SUOLO TURBOGETTO
AZIONATORE IPERSOSTENTATORE B.U ALA

CONNESSIONI 1DRAULICHE TRA TRONCO CENTRALE E
TRONCO POSTERIORE FUSOLIERA

BULLONE DI COLLEGAMENTO TRONCO POSTERIORE FUSO-
LIERA
MECCAN1SMO SERYOCOMANDO STABILIZZATORE

SCOLLEGAMENTO APPARECCH|ATURE ELETTRICHE
LEVA STABILIZZATORE

TUBO DI TORSIONE TIMONE D1 DIREZIONE
SERVOCOMANDO TIMONE 01 DIREZIONE

SPURGO IMP1ANTO IDRAULICO N 1

MARTINETTO TIMONE DI DIREZIONE
MARTINETTO TIMONE DI DIREZIONE
ARTICOLAZIONE TIMONE DI DIREZIONE
ARTICOLAZIONE TIMONE D! DIREZIONE

FRENO AERODINAMICO

Fig. 1-4. Sportelli di accesso (foglio 3 di 3).
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! AVVERTENZA

® Allo scopo di impedire interferenze con
servocomandi od i loro collegamenti &
importante, quando si installano i pannelli
di accesso, particolarmente nelle zone dei
servocomandi dove la lunghezza delle viti
pud creare pericoli d’interferenza, usare
solo viti della lunghezza prescritta.

¢ I pannelli di accesso ai servocomandi alet-
toni fanno parte della struttura resistente
dell’ala. Prima di procedere alla rimo-
zione dei suddetti pannelli, i serbatoi di
estremita e i serbatoi combustibile sub-
alari devono essere svuotati onde preve-
nire eventuali svergolamenti e torsioni
dei pannelli alari.

1-23. ACCESSO ALL’ABITACOLO. II normale
accesso all’abitacolo si effettua aprendo il tettuccio ed
accedendo con una scaletta all’interno dell’abitacolo.
Non vi sono mezzi sul velivolo per accedere all’abita-
colo senza I’'uso di una scaletta.

1-24. FUNZIONAMENTO DEL TETTUCCIO

1-25. FUNZIONAMENTO NORMALE DEL TET-
TUCCIO (vedere fig. 1-5). Per il normale accesso
all’abitacolo, il tettuccio viene aperto manualmente.
Premendo una piastrina di ritegno a molla, disposta in
prossimita della leva esterna di bloccaggio del tettuc-
cio, la leva fuoriesce dal proprio alloggiamento dispo-
nendosi in posizione opportuna per essere comandata.
Ruotando la leva in senso orario, il tettuccio si sblocca
e si solleva di circa 1,8 inch dal boccaporto destro. Da
questa posizione, tramite una maniglia di solleva-
mento, il tettuccio pud essere aperto fino alla posi-
zione a cui il gancio del meccanismo di ritegno in aper-
tura si innesta automaticamente nel relativo perno.
La leva di comando tettuccio dall’esterno pud quindi
essere riportata nella prima sede di stivaggio e bloc-
cata con I’apposita piastrina di ritegno.

1-26.  Per chiudere il tettuccio occorre spingere in
avanti la leva di sbhlocco gancio di ritegno tettuccio in
posizione di apertura (posta sulla struttura del tettuc-
cio), e quindi sostenendo il peso del tettuccio stesso
abbassarlo fino a che non appoggia sulle camme di sol-
levamento. Per bloccare il tettuccio dall’esterno,
occorre ruotare la maniglia esterna di bloccaggio tet-
tuccio, in senso antiorario, fino a che essa & in corri-
spondenza della striscia nera disegnata sulla fiancata
del velivolo, ottenendo cosi I’abbassamento totale ed
il bloccaggio del tettuccio. La maniglia & poi stivata
nella relativa sede previa rotazione in senso orario e
bloccata mediante la piastrina di ritegno.

PR PRl P ) 1) P P 1) P ) )

! AVVERTENZA !

l ~-~~~~~~~~z

Non abbassare con violenza il tettuccio sulle
camme di sollevamento perche si potrebbero
danneggiare le camme e la struttura del tet-
tuccio.

AER.1F-104S/ASAM-2-1

Nota

Il perno di bloccaggio del portellone comparto
elettronico & un dispositivo di sicurezza che
rende impossibile la chiusura ed il bloccaggio
del tettuccio, se il portellone del comparto
elettronico non & completamente chiuso e
bloccato. Esso ha inoltre lo scopo di bloccare il
portellone del comparto elettronico in modo
che non possa essere sbloccato fino a che il tet-
tuccio & shloccato e aperto. Il perno & collegato
al sistema di bloccaggio del portellone com-
parto elettronico e si retrae a filo della inte-
laiatura, quando il portellone & bloccato.

1-27. Per chiudere e bloccare il tettuccio dall’in-
terno dell’abitacolo, occorre spingere in avanti la leva
di sblocco gancio di ritegno tettuccio in posizione di
apertura; quindi abbassare il tettuccio fino a che non
appoggia sulle camme di sollevamento. Per il bloccag-
gio occorre tirare all’indietro la maniglia interna di
bloccaggio tettuccio completando cosi I'operazione di
chiusura e bloccaggio.

1-28. Per sganciare ed aprire il tettuccio dall’in-
terno dell’abitacolo occorre spingere in avanti la
maniglia interna di sbloccaggio tettuccio. Con tale
operazione, mentre si sblocca il tettuccio questo viene
anche sollevato di circa 1,8 inch rispetto al boccaporto.
Da questa posizione, afferrando la maniglia di solleva-
mento tettuccio e spingendo verso I’alto, si prosegue
nell’apertura sino a quando il gancio del meccanismo
di ritegno in posizione di apertura si innesta nel rela-
tivo perno. Questo gancio permette al tettuccio di
rimanere nella posizione di completamento aperto.

1-29. FUNZIONAMENTO DI EMERGENZA DEL
TETTUCCIO (vedere fig. 1-5). Per ’eiezione del tet-
tuccio a terra in caso di emergenza, sono disponibili
due maniglie di comando: una sistemata all’interno
dell’abitacolo ed una all’esterno. Tirando suunaol’al-
tra di queste maniglie si comanda ’intervento di un
sistema balistico e meccanico combinato mediante il
quale si effettua 1’eiezione del tettuccio. La maniglia
esterna & accessibile attraverso uno sportellino ad
apertura rapida, installato sotto il pannello sinistro
del parabrezza. Tirando su questa maniglia si aziona
lo stesso meccanismo che verrebbe azionato tirando
la maniglia interna, in quanto entrambe fanno parte
di un unico sistema di emergenza. La maniglia
interna pud anche essere usata per eiettare il tettuc-
cio in volo.

Nota

Sul velivolo & installato un attrezzo per la rot-
tura del tettuccio. Tale attrezzo & sistemato
sulla parte sinistra del boccaporto. Esso &
usato per rompere il tettuccio manualmente
offrendo al pilota un ulteriore mezzo di uscita
di emergenza dall’abitacolo, qualora i sistemi
di apertura tettuccio normale e di emergenza
non funzionassero (vedere fig. 1-5).
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SIA STATO IN PRECEDENZA
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PARTO ELETTRONICO NON POSSA ESSERE SBLOCCATO SINO A QUANDO IL
TETTUCCIO E' ABBASSATO E BLOCCATO. LA SPINA E' COLLEGATA AL Si-
STEMA DI BLOCCAGGIO SUL PORTELLONE DEL COMPARTO ELETTRONICO E Si
RETRAE A FILO DELL® INTELAIATURA QUANDO IL PORTELLONE STESSO E'
8LOCCATO.

PORTELLONE COMPARTO ELETTRONICO

ATTREZZO ROTTURA TETTUCCIO .

MARTINETTO DI SPINTA EIEZIONE TETTUCCIO : S
MANIGLIA ESTERNA SBLOCCAGGIO TETTUCCIO

FERMO MANIGLIA ESTERNA

CAMMA SOLLEVAMENTO TETTUCCIO (Laté destro)

MANIGLIA INTERNA DI BLOCCAGGIO

GANCIO BLOCCAGGIO TETTUCCIO (3]

SPINA BLOC. PORTELLONE COMPARTO ELETTRONICO (Vea. NOTA)
MANIGLIA D! SOLLEVAMENTO TETTUCCIO

LEVETTA SBLOCCAGGIO GANCIO TETTUCCIO DA POS1Z. Of APERTURA

oy .
HOOV®NO EWN -

visn €

Fig. 1-5. Funzionamento del tettuccio (foglio 1 di 3).
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ROTATE
TO UNLOCK

PILOTS
FRESH AIR
ScooP

TO LOCK

ROTATE NANRDLE
BLACK STRIPE

| CANOPY

RELEASE |

[

PUSH TO
RELEASE HANDLE

PREMERE |L PULSANTE A MOLLA ALL'E-

1 STREMITA' DELLA MANIGLIA ESTERNA DI
BLOCCAGGIO PER RILASCIARE LA MANI-
GLIA ALLA POSIZIONE DI FUNZIONAMENTO

RUOTARE LA MANIGLIA FINO A COPRI-
3 RE LA STRISCIA NERA E SINO A QUAN-

DO S| ASCOLTA E SI PERCEPISCE LO

SCATTO DEFINITIVO D! BLOCCAGGIO

AER.1F-104S/ASAM-2-1

AFFERRARE LA MANIGLIA E
RUOTARLA IN ALTO FINO AL-
LA STRISCIA NERA

RUOTARE LA MANIGLIA IN SEN-
SO INVERSO E SPINGERLA NEL-
LA PROPRIA SEDE,FINO A CHE
S| BLOCCA

Fig. 1-5. Funzionamento del tettuccio (bloccaggio tettuccio con maniglia esterna) (foglio 2 di 3).
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LATO SINISTRO

S e e SN

(:]
5,!2' “ESPUL SIONE
z.w!ll. \'?EETTUCCIO
TIRARE LA MANIGL LA
A*°T** VERSO
L ESTERNG MT. LB
LPUSH BUTTON TO
SN POR o annne
ouT 6 FT 70
JEITISON CANOPY

MANIGLIA DI EMERGENZA EIEZIONE TETTUCCIO

visTA E

12 SUPPORTOQ .TETTUCCIO
13 CAVO RILASCIO TETTUCCIO DA POSIZIONE APERTA
14 SPINA ARRESTO TETTUCCIO

15 COMPLESSIVO GANCIO RITEGNO TETTUCCIO IN A-
PERTURA

DETTAGLIO D

Fig. 1-5. Funzionamento del tettuccio (foglio 3 di 3).



i)

1-30. DISPOSIZIONE DEI COMANDI NEL-
L’ABITACOLO

1-31. GENERALITA. Il velivolo & dotato di quattro
pannelli porta strumenti (cruscotto) installati verti-
calmente davanti al seggiolino pilota, e due pannelli
laterali installati su ciascun lato dell’abitacolo (vedere
fig. 1-6).

1-32. COLLEGAMENTO A MASSA DEL VELI-
VOLO

1-33. PRESE STANDARDIZZATE (vedere fig. 1-7).
Le prese di massa sono installate sulla fusoliera e sugli
sportelli carrello principale del velivolo; 'utilizza-
zione di queste prese permette di eliminare le cariche
elettriche statiche che si formano in volo oppure
durante il funzionamento al suolo.

1-34. Un soddisfacente collegamento elettrico pud
anche essere realizzato fissando I’estremita di un cavo
metallico, con buone caratteristiche conduttive, ad un
anello di ancoraggio sul terreno e Paltra estremita
all’anello di traino sul carrello anteriore, come illu-
strato nella fig. 1-7. Analogo collegamento puo anche
essere realizzato collegando il cavo all’anello di traino
sul carrello principale.

1-35. Quando si collega a massa il velivolo con I’ap-
posito cavo, occorre assicurare che i morsetti di cia-
scuna estremita effettuino un buon contatto (metallo
con metallo) e che gli stessi e i punti di collegamento a
massa non siano arrugginiti o corrosi. In generale il col-
legamento a massa di pia punti di un velivolo non & pit
efficace del collegamento a massa di un unico punto.

1-36. Gli anelli di ancoraggio al suolo costituiscono
in genere una buona massa e permettono una soddi-
sfacente scarica di elettricita statica accumulata.

1-37. PRECAUZIONI A TERRA

ATTENZIONE

® Gli sportelli del carrello di atterramento
sono pericolosi. Assicurarsi che ’alimen-
tazione elettrica non sia collegata al veli-
volo qualora il personale di terra debba
inserirsi per qualsiasi motivo tra gli spor-
telli anteriori del carrello di atterramento
principale ed il longherone centrale.

® Glisportelli di ingresso aria ausiliaria tur-
bogetto sono pericolosi. Prima che il per-
sonale a terra entri negli sportelli per
I'ispezione dei condotti ingresso aria, assi-
curarsi che la spina di sicurezza della val-
vola selettrice posta nel carrello destro sia
inserita, che il banco idraulico non sia col-
legato al velivolo e che l'alimentazione
elettrica esterna non sia collegata.

(*) VEDI AER.1F-104S/ASAM-2-1-0280 DEL 01/03/1999

AER.1F-104S/ASAM-2-1
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5 AVVERTENZA %

In relazione alle caratteristiche del velivolo
che consentono alte velocita di volo, & estre-
mamente importante fare grande attenzione
anon danneggiare le superfici esterne, avendo
cura che esse non siano soggette ad abrasioni,
incisioni, scalfitture, ecc. Danni di questo tipo
provocano un notevole aumento della resi-
stenza all’avanzamento del velivolo, peggio-
randone le prestazioni.

1 ) (o (ot P ) S (o ) o P

1-38. ZONE DI PERICOLO DURANTE IL FUN-
ZIONAMENTO DEL TURBOGETTO. Le zone di
pericolo sono indicate nella fig. 1-8.

1-39. ZONE SULLE QUALI NON E PERMESSO
SALIRE. Le zone sulle quali non & permesso salire
sono indicate nella fig. 1-9.

1-40. PROTEZIONI DEL B.U. E B.E. ALARI. Le
protezioni del b.u. e b.e. sono indicate nella fig. 1-9.

1-41. SPINE DI SICUREZZA E BLOCCAGGI AL
SUOLO. Le spine di sicurezza ed i bloccaggi sono indi-
cati nella fig. 1-10. Questa figura presenta i tipi e I’ap-
plicazione di tutte le spine e bloccaggi.

T ia e e Ve Ve Sl Nie N e 1o

! AVVERTENZA !
Tutte le spine di sicurezza e tutti i bloccaggi
devono essere rimossi prima del volo.

L3

1-42. PROTEZIONE DEL ROSTRO PER BAR-

RIERA D’ARRESTO. Anteriormente su ciascun spor-

tello del carrello di atterramento principale & instal-

lato un rostro per il cavo arresto barriera. Esso serve
per Pagganciamento e 1’arresto del velivolo durante
un atterramento di emergenza. Ai rostri, che sono
taglienti, ogni volta che il velivolo & parcheggiato si
devono applicare le apposite protezioni per evitare che
il personale si ferisca (vedere fig. 1-11).

1-43. SUPERFICI MOBILI. Le superfici dei co-
mandi di volo e gli sportelli aria ausiliari sono azionati
tramite servocomandi. Le superfici dei comandi di
volo comprendono gli alettoni, lo stabilizzatore, il
timone di direzione, i freni aerodinamici, gli iperso-
stentatori del bordo di entrata e del bordo di uscita.

ATTENZIONE

Con il carrellino di alimentazione elettrica
esterna ed il banco idraulico collegati al veli-
volo, & pericoloso lavorare sopra o vicino a
qualsiasi di queste superfici, a meno che non
sia stata presa ogni precauzione per prevenire
il contatto con tali superfici in movimento.

1-13
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peTTAGLIO E

oETTAGLIO A

CRUSCOTTO SUPERIORE (vedere fig. 2-2)

CRUSCOTTO INFERIORE (veders fig. 2-2)

CRUSCOTTO LATERALE SINISTRO (vedera fig. 2-2)
CRUSCOTTO LATERALE DESTRO (vedere fig. 2-2)
PANNELLO LATERALE SINISTRO (vedere fig. 2-3)
PANNELLO LATERALE DESTRO (vedere fig. 24&
INTERRUTTORE DI COMANDO BLOCCAGGIO GIRI TURBOGETTO
LUCE SPIA COMANDO BLOCCAGGIO GIRI TURBOGETTO
PULSANTE DI COMANDO GANCIO D'ARRESTO

10 LUCE SPIA DI AVVISO GANCIO D'ARRESTO ABBASSATO
11 OROLOGIO (vedere fig. 2-1

12 LEVA DI BLOCCAGGIO TETTUCCIO

13 LEVA DI COMANDQ BOCCHETTA DI VENTILAZIONE

14 LUCE SPIARIPETITORE RADAR ALTIMETRO

WO DU WA —

Fig. 1-6. Disposizione generale dell’abitacolo.
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PRESE DI MASSA

ANELLO DI
ANCORAGG!0

NOTA

GENERALMENTE, NON €' NECESSARIO EFFETTUARE
IL COLLEGAMENTO ELETTRICO A MASSA DE! VELI-
YOL! PARCHEGG!ATI SU PIU' DI UNA POSIZIONE.

Neg

sezione A-A

ANCORAGG!IO AL SUOLO

PRESA ALIMENTAZIONE
ELETTRICA ESTERNA

AL SUOLO
s
/[/
~__CAVO COLLEGAMENTO CAVO SOLLEGAMENTO
STATICO :
ALL'ANELLO ¢ —
DI ANCORAGEIO
< ALL' ANELLO AL SUOLO
VISTA C J DI ANCORAGGIO
AL SUOLO visTA B

COLLEGAMENTO AL SUOLO CARRELLO PRINCIPALE
(Tipico per entrambe le gambe del carrello
principale)

Fig. 1-7. Collegamento a massa del velivolo.
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ZONE D1 PERICOLD

ATTENZIONE L\\\\\

LE ZONE DE! CONDOTT! INGRESSO ARIA TURBOGETTO,

SPORTELL| INGRESSO ARIA AUSILIARIA E DELLO SCARICO S

DEL GETTO SONO MOLTO PERICOLOSE. RIMANERE LONTANI. /4;\ 60 FT

DURANTE L"AVVIAMENTO ED IL FUNZIONAMENTO DEL
TURBOGETTO EVITARE DI SOSTARE IN PROSSIMITA’
DELL’AVVIATORE PNEUMATICO E ROTORE TURBINA
TURBOGETTO.

DURANTE IL FUNZIONAMENTO DEL TURBOGETTO,
IL RUMORE PROVOCATO DAL MEDESIMO PUO'
CAUSARE UNA DIMINUZIONE PERMANENTE
DELL'UDITO. PERTANTO ENTRO UN RAG-
GIO DI 100 FT S! RACCOMANDA
L'USO DI SPECIAL! TAPPI ED EN-
TRO UN RAGGIO DI 50 FT OLTRE
ALL'USO DE! TAPPI ANCHE DEL-
L'APPOSITA CUFFIA DI PROTEZI0-
NE. QUALORA NON VI SIA IL DE-
FLETTORE GETTO RIMANERE LON- » - PIANO AVVIATORE
TANI PER UN RAGGIO DI 250 FT ~— PNEUMAT ! CO
DALL'UGELLO DI SCARICO. -

P1ANO ROTORE .DEFLETTORE GETTO

TURBINA

SPINTA A REGIME D! RILENTO (IDLE) SPINTA A REGIME DI RULLAGG!O
wo DISTRIBUZIONE TEMPERATURA OF DISTR{BUZIONE TEMPERATURA OF
2oL 1 T L1 b ] T
10 bt s 1 N 10— [ L R ~
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20 25
| 1 T 7 1 [ 1
B o e IEREEmS =
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Fig. 1-8. Zone di pericolo durante il funzionamento del turbogetto.
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JANE

AVVERTENZA

~~
NON APPOGGIARE SCALE PORTATILI, ATTREZZATURE O CASSETTE
PORTAUTENSIL) CONTRO 1L VELIVOLO. NON E° PREVISTO ACCE- — PASSATQIA DI PROTEZIONE .
DERE ALL® ABITACOLO SENZA L°USD D! UNA SCALETTA. ALA (Tipico per entrambe le alil \\
PROTEZIONI DEL BORDO DI ’

USCITA (Tipico per entram

" be le alil
R\

*;;~§“z
3y

Sy

S

2% -

: llllmllllllllﬂllln...

PROTEZIONI DEL BORDO D! EN-
TRATA (Tipico per entrambe
le ali}

LE PROTEZION! DEL BORDO Di
ENTRATA E DEL BORDO DI USCt-
TA NON SONO NECESSARIE QUAN-
DO SONO INSTALLAT! | SERBA-
TOI ALARt.

ATTENZIONE

ALLO SCOPO DI EVITARE SERI DANN!

AL PERSONALE,OCCORRE TENERS!I LON-
TANI DAl FRENI AERODINAMICI,ALET-
TONI,STABIL|ZZATORE, SPORTELLI CAR
RELLO DI ATTERRAMENTO E DAL GAN-

C10 Dt ARRESTO DURANTE IL FUNZIO-
NAMENTO A TERRA.

SERBATOI SU.BALARl PRIMA DEL VOLO S| DEVONO RIMUOVE-
(I serbatoi subalari recano tre RE TUTTI | DISPOSITIVI DI SICUREZ
scritte ‘NO STEP‘, riportate sul- ZA A TERRA.

1"estremita’ degli impennaggi).

Fig. 1-9. Schema delle zone sulle quali non é permesso salire.
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vistA C
SPINE DI SICUREZZA CARRELLO PRINCIPALE

| R.§

vista A
MANICOTTO DI SICURA CARRELLO ANTERIORE

ATTENZIONE =Y 1K
PRIMA DEL VOLO St DEVONO n .
RIMUOVERE TUTTE LE SPINE * m

Di SICUREZZA.

BLOCCAGGIO DI SICUREZZA SPORTELLO ANTERIORE CARRELLO SPINE DI SICUREZZA OEL CARRELLO PRINCIPALE
PRINCIPALE o

Fig. 1-10. Spine e bloccaggi di sicurezza (foglio 1di 8).
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vista E-F

Y

i
oy e

A

2

-~
for i .

DISLOCAZIONE SPIiNE DI SICUREZZA ESPULSORI
CARICHI ESTERNI SU ESTREMITA' ALARI E SU

TRAVETTI BL7S
ASSE PERNO
DI ALLINEAMENTO ASSE
SUPERIORE ANTERIORE EIETTORE

Lom

L oog

vista G .

vista H

SPINA DI SICUREZZA ESPULSORI TRAVETTO
SUBALARE BL75 E CARICHI ESTERNI

SPINA DI SICUREZZA ESPULSORE
SERBATO{O ESTREMITA' ALARE O
LANCIAMISSILI

Fig. 1-10. Spineebloccaggidicicurma(ﬂygliozdis).
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TUTTE LE SPINE ED | BLOCCAGGI DI SICUREZZA DEVONO
SEMPRE ESSERE INSTALLATI QUANDO IL VELIVOLO E' A
TERRA A MENO CHE OPERAZIONI SPECIFICHE DI
MANUTENZIONE NE RICHIEDANO LA RIMOZIONE.
ESERCITARE MOLTA ATTENZIONE DURANTE L'INSTALLAZIONE
E RIMOZIONE DEL BLOCCAGGIO DI SICUREZZA A TERRA DEL
GANCIO D'ARRESTO.

LA SPINA DI SICUREZZA DEL TRAVETTO CENTRALE CARICHI
ESTERNI FUSOLIERA DEVE ESSERE INSTALLATA SECONDO LE
NECESSITA’ OPERATIVE LOCALL

visTa l

@ BLOCCAGGIO DI

SICUREZZA-

BLOCCAGGIO DI
eS| CUREZZA-5

BLOCCAGGIO DI
SICUREZZA-5

BANDIERINA

SPORTELLO
PARACADUTE

NOTA

BLOCCAGGIO 0!

GANCIO S| CUREZZA-3 IL BLOCCAGGIO DI SICUREZZA CON GRAF-
ARRESTO FA TIPO-3 DEVE ESSERE USATO CON IL

GANCIO DARRESTO IN POSIZIONE SOLLE-

BAND! ERINA VATO. IL TIPO A GRAFFA-5 DEVE ESSERE
USATO CON LO SPORTELLO PARACADUTE

FRENO [N POSIZIONE APERTA.
BLOCCAGGIO DI SICUREZZA A TERRA DEL GANCIO D'ARRESTO

Fig. 1-10. Spine e bloccaggi di sicurezza (foglio 3 di 8).
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vista J

TRAVETTO BL104 CON GANCIO
CARICH! ESTERNI MAU-50/A

Fig. 1-10. Spine e bloccaggi di sicurezza (foglio 4 di 8).
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1-22

ATTENZIONE

PRIMA DEL VOLO
S| DEVONO RIMUQVERE
TUTTE LE SPINE DI SICUREZZA

Spina di
trattenimento

Spina di
trattenimento

Leva di azionamento/
spina di sicurezza

LANCIAMISSILI LAU-7/A-5
PER MISSILI AIM-9L

Fig. 1-10. Spine e bloccaggi di sicurezza (foglio 5 di 8).
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ATTENZIONE

LE SPINE D! SICUREZZA DEVONO SEMPRE ESSERE
INSTALLATE QUANDO IL VELIVOLO E' A TERRA.A
MENO CHE SPECIFICHE OPERAZIONI D! MANUTENZIO-
NE NE RICHIEDANO LA RIMOZIONE. INOLTRE DURAN-
TE LAVOR! DI MANUTENZIONE IN CABINA,LA SPINA
D! SICUREZZA SULL'INIZIATORE TETTUCC:O M27
(T25) VA SEMPRE INSTALLATA,OPPURE, LA TUBAZIONE
FLESSIBILE DELL*INIZIATORE VA SCOLLEGATA.

SPINA D! SICUREZZA DELL}ﬂilZIATORE M27(T25)

LA BANDIERINA RIMANE SUL LATO DEL SISTEMA SECONDARIO DI EIEZIONE TETTUCCIO

ESTERNO DELLA CABINA COME IN
FIGURA ANCHE NEL CASO DI VELI-
VOLI PARCHEGGIAT! CON TETTUC-
Cl10 ABBASSATC E BLOCCATO .~

vista L

DISLOCAZIONE SPINA DI SICUREZZA
VALYOLA SELETTRICE SPORTELL! INGRESSO
ARIA AUSILIARIA

SOSTITUIRE LA

PAGINA 1-23 CON LA
NUOVA COME
PREVISTO DA:
AER.1F-104S/ASAM-2-
1-02SO DEL 01/03/1999

Fig. 1-10. Spine e bloccaggi di sicurezza (foglio 6 di 8).
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ATTENZIONE

QUANDO IL VELIVOLO E PARCHEGGIATO, SUL
SEGGIOLINO DEVONQ ESSERE INSTALLATE
LE PRESCRITTE SPINE DI SICUREZZA.

LA MANUTENZIONE DEL SEGGIOLINO DEVE
ESSERE EFFETTUATA ESCLUSIVAMENTE DA
PERSONALE QUALIFICATO.

L'ESTRAZIONE ACCIDENTALE DELLE MANI-
GLIE D’EIEZIONE PUQ ESSERE CAUSA PER IL

SOSTITUIRE LA

PARTICOLARE A

PARTICOLARE B

LEGENDA

1 SPINA DI SICUREZZA MANIGLIA PRINCI-

. PALE D'EHEZIONE.

2 SPINA DI SICUREZZA INIZIATORE PACCO

3 sewia o SICUREZZA MANIGLIA EIEZIO-
D'EMERGENZA,

PAGINA 1-24 CON LA
NUOVA COME
PREVISTO DA:
AER.1F-104S/ASAM-2-

1-02SO DEL 01/03/1999
e

PERSONALE Dt FERITE MORTALL B

s

Nz

VISTAM

‘

NOTA

- QUESTE SPINE SI SICUREZZA DEVONO ES-

SERE USATE, IN AGGIUNTA ALLE ALTRE
SPINE, QUANDO SUL VELIVOLO VENGONO
EFFETTUATE DELLE OPERAZIONI DI MANU-
TENZIONE DI ENTITA SUPERIORE ALLE NOR-
MALI OPERAZIONI DI PREVOLO E POSTVOLO.

S ~

Fig. 1-10. Spine e bloccaggi di sicurezza (foglio 7 di 8).



PARTICO

SPINA DI SICUREZZA CANNONE

EIETTORE - ~

NOTA -

AER.1F-104S/ASAM-2-1

_ PARTICOLAREC | =
! SPINA DI SICUREZZA INIZIATORE
., GRUPPO RETRAZIONE BRETELLE

ey

e

DELLE MANIGLIE
ALE E INNESCO
ESOIA

, PARTICOLARE E .
SPINA D} SICUREZZA CANNONCINO
ESTRATTORE

VISTA M ST
QUESTE SPINE DI SICUREZZA DEVONO ESSERE

SOSTITUIRE LA " OPERAZIONI DI MANUTENZIONE DI ENTITA SUPE- .
PAGINA 1-25 CON LA . mononmm OPERAZIONI DI PREVOLO |
NUOVA COME R VN )
PREVISTO DA:
AER.1F-104S/ASAM-2-
1-02S0O DEL 01/03/1999
SR

Fig. 1-10. Spine e bloccaggi di sicurezza (foglio 8 di 8).
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visTA A

¢ ROSTR! D! AGGANCIO EARRIERA
SU SPORTELLI ANTERIORI CAR-
RELLO PRINCIPALE DI ATTERRA-
MENTO

PARTICOLARE B

PROTEZIONE ROSTRI D! AGGANCIO
BARRIERA (Tipico per entram
bi gli sportelli anteriori del
carrello principalej

ATTENZIONE .
| ROSTRI AGGANCIO BARRIERA SONO AFFILATI.
PacTNA 13t Co oML oot TGl 1oV o
PAGINA 1-26 CON LA L AL VELIVOLO E°
PARCHEGGIATO PER IMPEDIRE DANNI AL PERSO-
NUOVA COME NALE. ESSE DEVONO ESSERE RIMOSSE PRIMA
PREVISTO DA: DEL VOLO.
AER.1F-104S/ASAM-2-
1-02SO DEL 01/03/1999

Fig. 1-11. Protezioni dei rostri aggancio barriera.
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1-44. FUNZIONAMENTO A TERRA

1-45. SEGNALI A MANO. Durante il funziona-
mento e movimento del velivolo al suolo sono richieste

le segnalazioni a mano riportate nel manuale AER.1F-
104S/ASAM-2-2.

1-46. INTERRUTTORI AUTOMATICL Gli inter-
ruttori automatici del velivolo hanno lo scopo princi-
pale di funzionare come dispositivi di sicurezza dei cir-

AER.1F-104S/ASAM-2-1

cuiti elettrici. L’azionamento a mano degli in-
terruttori automatici del tipo ad estrazione ed inseri-
mento, deve essere ridotto al minimo indispensabile.

1-47. ALIMENTAZIONE ELETTRICA ESTERNA
(vedere fig. 1-12). L’energia elettrica esterna viene col-
legata al velivolo attraverso una presa ubicata sul lato
destro di fusoliera sotto il bordo di uscita della
semiala. Per conoscere gli interruttori automatici che
devono essere inseriti per alimentare le varie barre
vedere tabella 1-1.

Tabella 1-1. Interruttori automatici per il collegamento di energia alle varie barre.

AE
3
Z

CENTRALINA CA.

SCATOLA DI
GIUNZIONE

BARRE DI
ALIMEN-
TAZIONE

collegato e pulsante
EXT PWR RESET premuto
XP1 SENSING
COCKPIT EMERG
COCKPIT AC BUS
DISTR. VAR. FREQ.

EXT PWR SENSOR
XP4 PWR SUPPLY/XP2 TEST]

Carrellino alim. elettr.estern

DISTR. PRIM. FF. PWR ZB

INSTR. PWR
SEC. FIX. FREQ. PWR B
DC PWR VAR. FREQ.
EMEG. DC PWR/XP4 TEST
COCKPIT EMERG. BUS
COCKPIT PWR DC
BATTERY N. 1
BATTERY N. 2

DISTR. PRIM. FF. PWRQZC
SEC. FIX. FREQ. PWR DA
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PRESA ESTERNA COLLEGATA

PULSANTE DI COLLEGAMENTO .
ALIMENTAZIONE ESTERNA - LUCE SPIA EXT PWR OUT
EXT PWR RESET

» @® 0O\ ® © o /e 6

: PRESA |NTER-
T WARNING & FONICO
LIGHT MUST BE ON
WHEN POWER 15 -
| CONNECTED

PRESA ESTERNA

Fig. 1-12. Collegamento alimentazione elettrica esterna.
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ATTENZIONE

Per limitare la possibilita di danni al per-
sonale prodotti da radiazioni dovute alle
microonde radar assicurarsi, prima di
applicare corrente alla presa esterna del
velivolo, che il commutatore MODE
SELECT sul quadretto comando radar sia
in posizione OFF.

Quando I'impianto elettrico del velivolo &
alimentato sono presenti in vari punti
valori di tensione altamente pericolosi.
Per prevenire la possibilita di sgancio dei
carichi esterni controllare che, se non &
specificatamente richiesto per particolari
prove, gli interruttori automatici EXT
TANK AUTO DROP EXT EMER
RELEASE, WEAPON ARMING, EXT
STORES RELEASE siano disinseriti.
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Prima di collegare energia al velivolo assi-
curarsi che il gruppo di alimentazione
esterna sia di tipo adatto per I’impiego e
che la-tensione dj uscita sia regelabile tra
108 e 121 V c.a. (tra fase e meutro).
Se il gruppo di alimentazione esterna &
collegato al velivolo ed il turbogetto non &
in moto, alcuni apparati elettronici pos-
sono danneggiarsi seriamente se non &
applicato ai medesimi un opportuno
flusso di aria refrigerante; per questo
motivo, prima di inserire !’energia
esterna, assicurarsi che sia inviata aria di
raffreddamento al comparto elettronico
ed al vano radar di prua, oppure che gli
interruttori automatici relativi agli appa-
rati che necessitano di raffreddamento
siano disinseriti (fare riferimento ai
manuali di manutenzione applicabili circa
le necessita di raffreddamento dei vari
apparati elettronici).
L’aria di raffreddamento deve rimanere
applicata per 15 minuti dopo che sono
stati disinseriti gli impianti elettronici.
Controllare il rifornimento di combusti-
bile nei carrellini di alimentazione elet-
trica e di raffreddamento, se necessario
effettuare il rifornimento degli stessi.
Il gruppo di alimentazione elettrica
esterna ed il velivolo devono essere con-
nessi a massa prima di essere collegati tra
loro. Se dopo aver premuto il pulsante
XT PWR RESET la luce spia EXT PWR
'UT non si spegne, significa che esistono
nomalie nei parametri di tensione, fre-
uenza e sequenza fasi dell’alimentazione
sterna; fermare immediatamente il

AER.1F-104S/ASAM-2-1

motore del gruppo di alimentazione e scol-
legare quest’ultimo dal velivolo. Prima di
ricollegare energia al velivolo localizzare
il difetto e ripararlo. Per prevenire il sur-
riscaldamento del pannello annunciatore
quando l'alimentazione esterna & colle-
gata al velivolo per un lungo periodo,
disinserire l'interruttore automatico
WARN LTS.

Quando si fornisce alimentazione elet-
trica a terra per eseguire prove funzionali
e/o operazioni di manutenzione, disinse-
rire gli interruttori automatici AIR DATA
CMPTR ed AIR DATA CMPTR DC, dislo-
cati nella scatola di giunzione del com-
parto elettronico, per evitare il precoce
logorio del’ATR DATA COMPUTER
(ADC). Limitare il funzionamento a terra
del’ADC esclusivamente durante le
prove funzionali e/o eliminazione difetti
e/o manutenzione dove ne venga specifi-
catamente richiesto 1'uso.

Per la sicurezza a terra, verificare che,
prima che sia fornita alimentazione elet-
trica, siano disinseriti gli interruttori auto-
matici ARM CMPTR DC, ARM CMPTR,
RADAR DC, ARREST HOOK e INLET
DOORS, installati nella scatola di giun-
zione.
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Nota

Quando I’energia elettrica esterna & appli-
cata al velivolo mentre non & richiesto il
funzionamento dell’impianto radar, &
necessario disinserire gli interruttori
automatici RADAR DEHYDRATOR e
RADAR DC onde disattivare il funziona-
mento dell’impianto di raffreddamento
radar. I due interruttori automatici
devono essere perd reinseriti dopo che
I’alimentazione esterna é stata scollegata
dal velivolo onde evitare che il radar possa
funzionare in seguito senza essiccatore e
ventilatore di raffreddamento.

Per prevenire il danneggiamento dell’ap-
parato riscaldatore incorporato nel para-
vento sinistro controllare, prima di appli-
care energia esterna al velivolo, che
Pinterruttore automatico WINDSHIELD
DEFOG posto sul quadretto interruttori
automatici del pannello laterale destro sia
disinserito.

Collegando il gruppo di alimentazione
esterna alla presa del velivolo e inserendo
Pinterruttore automatico EXT PWR
SENSOR si fornisce energia al GCUl e si
accende la luce spia EXT PWR OUT posta
nel vano presa esterna. Quando si preme
il pulsante EXT PWR RESET posto nello
stesso vano, la luce spia EXT PWR OUT
si spegne e vengono alimentate tutte le
barre velivolo i cui interruttori automatici
sono stati inseriti (vedere tabella 1-1).

Crnt e iRS(asdin < {0850 | 4. ‘|
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1-48. ALIMENTAZIONE IDRAULICA ESTERNA.
Quando si usa un banco prova idraulico, occorre colle-
gare e fare funzionare il banco come segue:

a. Verificare che il serbatoio del banco prova sia
debitamente riempito.

1. I serbatoi dei banchi prova del tipo senza
separatori d’aria devono essere riempiti almeno per
met3, al fine di impedire che una quantita eccessiva
d’aria sia introdotta nell’'impianto.

2. I serbatoi dei banchi prova del tipo con
separatore d’aria incorporato non devono essere riem-
piti pitt di 3/4 al fine di impedire che dell’olio passi
attraverso la pompa a vuoto.

b. Spurgare il banco prova nel modo seguente:

1. Collegare le tubazioni di mandata e
ritorno fra loro mediante un raccordo flessibile di cor-
tocircuito.

2. Avviare il banco prova (operazioni e. ed f.)
ed operare alla portata massima sino a quando non vi
sia pil1 indicazione di aria nel flussometro.

3. Arrestare il banco prova (operazione g.) e
rimuovere il raccordo flessibile di cortocircuito.

¢. Collegare le tubazioni di mandata e ritorno
del banco prova alla valvola selettrice per prova a
terra, sul portellone idraulico.

d. Disporre lavalvola selettrice del banco prova
su SYS N. 1, o SYS N. 2 oppure su BOTH secondo la
necessita.

e. Chiudere la valvola di controllo portata del
banco prova ed aprire la valvola di scarico o di cortocir-
cuito.

f Avviare e fare funzionare il banco prova in
accordo con le istruzioni applicabili.

g. Arrestare il banco prova, riducendo prima
pressione e portata.

h. Scollegare il banco prova dalla valvola selet-
trice per prova a terra. Chiudere immediatamente con
i relativi tappi di protezione i raccordi della valvola

selettrice per prova a terra e le tubazioni di mandata
e ritorno del banco prova.

i. Disporre la valvola selettrice per prova a
terra su SYS N. 2 e frenare con filo di frenatura.

Nota

e I separatori aria/olio devono essere spur-
gati normalmente prima e dopo il volo e
durante il funzionamento a terra dell'im-
pianto idraulico, agendo sul pulsante delle
valvole di spurgo dei separatori d’aria,
poste sul pannello di rifornimento serba-
toi. Durante l'operazione di spurgo,
appena si preme il pulsante, I’olio residuo
delle tubazioni di spurgo pud fluire verso
il velivolo, tuttavia subito dopo il flusso si
inverte e 'olio residuo si scarica, seguito
dall’aria. Quando I’aria cessa di fluire,
rilasciare il pulsante.

e Dopo ciascuna operazione di spurgo, assi-
curarsi che la valvola si sia completa-
mente assestata in posizione di chiusura.

® Quando si spurgano i separatori aria/olio
dopo un funzionamento dell’impianto
idraulico, si ottengono migliori risultati
quando la pressione dell’impianto idrau-
lico & scesa a circa 1000 psi. Tale valore di
pressione & normalmente ottenuto entro
un minuto dall’arresto del turbogetto. La
riduzione della pressione diminuisce
I’azione della pompa a getto ed elimina
I’aspirazione iniziale. Inoltre, la pressione
di ritorno pil bassa elimina spruzzi e pul-
sazioni.

1-49. ARIA ESTERNA DI RAFFREDDAMENTO
(vedere fig. 1-13). Quando le apparecchiature elettro-
niche sono alimentate elettricamente dall’esterno, &
necessario aria esterna di raffreddamento per il com-
parto elettronico e I'impianto radar.

Tabella 1-2. Attrezzatura di supporto a terra per I’alimentazione elettrica esterna, per I'impianto
idraulico e I’aria di raffreddamento.

N. DENOMINAZIONE P/N ALTERNATO USO E APPLICAZIONE

1 | Gruppo di alimentazione elet- 51024M - Fornire energia elettrica al velivolo a
trica esterna (motore Diesel) terra.

2 |Banco prova idraulico (mo- AHT54G 26-1 Fornire pressione idraulica al velivolo.
tore a benzina) :

3 |Condizionatore d’aria (mo-| 517600-11 - Raffreddare le apparecchiature elettro-
tore a benzina) niche durante il funzionamento a terra.

4 |Adattatore per il raffredda- 790902-1 - Collegare il condotto del condizionatore
mento a terra del comparto d’aria alla presa di raffreddamento del
elettronico comparto elettronico quando lo spor-

tello della centralina c.a. & aperto.

5 ]Adattatore per il raffredda- 787585-1 - Collegare il condizionatore d’aria al
mento a terra del comparto comparto elettronico quando lo spor-
elettronico tello della centralina & chiuso.

6 | Adattatore per il condiziona- 787873-1 - Collegare il condizionatore a terra
mento a terra abitacolo e all’abitacolo ed al vano radar.
radar.
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RAFFREDDAMENTO A

TERRA ABITACOLO E

APPARECCH! ATURE
RADAR

RAFFREDDAMENTO COMPART(
ELETTRONICO (Questo adat-
tatore viene impiegato
con lo sportello della
centralina c.a.aperto)

visTA A

RAFFREDDAMENTO COMPARTO
ELETTRONICO (Questo adat-
tatore viene impiegato
con lo sportello della
centralina c.a.chiuso)

Fig. 1-13. Adattatori per raffreddamento a terra.
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e Unfunzionamento anormale dell’alimen-
tazione elettrica esterna o dell’aria di raf-
freddamento pud danneggiare I'impianto
elettronico.

® Quando il velivolo & sufficientemente sol-
levato da poter lasciare libero il microin-
terruttore di sicurezza terra-aria, la ven-
tola di raffreddamento radar non entra in
azione a meno che venga aperta la boc-
chetta di ventilazione pilota.
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1-50. Con lo sportello della centralina c.a. chiuso, il
raffreddamento del comparto elettronico & effettuato
mediante un gruppo di raffreddamento esterno colle-
gato al velivolo tramite I’adattatore P/N 787585-1.
L’adattatore & connesso alla presa aria di raffredda-
mento, posta sullo sportello lato destro del velivolo.

1-51. Conlo sportello della centralina c.a. aperto, il
raffreddamento del comparto elettronico & effettuato
mediante un gruppo di raffreddamento esterno, colle-
gato al velivolo, tramite 1’adattatore P/N790902-1.
1’adattatore & connesso al condotto della presa aria di
raffreddamento, posto nella centralina a c.a.

1-52. Gli adattatori usati per il raffreddamento del
comparto elettronico sono dotati di un gancio a scolle-
gamento rapido, che permette di continuare il raffred-
damento fino a che il turbogetto non & avviato.

1-53. 1 raffreddamento dell’abitacolo e degli appa-
rati radar del comparto di prua & effettuato in modo
analogo. Per il collegamento & usato I’adattatore P/N
787873-1 che & montato al posto del pannello di
accesso 200 (sotto al parabrezza sinistro).

1-54. RAFFREDDAMENTO A TERRA DEGLI
APPARATI RADAR DI PRUA. Se la temperatura
ambiente supera 70 °F (21 °C) (all’ombra), per fornire
un sufficiente raffreddamento all’apparato radar di
prua occorre che il tettuccio della cabina sia chiuso,
sbloccato e riparato dal sole; inoltre occorre inviare
aria refrigerante attraverso la connessione cabina. Al
di sotto di 70 °F (21 °C) il tettuccio deve essere aperto,
il parasole sul tettuccio & opzionale ed il raffredda-
mento non & necessario, poiché & sufficiente il ventila-
tore del velivolo, situato nel regolatore di pressione
cabina.
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® Quando sideve porre in funzione un appa-
rato elettronico a terra, & necessario
osservare le norme per il raffreddamento,
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al fine di evitare danni per surriscalda-
mento. L’aria di raffreddamento deve
essere erogata prima che sia messo in fun-
zione I’apparato stesso.

® Accertarsi periodicamente che I'apparato
sia appropriatamente raffreddato duran-
te le prove funzionali, I’eliminazione dei
difetti, le regolazioni od altre operazioni.

1-55. RAFFREDDAMENTO A TERRA DEL COM-
PARTO ELETTRONICO. Se la temperatura am-
biente & maggiore di 70 °F (21°C) il comparto elettro-
nico deve essere al riparo dal sole; se invece la
temperatura & minore di 70 °F (21 °C), il parasole &
opzionale. Quando la temperatura & inferiore a 105 °F
(41 °C) il comparto elettronico deve essere raffreddato
con un ventilatore che soffia aria ambiente. Oltre 105
°F (41 °C), deve essere usata aria raffreddata.

1-56. CONDENSAZIONE DEL VAPORE D’AC-
QUA A TERRA. Quando il punto di condensazione
dell’aria ambiente (cioé la temperatura alla quale il
vapore d’acqua si condensa separandosi dall’aria) & a
una temperatura superiore a quella dell’aria di raf-
freddamento fornita dal carrello a terra, il vapore d’ac-
qua si pud condensare sulle superfici degli apparati
elettronici. Nel caso si sia condensata acqua nel com-
parto elettronico, essa pud essere eliminata facendo
funzionare il carrello a terra su BLOWER ONLY per
almeno 20 minuti; I’acqua, se non viene rimossa, pud
determinare il cattivo funzionamento degli apparati
elettronici, o provocare degli inconvenienti. Per preve-
nire la condensazione di acqua, & necessaria una
buona manutenzione. Se un velivolo viene lasciato in
ambiente nel quale & facile la condensazione di acqua,
deve essere completamente e periodicamente spur-
gato; inoltre, dovra essere spurgato nuovamente,
prima di alimentare gli apparati elettronici.

1-57. IMPIEGO DEI VELIVOLI A VALORI
ESTREMI DI TEMPERATURA. Le procedure di
manutenzione e di impiego a terra dei velivoli che ope-
rano in regioni artiche e desertiche (e quindi soggetti
a condizioni estreme di clima e di temperatura) sono
di tipo particolare. Per tali procedure fare riferimento
al manuale AER.1F- 104S/ASAM-2-2.

1-58. VALORI DI COPPIA DI SERRAGGIO

1-59. VALORI STANDARD DI COPPIA DI SER-
RAGGIO. Nella tabella 1-3 sono indicati i valori mas-
simi e minimi di coppia di serraggio per i bulloni stan-
dard impiegando dadi di vario tipo.

1-60. VALORISPECIALIDICOPPIA DISERRAG-
GIO. In alcuni casi i valori standard di coppia di ser-
raggio non sono applicabili. Questi casi sono indicati
nelle procedure particolari di manutenzione.
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Tabella 1-3. Valori della coppia di serraggio per bulloni standard.

COPPIE DI SERRAGGIO (IN LBS) PER BULLONI (CARICO DI ROTTURA 125000 PSI E SUPERIORI) COI DADI AUTO-
BLOCCANTI O A CORONA IN ACCIAIO LEGATO
SERIE A FILETTATURA FINE SERIE A FILETTATURA COMUNE
D ONE | paDO STANDARD | DADOBAsso | DNENSOME | DADO STANDARD |  DADO BASSO
- - - 8-32 12+ 15 7+9
10-32 25 + 40 12+ 15 10-24 20+ 25 12+15
1/4-28 70 +100 30 +40 1/4-20 40 + 50 25 + 30
5/16-24 140 + 225 60 + 85 5/16-18 80 + 90 48 + 55
3/8-24 190 + 390 95 + 110 3/8-16 160 + 185 95 + 110
7/16-20 450 + 500 270 + 300 7/16-14 235 + 255 140 + 155
1/2-20 480 + 690 290 + 410 1/2-13 400 + 480 240 + 290
9/16-18 800 + 1000 480 + 600 9/16-12 500 + 700 300 + 420
5/8-18 1100 + 1300 660 + 780 5/8-11 700 + 900 420 + 540
3/4-16 2300 + 2500 1300 + 1500 3/4-10 1150 +1600 700 + 950
7/8-14 2500 + 3000 1500 + 1800 7/8-9 2200 + 3000 1300 + 1800
1-14 3700 + 5500 2200 + 3300 1-8 3700 + 5000 2200 + 3000
11/8-12 5000 + 7000 3000 + 4200 11/8-8 5500 + 6500 3300 + 4000
11/4-12 9000 + 11000 5400 + 6000 11/4-8 6500 + 8000 4000 + 5000
1-61. APPLICAZIONI DELLA COPPIA DI SER- 1-63. Quando si usano dadi a corona o rondelle con

RAGGIO. Quando nelle varie procedure & specificato
di applicare una certa coppia di serraggio, ¢ impor-
tante che i dadi interessati siano accuratamente ser-
rati al valore di coppia specificato, usando una chiave
torsiometrica adatta e tarata.

1-62. Assicurarsi che le parti siano accoppiate in
modo corretto, quindi avvitare i dadi su posizioni
alterne. Infine, chiudere gradualmente a fondo i dadi,
sino ad ottenere la coppia di serraggio prescritta.
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Durante I’assestamento dei particolari da col-
legare non superare i valori massimi di coppia
altrimenti ne puo derivare una sovrasollecita-
zione, che pud causare distorsioni. Non ser-
rare i dadi al valore di coppia prescritta
durante il primo serraggio; questa azione
porta ad una tensione non distribuita ed a
sovrasollecitazione dei particolari.
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Nota

Per le rondelle a lento assestamento, & neces-
sario mantenere il valore di coppia applicato
alcuni istanti allo scopo di ottenere valori di
coppia corretti.

aletta di bloccaggio, occorre serrare al minimo del
valore indicato, quindi serrare ulteriormente fino ad
ottenere la posizione conveniente per il bloccaggio. Se
questa posizione non pud essere raggiunta senza supe-
rare il massimo valore di coppia, si devono usare ron-
delle, dadi o viti differenti in modo da ottenere il valore
corretto.

1-64. Possibilmente, la coppia deve essere applicata
al dado, piuttosto che alla vite. Se 1a coppia deve essere
applicata alla vite questa deve essere serrata al valore
massimo indicato nella tabella 1-3.

1-65. Quando si applica una coppia di serraggio ad
una serie di bulloni su una flangia o in una zona deli-
mitata, occorre selezionare un valore nominale entro
il campo di valori di coppia ammessa e serrare tutti i
bulloni, in sequenza, a quel valore. Si raccomanda
questo sistema altrimenti & possibile serrare i vari bul-
loni a valori differenti, anche se compresi nel campo di
tolleranza, con possibilita di creare un montaggio non
corretto.

1-66. Ad esempio, se alcuni bulloni di una serie ven-
gono chiusi ad un valore minimo e gli altri ad un valore
massimo, si aumenta il pericolo che i bulloni si tran-
cino nelle normali condizioni di sollecitazione alle
quali & soggetto il particolare. Questo pericolo esiste
perche lo sforzo, che deve essere distribuito in modo
uguale tra i bulloni della stessa serie, viene invece con-
centrato sui bulloni serrati ad una coppia pit alta.
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Quando determinati particolari sono stati raf-
freddati o riscaldati durante la fase di installa-
zione, non serrare i dadi o i bulloni sino a
quando il particolare non & ritornato alla tem-
peratura ambiente. Se il particolare & stato
riscaldato, gli organi di fissaggio si possono
allentare quando il particolare si raffredda. Se
il particolare & stato raffreddato, gli organi di
fissaggio possono essere sovrasollecitati
quando il particolare si espande.
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1-67. CHIAVI TORSIOMETRICHE. Per serrare i
dadi al valore di coppia prescritto, usare delle chiavi
torsiometriche del tipo pilt adatto al particolare
impiego. Nella tabella 1-4 viene fornita una guida per
stabilire il tipo di chiave (valore di fondo scala) in fun-
zione delle coppie da applicare, con relativi valori
ammessi di tolleranza massima della chiave. Usare
adattatori e/o attrezzi di impiego generale solo se asso-
lutamente indispensabile e non usare una chiave che
sia troppo grossa rispetto all’impiego previsto.
Quando si usa una chiave torsiometrica del tipo a qua-
drante, applicare il carico gradualmente sino a rag-
giungere il valore di coppia desiderato. Quando si usa
una chiave torsiometrica pretarata (del tipo a scatto)
serrare gradualmente sino a quando nella chiave si
percepisce lo scatto di indicazione; non si deve ulte-
riormente forzare la chiave.

1-68. PROLUNGHE. Quando si usa una prolunga
con una chiave torsiometrica, la lunghezza effettiva
della chiave varia. Con la prolunga, la coppia indicata
dalla chiave (coppia che appare sul quadrante o
sull’indicatore della chiave) differisce dal valore effet-
tivo della coppia applicata al dado o bullone. Quindi,
quando si usa una prolunga, la chiave deve essere
tarata in modo da compensare I’'aumento o la diminu-
zione della coppia effettiva, rispetto alla coppia indi-
cata. Per il calcolo della corretta taratura della chiave,
usare le formule seguenti:

_ L+E ,. . _ T
T—x——L dlcmx—L:tE
L

coppia effettiva (desiderata).
coppia apparente (indicata).

M 3

L = lunghezza effettiva del braccio della leva (chiave
torsiometrica).

E = lunghezza effettiva della prolunga (chiave a stel-
la).

Ad esempio:
T = 265 in lbs.
x = incognita.
L = 8-7/16 inch.
E = 1-1/2 inch.
_ 8,4 + 1,5 TR 265
245 = x (_8,44 ) quindi x = 544+ 15
x = 265 _ 265
9,94 1,18
8,44
x = 225 in lbs

1-69. MISURA DELLA CHIAVE TORSIOME-
TRICA (vedere fig. 1-14). L’addizione o la sottrazione
della lunghezza effettiva della prolunga (E) dipende
dalla posizione della prolunga sulla chiave. Quando la
prolunga & orientata nella stessa direzione della
chiave, si deve aggiungere la lunghezza effettiva della
prolunga a quella della chiave (L. + E). Quando la pro-
lunga & orientata verse I'impugnatura della chiave
(nel senso di accorciarne la lunghezza), occorre sot-
trarre la lunghezza effettiva della prolunga da quella
della chiave (L. — E). Quando la prolunga & ad angolo
retto rispetto alla chiave, la lunghezza effettiva non
cambia, e pertanto nessun altro valore deve essere cal-
colato. La lunghezza effettiva di una chiave torsiome-
trica & una variabile e per ciascun tipo di chiave deve
essere usata una figura diversa. Questa figura si pud
trovare nelle pubblicazioni che trattano le chiavi tor-
siometriche. La lunghezza effettiva di una chiave a
stella pud essere determinata misurando la distanza
tra il centro dell’apertura della presa ed il centro
dell’apertura della chiave.

1-70. FRENATURE

1-71. GENERALITA. Le norme che seguono sono
applicabili a tutti i bulloni sul velivolo (vedere fig.
1-15).

a. Usare solamente filo per frenatura in acciaio
resistente alla corrosione (diametro minimo 0,032
inch) Spec. QQ-W-423, salvo altrimenti specificato.

Tabella 1-4. Scala e tolleranza delle chiavi torsiometriche.

COPPIA DA APPLICARE A T PO SCALA DELLA TOLLERANZA DELLA CHIAVE
da 0 a 25 inch lbs 30 inch lbs +1inch lbs
da 25 a 140 inch Ibs 150 inch lbs + 5 inch lbs
da 130 a 150 inch Ibs 600 inch lbs 1 20 inch lbs
da 30 a 140 feet lbs 150 feet lbs + 5 feet lbs
da 140 a 240 feet lbs 250 feet lbs 1 10 feet Ibs
da 240 a 1000 feet lbs 1000 feet lbs + 20 feet lbs
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L+E)
B (E) [ {
-6 \ 7
CENTRO DEL;L"ATTAC(I) CENTRO DELL'APERTURA

DELLA CHIAVE

LUNGHEZZA DELLA
PROLUNGA

NESSUNA CORREZIONE

CHI AVE TORSIOMETRICA CON PROLUNGA

Fig. 1-14. Chiave torsiometrica e prolunga.

LE ILLUSTRAZION| RAPPRESENTATE RIGUARDANO LE FILETTA=
TURE DESTRE. LA FRENATURA PER FILETTATURE SINI-
STRE S| EFFETUA IN SENSO OPPOSTO.

METODO DI FRENATURA A FILO U-
NI1CO PER PICCOLE VITI SITUATE fr
IN ZONE CHIUSE A CONFIGURAZIQ

NE GEOMETRICA

METODO A DOPPIO ATTOR-
o2

CIGLIAMENTO PER APPLI-
CAZIONI AD UN SOLO E-
LEMENTO DI FISSAGGIO
METODO A FILO UNICO
PER ANELLO ELASTICO
ESTERNO

METODO A DOPPIO_
ATTORC!GL | AMENTO
PER APPLICAZIONS
A ELEMENTI MULTE
METODO A DOPPIO ATTORCIGL!A- PLI DI FISSAGGIO
MENTO PER DADI A CORONA E

PRIGIONIER!

Fig. 1-15. Frenatura dei bulloni.
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b. Quando si deve frenare una sola vite, proce-
dere come indicato nella fig. 1-15. I foro ricavato nella
vicina struttura deve avere lo stesso diametro del foro
ricavato nella testa della vite e deve trovarsi in una
posizione che non invalidi la robustezza della strut-
tura.

¢. Quando una serie di viti deve essere frenata
con filo, occorre frenarla a coppie oppure a tre per
volta, ma mai pil di tre viti in una volta sola, come
indicato nella fig. 1-15.

d. Frenare le viti in modo tale che il filo di fre-
natura sia teso quando le viti tendono ad allentarsi.
Torcere le estremita del filo e piegarle in modo che non
sporgano.

1-72. REGISTRAZIONE DEI CAVI E FRENA-
TURA TENDITORI

1-73. GENERALITA. I tenditori sono usati per
effettuare la registrazione dei cavi degli impianti di
comando alle tensioni prescritte. I tenditori consi-
stono in terminali per cavi filettati alle due estremita,
destra e sinistra, e collegati mediante un manicotto
rotante. Quando il manicotto viene ruotato, i termi-
nali sulle estremita dei cavi vengono tirati nel mani-
cotto, eliminando cosi il lasco dei cavi. Per ottenere
buoni risultati nella registrazione degli impianti di
comando azionati con cavi, osservare quanto segue:

a. Registrare i tenditori in modo che, su cia-
scuna estremita del manicotto rotante venga interes-
sata una pari quantita di parte filettata.

b. Untenditore non deve essere tirato od allen-
tato per pil di due giri senza registrare anche il cavo
opposto di una uguale quantita e direzione.

c. Quando & ottenuta la tensione prescritta dal
cavo, sull’'una e ’altra estremitd del manicotto ro-
tante del tenditore non devono essere esposti pit1 di tre
filetti.

d. Frenare i tenditori come indicato nella fig.
1-16.

1-74. IDENTIFICAZIONE DELLE TUBA-
ZIONI

1-75. GENERALITA. Tutte le tubazioni rigide e
flessibili sono codificate a colori mediante fascette di
identificazione in accordo con 'impianto e la funzione
del medesimo. La fig. 1-17 presenta il codice dei colori
di identificazione usato.

1-76. Ogni qualvolta & richiesta una manutenzione
che interessa tubazioni rigide o flessibili, il personale
addetto deve identificare l'impianto interessato e
conoscere la funzione svolta nell’impianto dalle tuba-
zioni; in questo modo, il personale della manutenzione
puo sapere con esattezza quel che si deve attendere
quando scollega la tubazione.

1-77. Quando si montano tubazioni dell’impianto
ossigeno & della massima importanza che grasso ed
olio non vengano a contatto con I'impianto ossigeno.
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1-78. Le tubazioni idrauliche devono essere pro-
tette dalla polvere e materiale estraneo che potreb-
bero intasare le piccole aperture nei componenti
dell'impianto idraulico ed infirmare in tal modo la
funzione dell’impianto interessato.

1-79. Ogni qualvolta si scollegano tubazioni rigide
o flessibili, i raccordi di estremita e le aperture devono
essere tappati immediatamente e rimanere tappati
sino al momento in cui vengono ricollegati. Non pie-
gare le tubazioni rigide o flessibili ed evitare di
disporle in luoghi ove possono essere danneggiate da
grasso, olio, calore, ecc. Le fascette di identificazione
danneggiate in modo da compromettere l'interpreta-
zione dei simboli devono essere sostituite.

Nota

Fare attenzione che tutte le tubazioni rigide e
flessibili siano adeguatamente separate in
modo da evitare sfregamenti ed interferenze
con i componenti mobili. Nelle zone in cui i
tubi e i cavi sono vicini, come nel tronco cen-
trale fusoliera, occorre assicurarsi che non vi
siano sfregamenti.

1-80. COLLEGAMENTI A MASSA

1-81. GENERALITA. Un collegamento elettrico a
massa & un raccordo tra due conduttori elettrici con lo
scopo di mantenere gli stessi sostanzialmente ad uno
stesso potenziale elettrico; nell’impianto elettrico del
velivolo, questo potenziale & quello della struttura del
velivolo. Il valore di resistenza determina la qualita del
collegamento: minore & la resistenza, migliore & il colle-
gamento. Il collegamento a massa dei connettori &
necessario per prevenire lo scintillio ed i disturbi radio
ed inoltre assicurare una via per le scariche dei fulmini.

1-82. METODI DI COLLEGAMENTO A MASSA.
Si pud ottenere un collegamento elettrico a massa sod-
disfacente, assicurando un buon contatto metallo con
metallo tra le parti oppure usando un adatto ponti-
cello di collegamento. Quando si effettua un collega-
mento metallo con metallo tra le parti a contatto, di
solito si incontra una delle tre condizioni che seguono:

a. Particolari che possono essere collegati a
massa senza spelatura, raschiamenti, ecc.

b. Particolari con finiture esterne non condut-
trici che devono essere rimosse.

c. Particolari di metalli dissimili, collegati a
massa attraverso intermediari.

Nota

Quando qualche particolare del velivolo viene
rimosso o sostituito, deve essere reinstallato
correttamente anche per quanto riguarda il
collegamento elettrico a massa.

1-83. Igiuntimetallo con metallo ottenuti mediante
saldatura elettrica, saldatura autogena, brasatura,
rivettatura, bullonatura oppure mediante spine coni-
che, non necessitano di ulteriori collegamenti, indi-
pendentemente dalla finitura esterna.
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| TERMINALE PER
ESTREMITA’ CAVO

TERMINALE PER
ESTREMITA' CAVO

|
L MANICOTTO DEL
TENDITORE

i— MINIMO 4 GIRI
AVVOLGIMENTO TOTALE

FERMAGLIO __ //Z/}(f
ELASTICO ! MANICOTTO DEL

7o / / TENDITORE

LA GOLA INDICA CHE
LA FILETTATURA E’

TERMINALE DI / L=t
' SINISTRA

ESTREMITA'

NOTA
LA GOLA ALUESTREMITA'
DEL MANICOTTO ROTANTE

INDICA CHE LE FILETTATURE
SONO SINISTRORSE

Fig. 1-16. Frenatura dei tenditori.
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ROSSO GIALLO ARANCIONE
R RS o B = Ll = Bl = Rl = ATNTHIMITNINIININTITIMIRMiTNRNR
IMPIANTO COMBUSTIBILE IMPIANTO DI LUBRIFICAZIONE ARIA IN PRESSIONE
BLEU ARANC I ONE
VERDE
GIALLO
O O O O O O 00000000000000000
IMPIANTO 1DRAUL1CO 0SSIGENO PER RESPIRAZIONE ARIA PER STRUMENTAZIONE

OXYGEN suppy |
——— || (Esempio)

LOXYGEN SUPPLY

VERDE
MARRONE Zé rorrer Ty

ALIMENTAZIONE OSSIGENO

ARIA CONDI ZIONAMENTO

NOTA

LE FASCETTE DI IDENTIFICAZIONE SECONDO IL CODICE DE{ COLOR! SOPRA JLLUSTRATE RAPPRESENTANO DESIGNAZION| PER

| SOLY IMPIANTI. NELL'ESEMP10,1L COLORE VERDE INDICA CHE LA TUBAZIONE CONVOGLIA OSSIGENO. LA SCRITTA IN STAM
PATEELO INDICA LA FUNZIONE ED E' SITUATA TRA DUE FRECCE. LE FRECCE INDICANO LA DIREZIONE DEL FLUSSO. SULLE
FASCETTE D! IDENTIFICAZIONE DELLE TUBAZIONI NON COMPRESE iN UNO DEGLI IMPIANTI Di CU! SOPRA,IL TIPO DI FLUI-
DO CONTENUTO E' INDICATO IN CARATTER! NERI SU DI UNO SFONDO BIANCO. ! SIMBOLI GEOMETRIC! DEVONO ESSERE SQLA-
MENTE QUELL| INDICATI NEL PROSPETTO,CIRCA 3/16" IN LARGHEZZA E RIPORTAT! SUL LATO DESTRO DELLA FASCETTA DI
IDENTIFICAZIONE ENTRO 1/4" DAL BORDO. | SIMBOL| DEVONO ESSERE DISTANZ!AT! ALL*INCIRCA COME INDICATO. | CARAT
JER! ED | SIMBOL! DEVONO ESSERE STAMPAT!| IN NERO.

SU CIASCUN SEGMENTO D! TUBO,DEVE ESSERE RIPORTATA UNA SOLA FASCETTA DI IDENTIFICAZIONE,DELLA LUNGHEZZA DI 24"
0 MENO,PURCHE' ENTRAMBE LE ESTREMITA' OEL SEGMENTO S!ANO SITUATE NELLO STESSO COMPARTO. SU OGN! ESTREM|TA’ DI
CIASCUN TRATTO DI TUBAZIONE,DI LUNGHEZZA SUPERIORE A 2u4',PASSANTE ATTRAVERSO PiU’ DI UN COMPARTO O PARATIA.
DEVE ESSERE RIPORTATA UNA FASCETTA DI IDENTIFICAZIONE. S| DOVRA' AGGIUNGERE ULTERIOR| FASCETTE DI IDENTIFICA-
ZiONE IN MODO CHE ALMENO UNA DI ESSE SIA VISIBILE IN CIASCUN COMPARTO OPPURE SU CIASCUN LATO DELLA PARATIA,
LE FASCETTE D{ IDENTIFICAZIONE DEVONO ESSERE LARGHE 1 INCH AL MINIMO.

NON S! DEVONO USARE FASCETTE D! IDENTIFICAZIONE D| NASTRO ADES|VO SULLE TUBAZIONI SITUATE NEL VANO TURBOGET-
TO DOVE ESISTE LA POSSIBILITA* CHE IL NASTRO STESSO VENGA ASSORBITO DALLE PRESE D'ARIA. IN TALE ZONA S| DEVO-
NO USARE VERNICI ADATTE CONFORMI AL CODICE DEI COLORI O1 IDENTIFICAZIONE DELLE TUBAZIONI E CHE NON ABBIANO
PROPRIETA' DANNOSE NELLE TUBAZIONI MEDESIME. NEI1 CAS| {N CU! L'IDENTIFICAZIONE E' OTTENUTA MEDIANTE VERNICIA-
TURA, S| POSSONO OMETTERE | SIMBOL! GEOMETRICI.

! COLORI ED t SIMBOLI DI IDENTIFICAZIONE USATI SONO CCNFORM| ALLO STANDARD DI PROGETTAZIONE PER USAF E.LA
NAVY (AND 10375). 1| COLORI ED | NUMERI D! CODICE SONO ELENCAT! COME SEGUE:

COLORE NUMERO D! CODICE DEL COLORE
ROSSO 509
GIALLO 505
ARANCIONE 508
BLEU 501
VERDE 503
GRIGIO 512
MARRONE 510

Fig. 1-17. Identificazione delle tubazioni.
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1-84. 1l metallo nudo oppure le superfici cromate,
cadmiate, ramate, stagnate o zincate, sono normal-
mente soddisfacenti per il contatto metallo con
metallo, senza ulteriori collegamenti.

1-85. Per essere sicuri del contatto metallo con
metallo tra particolari con finiture esterne non con-
duttrici, queste devono essere rimosse. Per la rimo-
zione usare solventi adatti per rimuovere il materiale
esterno non conduttore. Usare cartavetro fine per
rimuovere finiture anodiche e fosfatate.

1-86. I metalli dissimili a contatto reciproco pos-
sono indurre un’azione elettrolitica che corrode il
metallo. I metalli dissimili devono essere separati e
collegati mediante intermediari allo scopo di impedire
la corrosione; in questo caso, la corrosione viene limi-
tata agli intermediari e le superfici conduttrici delle
parti stabili rimangono protette. Quando & possibile,
i metalli dissimili devono essere separati nei punti di
contatto elettrico, mediante rondelle oppure altri
separatori adatti.

1-87. I ponticelli di collegamento a massa devono
essere corti (3 inch al massimo) e devono essere instal-
lati in modo da non interferire in alcun modo con i
componenti.

1-88. VERIFICA DEL COLLEGAMENTO A
MASSA. Effettuare periodicamente una verifica gene-

AER.1F-104S8/ASAM-2-1

rale dei collegamenti elettrici a massa. Effettuare
un’ispezione a vista per verificare i collegamenti a
massa per sicurezza di montaggio, i ponticelli di colle-
gamento per usura o rotture e per evidenze di corro-
sione. Quando un componente viene rimosso e succes-
sivamente reinstallato oppure richiede ulteriori
collegamenti a massa, effettuare la misura della resi-
stenza al fine di assicurarsi che il collegamento a
massa sia conforme ai requisiti della Spec. MIL-
B-50817.

1-89. SIMBOLI ELETTRICI

1-90. GENERALITA. Nei vari manuali di manuten-
zione, vi sono numerosi schemi elettrici. Normal-
mente, gli schemi elettrici sono rappresentati nelle
condizioni di impianto non alimentato elettricamente
a meno dei casi ove & specificato diversamente. La fig.
1-18 rappresenta i simboli elettrici usati nei manuali.

1-91. FATTORI DI CONVERSIONE FRA
MISURE ANGLOSASSONI E METRI-
CHE

1-92. GENERALITA. In tutta la serie dei manuali

di manutenzione le misure lineari, di pressione, ecc.
sono espresse in misure anglosassoni. Qualora neces-
siti ottenere i corrispondenti valori in misure metri-
che vedere la tabella 1-5.

Tabella 1-5. Fattori di conversione fra misure anglossassoni e metriche (foglio 1 di 2).
MISURE ANGLOSASSONI METRICHE MISURE ANGLOSASSONI
Simbolo Denominazione Moltiplicare per Simbolo Moltiplicare per Denominazione Simbolo
in Pollici 25,4 mm 0,03937 Inches in
ft Piedi 0,3048 m 3,28084 Feet ft
yd Iarde 0,9144 m 1,09361 Yards yd
mile Mgtllil‘;é)sm' 1,60934 km 0,62137 Statute miles mile
N mile Miglia 1,8532 km 0,53961 Nautical miles | N mile
marittime
Miglia nauti- - .
- |cheinternazio- | 1,852 km 0,5400 Miglia nautiche .
nali internazionali
sq in Pollici quadrati | 645,16 mm? 0,00155 Square inches sq in
sqft Piedi quadrati 0,0929 m? 10,764 Square feet sq ft
- Acri 0,0040469 km? 247,105 Acres -
cir mils | Mils circolari 0,000506 mm? 1976 Circular mils cir mils
cuin Pollici cubi 16,387 cm3 0,06102 Cubic inches cuin
cuft Piedi cubi 28,317 dm3 0,03531 Cubic feet cuft
fl oz Once fluide Fluid ounces - floz
UsA |  wsa) 29,57 oro? 0,03382 (USA) (USA)
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Tabella 1-5. Fattori di conversione fra misure anglossassoni e metriche (foglio 2 di 2).

(*) 1 libbra avoirdupois (commerciale) = 16 once (avdp).

1-40

MISURE ANGLOSASSONI METRICHE MISURE ANGLOSASSONI
Simbolo Denominazione Moltiplicare per Simbolo Moltiplicare per Denominazione Simbolo
pts . : pts
(USA) Pinte (U.S.A) 0,4731 1 2,1116 Pints (US.A.) (USA)
gal ; gal
(USA) Galloni (U.S.A.) 3,7854 1 0,26417 Gallons (U.S.A) (USA)
oz Once (*) 28,3495 g 0,03527 Ounces (avdp) oz
Ibs Libbre (*) 0,4536 kg 2,2046 Pounds (avdp) Ibs
in oz Pollici x once 0,00072 kgm 1388,7 Inch ounces in oz
inlb Pollici x libbre 0,01152 kgm 86,795 Inch pounds in lbs
ftib Piedi x libbre 0,13826 kgm 7,233 Feet pounds ft 1bs
gp | Cavallivapore | 59347 cv 0,98632 Horsepowers HP
inglesi
gp | Cavalli vapore 0,7457 kW 1,341 Horsepowers HP
inglesi
Ibs/sq in Libbre/ Pounds/ Ibs/sq in
=psi pollice quadro 0,000703 kg/mm? | 1422,3 square inch =psi
Libbre/piede Pounds/
Ibs/sq ft quadro 4,882 kg/m? 0,2048 square foot lbs/sq ft
Hgin Pollici di 0,0335 Atm 29,851 Hg inches Hgin
mercurio
H;O in | Pollici d’acqua 0,00246 Atm 406,5 Water inches H;0 in
. Libbre/ . .
Ibs/cu in pollice cubo 0,0277 kg/cms3 36,2 Pounds/cubic inch | lbs/cuin
Tbs/cu ft Libbc‘:f{)gie"e 16,02 kg/em® 0,06242 | Pounds/cubic foot | Ibs/cu ft
Libbre/gallone Pounds/U.S.A.
lbs/gal UeA) 0,1198 kgl 8,347 oalion Ibs/gal
Once/gallone Ounces/U.S.A.
oz/gal (USA) 7,49 gl 0,134 gallon oz/gal
ft/s Piedi/secondo 18,288 m/minuto 0,05468 Feet/second ft/s
MPH Miglio/ora 0,44704 m/s 2,237 Miles/hour MPH
lbs ft [|Libbre _Piedi kg m Pounds Feet| lbs ft
sq ?n sec |pollici?® secondo 0,02143 cm? S 46,66 square inches 85€C | sq in S€cC
°F 0,555 (°F— 32) - °C - 1,8°C + 32 °F
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r——-—«-CRISTALLI“——n FILTRI FUS 18I LE~—
@ *IN TUTTI | CAS| SI
,_.{D}__* DEVE INDICARE IL  $— s
0 PAFTED CHURE 0
PIEZOELETTRICO LETTERE NEL RETTAN- —6\o—
GOLINO. FARE RIFERI-
)-—DQ——« = HENTO ALLA MIL-STO-
GENERALE 15A P LE CORRETT =
RIVELATORE L COMBINAZ.DI LETTERE. ESEMPIO TIPICO
MASSE RISCALDATOR! AVVOLGIMENT]I
NOTA oMU,
IL TELAIO .
, 0 LA STRUT- ELEMENTO =
,7)77 TURA POSSO- oo oo
NO ANCHE NON AVVOLG IMENT: AV
SIMBOLO  COLLEGAM. ESSERE AL |SLGAR|: 0 sﬂ°§3éf§3T°
DI AL TELAIO POTENZIALE MAGNET!CO
MASSA 0D ALLA Dt MASSA. RISCALDATORE
STRUTTURA TUBO D! PITOT
LUC! (Lampade) CODTCE DET MACCHINE ROTANTI
COLORI DELLE
,.@,_, LENTI
A-AMBRA MOTORE GENERATORE TACHTMETRO
SMBOLO LENTE A A GEMMA DEL B-BLEU (Generale| (Generale] (Genarale)
GEMMA TIPO PREMERE C-TRASPARENTE
PER PROVARE  F_SMERIGL1IATO
———INDICATORI O LUC! SPIA ———— G-VERDE
0—-ARANC | ONE STRUMENT! DI MISURA
R-ROSSO # FARE RIFERIMENTO ALLA MIL-
V-VIOLETTO STD-15A PER LA CODIFICAZIO-
LAMPADA AL LAMPADA AL wW-B1ANCO NE DELLE LETTERE CHE SPECI-
NEON (c.a.) NEON (c.c.) Y-GIALLO FICANO IL TIPO D! STRUMENTO
AD ESEMPI10: A-AMPEROMETRO
V-VOLTMETRO, ECC

SIMBOL| VARI
¢ FASE -
n oMM SO oo
~y Hz (Frequenza) COLLEGAMENTO
MICROFONO
#_MICRO ~—o REGOLATORE . laenerale] CUFFIA MECCAN 1CO
pF PICOFARAD
+ POSITIVO
- NEGATIVO ©— — e
JACK CONTATTO GRUPPO DI
STRISCIANTE ACCENS | ONE
—32 0 ©—
; > 9
BULBO RIVELATORE TERMOCOPP1A  TERMOSTATO SCAR|ICATORE CANNONE DI
DI TEMPERATURA A PER RILIEVO  (Con contatto  IN ATMOSFERA EIEZIONE INTERRUTTORE A QUAT-
RESISTENZA TEMPERATURA  di interru- - GASSOSA. TRO POSIZIONI MOMEN-
zione) TANEE AD UNA VIA E
DENOMINAZIONE DENOMINAZIONE DENOM INAZIONE RITORNO A MOLLA AL
PART | COLARE PfgllggLAgﬁ PART | COLARE CENTRO.
PART | COLARE — TERMISTORE ] ﬁ
COMPLETO 0 PARTICOLARE 0 SCATOLA BARRA BARRA DI DISTRI-
. SCATOLA. TRIFASE BUZIONE CON AT-
—J TACCHI TIPICI.

PART | COLARE, COMPLESS VO, COMPONENTE OPPURE |NVOLUCRO
DELL ' APPARECCH | ATURA

Fig. 1-18. Simboli elettrici (foglio 1 di 4).
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Fig. 1-18. Simboli elettrici (foglio 2 di 4).
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Fig. 1-18. Simboli elettrici (foglio 3 di 4).
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Fig. 1-18. Simboli elettrici (foglio 4 di 4).
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SEZIONE II

OPERAZIONI A TERRA
MANUTENZIONE E LUBRIFICAZIONE
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DESCRIZIONE

2-1. OPERAZIONI A TERRA

2-2.  Per informazioni dettagliate su un particolare
impianto od operazione, occorre fare riferimento al
manuale di manutenzione che tratta I’argomento
desiderato.

2-3. Il velivolo & dotato di predisposizioni per tutte
le operazioni convenzionali di manovra a terra. Il com-
passo di torsione del carrello anteriore pud essere
disinnestato rapidamente dal collare dello sterzo
quando il velivolo deve essere trainato. Una orec-
chietta ausiliaria & sistemata sull’ammortizzatore del
carrello anteriore per fissare il compasso di torsione
disinnestato.

2-4. 11 sollevamento del velivolo su martinetti
viene effettuato in corrispondenza di appositi punti di
attacco permanenti dislocati su ciascuna gamba del
carrello principale e tramite un adattatore mobile
disposto sull’assale del ruotino anteriore, oppure
mediante appositi adattatori che vengono inseriti
nelle semiali e nella fusoliera anteriore. Staffe di livel-
lamento sono installate nel vano carrello anteriore.

2-5.  Per il sollevamento dell’intero velivolo sono
predisposti adattatori per ’attacco dei cavi dellabraga
di sollevamento. Dispositivi analoghi sono disponibili
per il sollevamento di sezioni staccate o di vari compo-
nenti singoli.

2-6.  Durante periodi di inattivita o di immagazzi-

namento il velivolo & protetto con apposite capottine
e tappi.

2-7. RIFORNIMENTO

2-8. IMPIANTO COMBUSTIBILE (Rifornimento
a gravitd) (vedere fig. 2-1). Il complesso dei serbatoi
interni combustibile & rifornito a gravita, attraverso

due bocchettoni di riempimento. Un bocchettone di
riempimento & collegato sopra il serbatoio ausiliario
combustibile ed & usato per il riempimento del serba-
toio ausiliario, del serbatoio anteriore principale, ed
anche di due serbatoi ausiliari di aumento del raggio
di azione. L’altro bocchettone di riempimento &
gituato sopra il serbatoio principale posteriore ed &
usato per rifornire il serbatoio principale posteriore ed
i serbatoi a sella destro e sinistro. Valvole di non
ritorno a piattello sono installate nei collegamenti fra
il serbatoio principale anteriore e quello posteriore e
fra il serbatoio principale anteriore e quello ausiliario.
Queste valvole di non ritorno consentono al combusti-
bile di fluire in una sola direzione, precisamente dal
serbatoio principale posteriore e dal serbatoio ausilia-
rio verso il serbatoio principale anteriore.

2-9. I serbatoi subalari vengono riforniti per gra-
vita attraverso un bocchettone di riempimento situato
sul dorso di ciascun serbatoio, in corrispondenza della
mezzeria del serbatoio stesso. I serbatoi d’estremita
vengono riforniti per gravita attraverso due bocchet-
toni di rifornimento situati sul dorso di ciascun serba-
toio, in corrispondenza della mezzeria del serbatoio
stesso. I serbatoi d’estremita sono divisi in due vani
collegati fra loro. In conseguenza del ritardo con cui il
livello del combustibile si stabilizza, prima di fissare
i tappi del bocchettone di riempimento, & necessario
controllare il livello in ciascun vano del serbatoio.

2-10. IMPIANTO COMBUSTIBILE (Rifornimento
a punto centralizzato) (vedere fig. 2-1). L’intero
impianto pud essere rifornito di combustibile da un
unico punto attraverso un raccordo ed un bocchettone
di rifornimento. Il bocchettone di rifornimento &
situato sul fianco destro del velivolo immediatamente
davanti alla presa d’aria del turbogetto. Per il riforni-
mento a punto centralizzato, ’autobotte deve essere
dotata di una apposita manichetta. Un pannello prin-
cipale che comprende gli interruttori di precontrollo &
situato in un piccolo vano protetto da uno sportellino
a cerniera, dislocato in prossimita del bocchettone di
rifornimento a punto centralizzato. Azionando gli
interruttori sul pannello di precontrollo & possibile
controllare il funzionamento delle valvole di livello del
combustibile, all’inizio delle operazioni di riforni-
mento, evitando in tal modo danni che potrebbero
essere causati dalla pressione di rifornimento in caso
di malfunzionamento delle valvole stesse od inutili
traboccamenti di combustibile.
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1 SERBATOIO Di ESTREMITA® ALARE

2 BOCCHETTONE Di RIFORN|MENTO SERBATOIO DI
ESTREMITA® ALARE

3 SERBATO10 SUBALARE

4 BOCCHETTONE D! RIFORNIMENTO SERBATOIO SUBA-
LARE

%5 BOCCHETTONE D! RIFORNIMENTO SERBATOIO AUSI-
L1ARIO

6 BOCCHETTONE DI RIiFORNIMENTO SERBATOIQO PRIN-
CIPALE POSTERIORE

7 RACCORDO DI RIFORNIMENTO A PUNTO CENTRALIZ-
ZATO

=
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Fig. 2-1. Punti di rifornimento combustibile.

2-11. IMPIANTO OLIO DI LUBRIFICAZIONE
TURBOGETTO Prima di arrestare il turbogetto &
raccomandabile farlo funzionare per un periodo di tre
minuti a regime di rilento (IDLE). Questo accorgi-
mento consente il recupero dell’olio dalle scatole ad
ingranaggi. I controlli e/o le operazioni di riforni-
mento devono essere eseguiti entro dieci minuti dopo
Parresto del turbogetto e la quantita di olio da rifor-
nire deve essere compresa entro un minimo di 28 pinte
U.S. ed un massimo di 30. La quantita che eventual-
mente viene aggiunta oltre le 30 pinte U.S. trabocca
dallo sfiato all’esterno. Dopo aver aperto il portellone
idraulico (N. 122) ed aver collegato a massa il velivolo
e I'attrezzatura di rifornimento, deve essere scollegata
la tubazione di rifornimento olio del turbogetto e la sua
estremita libera deve essere immersa in un contenitore
pieno di olio nuovo. Il rifornimento viene effettuato
impiegando la pompa a mano installata permanente-
mente sul fianco sinistro del turbogetto appena al diso-
pra del portellone idraulico, aggiungendo la quantita di
olio necessaria per ripristinare il livello desiderato. La
differenza tra 1’olio nuovo introdotto e quello raccolto
sotto lo scarico del troppo pieno, rappresenta la quan-
tita di olio immessa nell’impianto del turbogetto.

2-2

2-12. SERBATOIO IDRAULICO. Ciascun impianto
idraulico & dotato di un serbatoio per il contenimento
del fluido idraulico. Il serbatoio dell’impianto N. 1 &
installato sul fianco sinistro della fusoliera immedia-
tamente avanti al portellone idraulico. I1 serbatoio
dell’impianto N. 2 & installato in posizione simmetrica
sul fianco destro. Le valvole di spurgo, gli indicatori di
pressione serbatoi e gli indicatori del livello sono
installati sul pannello di rifornimento, situato davanti
al portellone idraulico.

2-13. 1 rifornimento dell'impianto idraulico pud
essere effettuato sia mediante I'impiego del banco
prova idraulico P/N AHT-58M (oppure AHT-58@G), sia
con il banchetto idraulico per rifornimento e spurgo
P/N 799542-101. La procedura per il rifornimento con
quest’ultimo si effettua collegando il banchetto di
rifornimento fluido idraulico P/N 799542-101 al rac-
cordo di ritorno della valvola selettrice di prova a terra
ed installando I’apposito tubetto di spurgo su ciascuna
delle valvole di spurgo. Durante il rifornimento si
devono mantenere le valvole di spurgo aperte sino a
che il fluido fuoriesce privo di bolle d’aria, indi chiu-
derle e disporre la levetta della valvola selettrice nella
posizione relativa al serbatoio che si vuole rifornire,
quindi riaprire la corrispondente valvola di spurgo. Il



serbatoio idraulico si rifornisce a 1/4 di inch oltre il
livello massimo sull’indicatore e quindi viene lasciato
stabilizzare per un periodo variante da 5 a 15 minuti.
Il serbatoio deve essere quindi spurgato, fino in corri-
spondenza del contrassegno sull’indicatore che segnala
il livello pieno. Lo stesso procedimento & impiegato per
il serbatoio dell’altro impianto. La procedura completa
per il rifornimento con il banchetto a mano & riportata
nel manuale AER.1F-104S/ASAM-2-2.

2-14. Laprocedura per il rifornimento dell’impianto
idraulico con il banco prova a motore P/N AHT-58M
(motore elettrico) oppure AHT-58G (motore a scoppio)
& riportata nel manuale AER.1F-104S/ASAM-2-2.

2-15. AMMORTIZZATORE A LIQUIDO CAR-
RELLO PRINCIPALE. La necessita di rifornimento
dell’ammortizzatore carrello principale, viene stabi-
lita in relazione all’estensione dell’ammortizzatore
stesso, in accordo con le istruzioni contenute nel dia-
gramma di schiacciamento dell’ammortizzatore, in
funzione del peso del velivolo e della temperatura
ambiente. Se & necessario effettuare il rifornimento,
il velivolo deve essere sollevato sui martinetti onde
scaricare completamente il peso nell’ammortizzatore.
Per il rifornimento viene pompato entro il corpo cilin-
drico dell’ammortizzatore un olio speciale al silicone,
impiegando una apposita attrezzatura ad alta pres-
sione, finché l’indicatore dell’attrezzatura stessa in-
dica la pressione voluta. La procedura per il riforni-
mento dell’ammortizzatore a liquido & riportata nel
manuale AER.1F-104S/ASAM-2-2.

2-16. AMMORTIZZATORE CARRELLO ANTE-
RIORE. L’ammortizzatore del carrello anteriore deve
essere rifornito con fluido idraulico Spec. MIL-
H-5606B e con aria secca o azoto. Fare riferimento al
manuale AER.1F-104S/ASAM-2-2.

2-17. GRUPPO DI CONDIZIONAMENTO. 1
gruppo di condizionamento & posto nel lato destro del
comparto elettronico. Per la frequenza dei rifornimenti
di olio lubrificante Spec. MIL-L-6085A per la turbi-
netta, fare riferimento al manuale AER.1F-104S/
ASAM-6.

2-18. BOLLITORE DELL’ACQUA. 11 bollitore
dell’acqua fa parte del gruppo di condizionamento
d’aria e deve essere rifornito a seconda del suo
impiego. Esso viene rifornito attraverso lo sfiato posto
sul lato destro del velivolo a filo del fasciame immedia-
tamente dietro al tettuccio abitacolo, e sotto il bocca-
porto del comparto elettronico. Per il rifornimento di
questo gruppo si impiega acqua distillata, che deve
essere immessa all’interno del gruppo, finchée I’acqua
fluisce dal drenaggio esterno sul lato destro del veli-
volo. Pud essere anche usata acqua comune purché
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opportunamente demineralizzata. Sono disponibili
speciali imbuti contenenti filtri per la demineralizza-
zione dell’acqua comune.

2-19. IMPIANTO OSSIGENO. La capacita dell’im-
pianto ossigeno liquido & di 5 litri. Non si deve mai per-
mettere all’impianto di svuotarsi completamente
tranne che durante l'esecuzione di operazioni di
manutenzione, in cui sia richiesto specificatamente.
Qualora si verifichi tale condizione & necessario effet-
tuare il lavaggio dell’impianto prima di procedere al
riempimento. Nel maneggiare e rifornire I’ossigeno
liquido si devono osservare molte precauzioni. Gli ope-
ratori devono indossare speciali indumenti protettivi,
ed il rifornimento deve essere effettuato fuori dalla
aviorimessa. Al velivolo non devono essere collegate
prese di alimentazione elettrica esterna; il velivolo ed
il carrellino di rifornimento devono essere collegati a
massa e devono essere tenuti a distanza di sicurezza
daradar in funzionamento, ed in posizione opportuna
rispetto a questi.

2-20. Il normale rifornimento dell’impianto & effet-
tuato per mezzo della valvola di riempimento ossi-
geno, attraverso lo sportellino di accesso N. 6. Questo
sportellino fa parte dello sportello della centralina
c.a., situato sul lato destro anteriore della fusoliera
verso il basso.

2-21. GANCIO D’ARRESTO. 1l gancio d’arresto &
un impianto di emergenza, avente lo scopo di arre-
stare in pista il velivolo durante atterramenti d’emer-
genza. Per la relativa manutenzione fare riferimento
al manuale AER.1F-104S/ASAM-2-2.

2-22. LUBRIFICAZIONE

2-23.  Per lubrificare il velivolo vengono impiegati
diversi tipi di olii e grassi. Alcuni di essi sono prescritti
per I’impiego ad alte temperature, altri per basse tem-
perature. Alcuni sono lubrificanti impiegati per usi
generali, altri per usi particolari. Ciascuno di questi
lubrificanti & contrassegnato da lettere di identifica-
zione.

2-24. Vari componenti del velivolo richiedono di
essere lubrificati con diversa frequenza come indicato
nel manuale AER.1F-104S/ASAM-6. I1 metodo di
lubrificazione & illustrato attraverso simboli.

2-25. Una serie di illustrazioni & contenuta nel
manuale AER.1F-104S/ASAM-2-2, che tratta la lubri-
ficazione di tutte le parti del velivolo. I simboli e le let-
tere di identificazione sono combinati in modo da for-
nire rapide e precise informazioni su ogni punto da
lubrificare.

2-3/2-4 bianca
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SEZIONE III

IMPIANTI VARI
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DESCRIZIONE

3-1. TETTUCCIO E PARABREZZA

3-2. TETTUCCIO (vedere fig. 3-1). 11 tettuccio &
collocato direttamente sopra l’abitacolo ed & realiz-
zato con un unico pezzo stampato di plexiglass fissato
in un telaio metallico. Il tettuccio & incernierato sul
lato sinistro del boccaporto dell’abitacolo mediante
una cerniera a lubrificazione permanente. La semicer-
niera inferiore & realizzata in modo da essere espulsa
insieme al tettuccio. II tettuccio & trattenuto in posi-
zione chiusa e bloccato per mezzo di tre ganci intercol-
legati tra loro, montati sul lato destro del boccaporto.

3-3. 1 pilota pud bloccare e sbloccare i ganci del
tettuccio tramite una maniglia ad azionamento
manuale, situata sotto il lato destro del boccaporto. Il
velivolo & provvisto inoltre di una maniglia per 1’aper-
tura del tettuccio dall’esterno situata sotto il lato
destro del boccaporto in posizione approssimativa-
mente corrispondente all’estremita anteriore del tet-
tuccio e all’estremita posteriore del parabrezza. La
maniglia esterna & a filo con il fasciame quando si
trova in posizione stivata. Le maniglie interna ed
esterna sono collegate tra loro ed ai ganci mediante
una serie di aste di collegamento. Ogni gancio com-
prende un meccanismo ad eccentrico ed una molla che
bloccano saldamente il tettuccio quando si trova in
posizione chiusa. Anche la maniglia di bloccaggio &
munita di una molla che la trattiene in posizione
chiusa o aperta.

3-4. I ganci anteriore e posteriore sono muniti di
una camma di sollevamento che, spostandosi verso
P’alto, passa attraverso una feritoia sul boccaporto
dell’abitacolo e provoca il sollevamento del tettuccio.
La sequenza & regolata in modo tale per cui, quando la
maniglia di sgancio del tettuccio ha sbloccato i ganci,
le camme suddette si trovano a contatto con le staffe

corrispondenti, montate sul telaio del tettuccio. L'ul-
teriore spostamento in avanti della maniglia di sgan-
cio del tettuccio verso la posizione di completa aper-
tura provoca il sollevamento del tettuccio di circa 1,8
inch. Quando il tettuccio si trova in questa posizione
chi occupa il seggiolino pud impugnare la maniglia sul
tettuccio stesso e sollevarlo in posizione di apertura.

3-5. Un gancio di ritegno tettuccio in posizione
aperta, azionato a molla ed installato sul telaio del tet-
tuccio, si innesta automaticamente su un perno
quando il tettuccio & a fine corsa in apertura. Tale mec-
canismo & disposto nell’angolo inferiore posteriore
sinistro del tettuccio. Per sbloccare il gancio di ritegno
tettuccio in posizione aperta & impiegato un cavetto
che scorre su pulegge, collegato ad una levetta aziona-
bile con il pollice, situata in prossimita della maniglia
di sollevamento del tettuccio. Spingendo la levetta in
avanti il gancio si disinnesta dal perno ed il tettuccio
pud quindi essere chiuso; rilasciando la levetta, la
molla del gancio riporta il gancio stesso nella sua posi-
zione primitiva.

3-6.  Sulla parte anteriore destra del boccaporto
dell’abitacolo (anteriormente al primo gancio) &
installata una guida a forcella. La guida ha lo scopo di
accogliere un piccolo rullo, montato sul tettuccio,
nella fase finale di chiusura. Cid consente I’allinea-
mento longitudinale del tettuccio durante la fase
finale di abbassamento. Su ciascun complessivo gan-
cio & montata una boccola in cui si inserisce, con tet-
tuccio in chiusura, un perno di riferimento. L’inseri-
mento di questi perni nelle rispettive boccole previene
ogni movimento del tettuccio durante le fasi di bloc-

caggio e sbloccaggio.

3-7. Il condotto dell’aria calda per I’antiappan-
namento del tettuccio fa parte integrante del telaio di
supporto del tettuccio. Detto condotto, montato sul
telaio del tettuccio, si congiunge con la tubazione pro-
veniente dal velivolo per mezzo di un giunto a com-
pressione situato in prossimita dell’angolo posteriore
inferiore sinistro del tettuccio. Il condotto dell’aria
calda sul tettuccio & collegato o scollegato dal resto
dell’impianto del velivolo a seconda che il tettuccio sia
chiuso o aperto. Quando il tettuccio & chiuso si com-
prime una guarnizione di tenutain gomma al silicone
che garantisce la tenuta del raccordo. Il condotto si
estende in avanti lungo il lato interno inferiore sini-
stro fino alla estremitd anteriore del tettuccio e da
questa posizione devia ad angolo retto e corre lungo
I’arco del tettuccio. La sezione curva del condotto in-
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stallata lungo l'estremita anteriore del tettuccio reca
un certo numero di fori sul suo lato posteriore. Questi
fori sono distanziati regolarmente lungo tutto l'arco
formato dal condotto fino al lato sinistro dove si trova
il raccordo. L’estremita di questo condotto & chiusa in
modo da causare |'uscita forzata dell’aria calda dai fori
con orientamento verso !'alto e all’indietro. L’aria
calda esce dalle aperture in direzione quasi parallela
alla parte superiore del trasparente del tettuccio,
comunque, a causa della curvatura del trasparente,
I’aria incontra la sua superficie con una leggera ango-
lazione e tende a seguirne il profilo. Questa caratteri-
stica procura la massima efficienza dell’azione di anti-
appannamento.

3-8. Sul boceaporto dell’abitacolo e sul telaio del
parabrezza ¢ installata una guarnizione in gomma a
camera d’aria, che permette la pressurizzazione
dell’abitacolo. Questa guarnizione viene gonfiata con
aria in pressione proveniente dal turbogetto. La giun-
zione tra il portellone del comparto apparati elettronici
ed il tettuccio abitacolo & chiusa da una guarnizione
piatta fissata al portellone del comparto elettronico.

3-9. L’impianto di eiezione del tettuccio consta
essenzialmente di un sistema balistico primario e di
uno secondario, che azionano i dispositivi di sgancio
del tettuccio stesso, in modo che successivamente, per
mezzo di martinetti di spinta e dell’azione aerodina-
mica esso venga espulso dal velivolo.

3-10. 1l sistema primario & azionato quando viene
tirata una delle due maniglie di eiezione seggiolino.
Tutte le operazioni successive di eiezione dell’im-
pianto tettuccio avvengono automaticamente.

3-11. 1l sistema secondario pud essere azionato in
due modi, tirando la maniglia di eiezione del tettuccio
situata sul lato destro del cruscotto inferiore oppure
tirando la maniglia esterna di eiezione del tettuccio,
posta si poco sotto ’angolo anteriore sinistro del tet-
tuccio. I cavi di comando di ciascuna di queste due
maniglie sono collegati tra di loro da un manicotto
situato anteriormente al cruscotto. Questa soluzione
permette di azionare i} sistema secondario tirando o la
maniglia di eiezione del tettuccio all'interno della
cabina, oppure !’altra maniglia situata all’esterno.

3-12. PARABREZZA. Il complessivo parabrezza &
costituito da tre pannelli di vetro, installati su un
telaio, a sua volta fissato alla struttura della fusoliera.
I tre pannelli sono realizzati in vetro laminato, quello
centrale & lavorato otticamente al centro, in modo che
la visione attraverso il collimatore non venga defor-
mata.

3-13. I pannelli di vetro sono fissati mediante un
telaio esterno avvitato, mentre 'intero complessivo
del parabrezza & fissato alla struttura della fusoliera
per mezzo di bulloni. Tanto i singoli pannelli di vetro
che il complessivo sono sigillati per consentire la
tenuta della pressurizzazione dell’abitacolo.

3-14. 1 pannello sinistro del parabrezza viene man-
tenuto pulito e sgombro dalla pioggia mediante un
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dispositivo a getto d’aria. Un ugello, situato anterior-
mente al pannello, dirige contro di esso ’aria in pres-
sione proveniente dal turbogetto. Questo pannello
sinistro & dotato inoltre di riscaldamento elettrico
antiappannamento, che agisce in concomitanza con il
normale impianto antiappannante ad aria calda. Nel
pannello & infatti incorporato un elemento riscaldante
alimentato dalla barra di emergenza c.a. (XP4 e
XP4A).

3-15. IMPIANTO SEGGIOLINO EIETTABILE

3-16. GENERALITA (vedere fig. 3-2). I seggiolino
eiettabile MARTIN-BAKER MK.IQ7A, del tipo ad eie-
zione assistita da razzi ed a sequenza completamente
automatica, consente ’abbandono in emergenza del
velivolo a tutte le quote entro tutto il campo di velocita
raggiungibili dal velivolo, comprese quota zero e velo-
cita zero. Dopo ’eiezione esso provvede all’apertura
automatica del paracadute ed alla separazione del
pilota dal seggiolino. Il seggiolino & dotato di due mani-
glie di eiezione, una principale ubicata sopra la testa
del pilota (tendina di protezione viso) e I'altra secon-
daria o di emergenza in corrispondenza delle ginoc-
chia del pilota, posta sulla tazza del seggiolino stesso.
Per provocare I’eiezione dovrebbe essere impiegata la
maniglia collegata alla tendina di protezione viso, tut-
tavia, nei casi in cui il velivolo fosse sottoposto ad acce-
lerazioni di notevoli entita, per cui potrebbe risultare
molto difficoltoso sollevare le braccia e impugnare la
maniglia superiore, & possibile provocare I’eiezione
estraendo la maniglia inferiore di emergenza. Il can-
none telescopico di eiezione, provvisto di una cartuc-
cia primaria e di due secondarie ha lo scopo di sollevare
ed espellere dal velivolo il seggiolino e l'occupante.
Dopo che il seggiolino si & staccato dal velivolo, si veri-
fica I’accensione di un pacco razzi che ha lo scopo di
incrementare la traiettoria del seggiolino stesso, onde
assicurare il raggiungimento di un’altezza sufficiente
per lo spiegamento del paracadute, anche quando
I'eiezione ha avuto inizio a quota zero e/o con velivolo
fermo. Un cannoncino estrattore disposto sul lato
sinistro della colonna sinistra del seggiolino ha lo
scopo di estrarre il paracadute stabilizzatore, mentre
un dispositivo barostatico di ritardo a tempo, instal-
lato sulla colonna destra, ha lo scopo di comandare
automaticamente I’apertura del paracadute, in rela-
zione al tempo ed alla quota per cui & stato tarato. Un
complessivo formato da due paracadute stabilizzatori,
racchiuso in un contenitore che serve anche da poggia-
testa, viene estratto dal cannoncino estrattore per sta-
bilizzare il seggiolino e rallentarne la velocita sulla
traiettoria. Il complessivo paracadute principale con-
siste in una calotta alloggiata in uno speciale conteni-
tore rigido ed in un insieme di bretelle di vincolo fis-
sate al seggiolino in tre punti. Nella tazza del
seggiolino & alloggiato un pacco di sopravvivenza che,
oltre ad essere utile al pilota dopo ’eiezione in quanto
contiene mezzi di salvataggio in mare e generi di con-
forto, serve anche da cuscino durante il volo. Un com-
plessivo di retrazione bretelle costringe il pilota ad
assumere e mantenere una corretta posizione prima
che il seggiolino inizi la sua corsa verso I’alto, durante
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I’eiezione. La regolazione in altezza del seggiolino &
effettuata tramite un azionatore elettrico comandato
da un interruttore situato sulla tazza del seggiolino.

3-17. IMPIANTO OSSIGENO D’EMERGENZA.
Sul lato sinistro della tazza del seggiolino & installato
uno dei due impianti ossigeno d’emergenza (alta o
bassa quota). Ciascun gruppo & installato su un
telaietto facilmente rimovibile dal seggiolino per faci-
litarne la rapida sostituzione ed entra in funzione
automaticamente durante I’eiezione per fornire ossi-
geno al pilota. L’ossigeno viene erogato, durante l’eie-
zione, prima della separazione del pilota dal seggio-
lino. Nel caso si verificasse I’avaria dell’impianto
ossigeno di bordo, & possibile far entrare in funzione
I'impianto ossigeno d’emergenza per mezzo di un
comando manuale.

3-18. PACCO DI SOPRAVVIVENZA. Il pacco di
sopravvivenza consiste in un involucro rigido in fibra
di vetro nel quale sono alloggiati un battellino di salva-
taggio, una bombolina per il gonfiaggio del battellino
stesso ed un contenitore nel quale vi sono particolari
utili al pilota in caso di eiezione in mare o su terreni
impervi e spopolati. Sulla parte superiore dell’involu-
cro, fissato tramite una serie di bottoni a sgancio
rapido vi & un cuscino, appositamente studiato per for-
nire al pilota il massimo comfort. Il battellino, la bom-
bola di gonfiaggio e gli elementi di sopravvivenza sono
contenuti in una sacca, trattenuta nell’involucro per
mezzo di quattro cinghie regolabili. Il pacco di soprav-
vivenza é collegato alle bretelle del pilota per mezzo di
due cinghie di vincolo a sgancio rapido. Esso & inoltre
collegato al pilota mediante una fune di collegamento
consistente in un nastro tubolare piatto in nylon, color
fiamma, a forma di Y. Inferiormente, un ramo dell'’Y
& collegato al contenitore del materiale di sopravvi-
venza, mentre ’altro ramo & collegato al fondo del bat-
tellino di salvataggio. Superiormente, la fune & colle-
gata, tramite un raccordo a sconnessione rapida, al
salvagente del pilota. La fune di collegamento & nor-
malmente stivata in un alloggiamento sul lato sinistro
del cuscino.

3-19. Durante la discesa in paracadute, susse-
guente all’eiezione, il pilota sgancia il pacco di soprav-
vivenza dalle cinghie di vincolo agendo sui pomelli di
sgancio. Il pacco precipita in caduta libera estraendo
il nastro a Y dal suo alloggiamento. Non appena il
nastro ad Y viene estratto avviene lo sgancio delle cin-
ghie di ritegno dell’involucro e viene azionata la bom-
bola di gonfiamento del battellino. Il contenitore del
pacco di sopravvivenza si separa dal pilota e cade iso-
lato, rimanendo collegato, prima che il pilota rag-
giunga ’acqua, tramite la fune di connessione al bat-
tellino gia gonfiato ed al pacco contenente il materiale
di sopravvivenza. Se I’eiezione avviene a quota tal-
mente bassa per cui il tempo di discesa con il paraca-
dute risulta troppo breve, il pilota, dopo essere giunto
in acqua ed avere sganciato il pacco di sopravvivenza
dalle bretelle, pud gonfiare il battellino azionando a
mano la maniglia.
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3-20. IMPIANTO OSSIGENO

3-21. GENERALITA (vedere fig. 3-3). L’impianto
ossigeno utilizza ossigeno liquido. L’impianto & com-
posto da un convertitore da 5 litri, munito di indica-
tore di livello a capacita, da una valvola di riforni-
mento, da una valvola di formazione pressione e
sfiato, da uno scambiatore di calore, da un indicatore
di quantita, da un pannello di comando e da un regola-
tore diluitore a domanda. La capacitd di ossigeno
disponibile & sufficiente per un volo della durata
approssimativa di 4 ore.

3-22. CONVERTITORE. II complessivo converti-
tore & costituito da un gruppo formato da un conteni-
tore, sul quale sono installati un trasmettitore di
livello a capacitd, una serpentina di formazione pres-
sione, raccordi, una valvola di chiusura in pressione,
una valvola di scarico sovrapressione, una valvola di
apertura in pressione, una valvola di non ritorno e
relative tubazioni e cablaggi.

3-23. 11 convertitore ossigeno liquido ha una capa-
cita di 5 litri di ossigeno liquido, misurato ad 1 atmo-
sfera e, 24 ore dopo il rifornimento, deve avere ancora
una disponibilita di ossigeno corrispondente a circa
107 cubic feet di ossigeno allo stato libero. Il converti-
tore fornisce 1’ossigeno all’impianto del velivolo con
una pressione nominale di 70 psi. L’ossigeno liquido
& raccolto in un contenitore consistente in un doppio
recipiente chiuso. Entrambi gli elementi che costitui-
scono il contenitore, sia 'interno che I’esterno, sono
costruiti a tenuta stagna onde assicurare il vuoto per-
manente nell’intercapedine tra i recipienti. L’indica-
zione della quantita di ossigeno presente nel conteni-
tore viene ottenuta tramite l'impiego di un
trasmettitore di livello, collegato all’indicatore. Il tra-
smettitore & un elemento che fa parte integrale del
convertitore ed ha la funzione di inviare segnali al
gruppo indicatore in abitacolo. La trasformazione
dell’ossigeno da liquido a gassoso viene favorita dalla
serpentina, che assolve anche lo scopo di creare la
pressione necessaria al funzionamento dell’impianto
ed a mantenere la pressione di esercizio richiesta. La
valvola di scarico sovrapressione ha lo scopo di scari-
care la pressione in eccesso quando questa raggiunge
il valore di 100 + 120 psi; l1a valvola con chiusura a pres-
sione, che rimane aperta fino a quando la pressione
non raggiunge i 70 (5) psi, ha lo scopo di mantenere
nell’impianto la pressione di esercizio. La valvola con
apertura a pressione, che si apre invece ad una pres-
sione di 80 (+2) psi, funziona da economizzatore
dell’alimentazione dell’ossigeno liquido, in quanto
permette di sfruttare 1’ossigeno gassoso formatosi nel
convertitore quando la pressione raggiunge un valore
compreso entro il campo di 80 + 100 psi.

3-24. La valvola di formazione pressione e sfiato &
installata vicino alla valvola di rifornimento ed &
accessibile attraverso lo sportello N. 6. Essa & del tipo
a due vie, azionata manualmente con un raccordo per
la formazione pressione ed un raccordo per lo sfiato.
Ruotando la maniglia in senso orario si dispone la val-
vola su OPEN (sfiato) in modo che la sede interna
della valvola stessa chiuda il raccordo di formazione
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pressione ed apra il raccordo di sfiato. Ruotando Ia
maniglia in senso antiorario si dispone la valvola su
CLOSED (formazione pressione) in modo che la sede
interna della valvola stessa chiuda il raccordo di sfiato
ed apra il raccordo di formazione pressione. Lo spor-
tello di accesso N. 6 & progettato in modo tale che si
possa chiudere solo quando la valvola di formazione
pressione e sfiato si trova in posizione CLOSED (for-
mazione pressione).

3-25. La valvola di rifornimento ossigeno liquido &
installata vicino alla valvola di formazione pressione
e di sfiato, e vi si accede aprendo lo sportello N. 6. Essa
& del tipo a sconnessione rapida e consiste essenzial-
mente in una valvola caricata a molla ed in un tappo
di protezione. Dopo la rimozione del tappo, la tuba-
zione di rifornimento dal carrellino ossigeno viene col-
legata alla valvola, permettendo cosi all’ossigeno
liquido di entrare nell’impianto.

3-26. Lo scambiatore di calore dell’impianto ossi-
geno liquido & installato in abitacolo dietro il seggio-
lino. La sua funzione & di elevare la temperatura
dell’ossigeno ad un valore prossimo a quello ambiente,
prima che I’ossigeno venga respirato dal pilota.

3-27. REGOLATORE DILUITORE OSSIGENO A
DOMANDA. Il regolatore diluitore ossigeno a
domanda, installato all’estremita anteriore del pan-
nello laterale destro, & composto da un indicatore della
pressione ossigeno di alimentazione, una levetta d’in-
tercettazione alimentazione (SUPPLY) del tipo ON-
OFF, una levetta selettrice rapporto aria ossigeno
NORMAL OXYGEN-100% OXYGEN, un indicatore
flusso ossigeno ed una levetta inserimento emergenza
e prova maschera.

3-28. INDICATORE QUANTITA OSSIGENO. L’in-
dicatore quantita ossigeno & installato sul cruscotto
inferiore destro. E un indicatore del tipo a capacita, e
misura in litri la quantita esistente nel contenitore.

3-29. PANNELLO DI COMANDO OSSIGENO. Sul
pannello di comando ossigeno, di fianco al regolatore
ossigeno, & installata una levetta a due posizioni (ON-
OFF) di inserimento tuta per alta quota. Sul pannello
¢ inoltre installata una lampada spia bassa pressione
ossigeno, la quale fornisce un avviso al pilota quando
la pressione dell’ossigeno inizia a diminuire. La luce
si accende quando il valore della pressione ossigeno
sull’indicatore scende a 50 (+ 5) psi.

3-30. IMPIANTO DI DECELERAZIONE

3-31. PARACADUTE FRENO (vedere fig. 3-4).L’im-
pianto paracadute freno comprende un paracadute
freno (di decelerazione) del diametro di 18 feet di tipo
a strisce anulari, un vano di alloggiamento paracadute
situato nella parte inferiore del velivolo immediata-
mente dietro alla FS614, ed un cavo di azionamento
comandato dalla maniglia di apertura DRAG CHUTE
posta sul cruscotto inferiore dell’abitacolo. Nono-
stante il vano paracadute freno sia situato nel tronco
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posteriore di fusoliera, il gancio del paracadute & ubi-
cato nella fusoliera centrale immediatamente davanti
alla FS614.

3-32. Lo sportello vano paracadute freno & incernie-
rato sul suo bordo anteriore e 1’azione di una molla
tende a portarlo in apertura. Un cavo ed un meccani-
smo a puleggia consentono la chiusura del vano tra-
mite ’azionamento di una maniglia di chiusura, posta
sul fasciame inferiore della fusoliera posteriore imme-
diatamente dietro al vano paracadute.

3-33. Collegato all’estremita posteriore dello spor-
tello vano paracadute vi & uno sportellino caricato a
molla che trattiene in sede il calottino estrattore
durante l'istallazione del paracadute.

3-34. GANCIO DI ARRESTO (vedere fig. 3-5).
L’impianto gancio di arresto & un impianto di emer-
genza ed & progettato in modo da poter agganciare il
cavo della barriera di arresto, situato trasversalmente
alla pista di decollo in prossimita delle testate, e poter
quindi arrestare il velivolo se la corsa di rullaggio si
rivelasse troppo lunga. L’impianto & completamente
indipendente dal normale impianto freni ruote, ed &
collegato con il cavo di abbassamento sportello paraca-
dute freno. L’impianto del gancio d’arresto comprende
i seguenti complessivi: gancio di arresto, pistone, smor-
zatore, ritegno gancio di arresto, pulsante di comando
sgancio HOOK RELEASE e lampada spia gancio
abbassato HOOK DOWN, situata sul lato sinistro boc-
caporto abitacolo, sotto il pulsante di comando.

3-35. Ilgancio di arresto & installato sulla FS583.06
della fusoliera, immediatamente dietro al portellone
idraulico e 4,5 inch alla destra dell’asse centrale di
fusoliera. Parte del gancio di arresto & stivata nella
fusoliera, onde ridurre la resistenza aerodinamicaela
possibilita di interferenza con ’antenna TACAN; tut-
tavia la pinna ventrale potrebbe esser danneggiata
qualora gli spostamenti laterali dell’asta del gancio,
dopo I’aggancio della barriera, superassero i 7°.

3-36. IMPIANTO COMANDO APERTURA
SPORTELLO TURBINA AD ARIA DINA-
MICA

3-37. GENERALITA (vedere fig. 3-6). L’impianto di
apertura dello sportello turbina ad aria dinamica con-
siste in una maniglia di comando apertura situata sul
lato destro del cruscotto inferiore, un meccanismo di
bloccaggio comandato da un cavo, ed un martinetto di
smorzamento. Il cavo, collegato alla maniglia di aper-
tura, & sistemato dietro il cruscotto inferiore, lungo il
lato destro del velivolo e sotto il pannello laterale
destro. Il cavo prosegue posteriormente attraverso la
parte superiore del vano della centralina corrente
alternata, fino ad arrivare al meccanismo di apertura
dello sportello turbina ad aria dinamica.

3-38. Il meccanismo di apertura consiste in un chia-
vistello di collegamento, un martinetto e relative
molle. Il martinetto, che assolve la doppia funzione di
estensione e di smorzamento, & munito di una molla
di compressione interna ed & riempito di olio idraulico.

3-7
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La molla viene compressa quando lo sportello & chiuso
e si estende spingendo verso I’esterno lo sportello
stesso quando la maniglia di apertura viene tirata.
Dopo che lo sportello & parzialmente aperto ed esposto
alla corrente di aria, il carico aerodinamico lo apre com-

AER.1F-104S/ASAM-2-1

pletamente fino a bloccarlo in posizione tutta aperta,
tramite ’azione di un gancio eccentrico. L’olio idrau-
lico del martinetto smorza la sollecitazione provocata
dall’elevato carico aerodinamico sullo sportello,
durante gli ultimi 3 inch di corsa del pistone.

3-11/3-12 bianca



AER.1F-104S/ASAM-2-1

SEZIONE IV

IMPIANTO IDRAULICO
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DESCRIZIONE

4-1. IMPIANTO IDRAULICO

4-2. GENERALITA (vedere figg. 4-1, 4-2 e 4-3).
L’alimentazione idraulica per I’azionamento dei vari
dispositivi nel velivolo & fornita da due impianti idrau-
lici completamente indipendenti (N. 1 e N. 2) eda un
impianto idraulico di emergenza. Entrambi gli
impianti N. 1 e N. 2 forniscono simultaneamente I’ali-
mentazione idraulica durante tutte le condizioni nor-
mali di funzionamento. Entrambi gli impianti sono
del tipo a circuito chiuso e forniscono una pressione di
3000 psi. La pressione viene fornita in continuita
dall’azione delle pompe di tipo a pistone, a portata
automaticamente variabile, trascinate dal turbogetto.

4-3. L’impianto idraulico N. 1 fornisce ’alimenta-
zione idraulica al martinetto posteriore del servoco-
mando stabilizzatore tramite il complessivo di servo-
comando stabilizzatore, al servocomando autopilota
dello stabilizzatore, all’azionatore dell’impianto di
controllo automatico assetto longitudinale del veli-
volo (APC), a ciascun martinetto inferiore dei due
complessivi martinetti timone di direzione tramite il
complessivo di servocomando timone, ai cinque marti-
netti interni dei servocomandi alettone destro e sini-
stro tramite i complessivi di servocomando alettoni
destro e sinistro, all’azionatore dell’autopilota alettoni.

4-4. L’impianto idraulico N. 2 fornisce 1'alimenta-
zione idraulica al martinetto anteriore del servoco-
mando stabilizzatore tramite il complessivo di servoco-
mando stabilizzatore, a ciascun martinetto superiore
dei due complessivi martinetti timone di direzione tra-
mite il complessivo servocomando timone, ai cinque
martinetti esterni dei servocomandi alettone destro e
sinistro tramite i complessivi di servocomando alettoni
destro e sinistro, al motore idraulico del generatore a
frequenza fissa. Attraverso una valvola di priorita
questo impianto alimenta anche i freni aerodinamici,
il carrello d’atterramento, lo sterzo ruotino anteriore,
i deflettori aria secondaria turbogetto, i freni poten-
ziati e gli sportelli ingresso aria ausiliaria turbogetto.
In caso di perdita di pressione la valvola di priorita

interrompe il flusso a questi ultimi impianti non prio-
ritari riservando la pressione disponibile ai comandi
di volo.

4-5. L’impianto idraulico di emergenza fornisce
direttamente la pressione all’impianto idraulico N. 1.
L’alimentazione & fornita da una pompa d’emergenza
trascinata da una turbina ad aria dinamica.

4-6. In caso di avaria all’impianto N. 1 0o al N. 2,
I'impianto che rimane efficiente permette il funziona-
mento dei comandi di volo, anche se con una velocita
di spostamento delle superfici inferiore alla normale.
Se entrambi gli impianti subiscono un’avaria, la
pompa di emergenza azionata dalla turbina fornisce
una portata sufficiente per il funzionamento dei
comandi volo ma ad una velocita di spostamento ulte-
riormente ridotta. Le manovre rapide inoltre risul-
tano limitate quando la pompa trascinata dalla tur-
bina ad aria dinamica & 'unica sorgente di pressione
idraulica dell’impianto N. 1, in quanto la portata si
riduce a 1/5 rispetto alle condizioni di funzionamento
normali. Se la pressione dell’impianto N. 2 diminui-
sce, i chiavistelli di bloccaggio in alto degli sportelli
carrello possono essere sganciati manualmente, in
modo da permettere agli sportelli di aprirsi ed al car-
rello di abbassarsi per gravita e per azione delle forze
aerodinamiche. 11 carrello, quando completamente
abbassato, si blocca in basso meccanicamente.

4-7.  Alcuni particolari idraulici sono installati
sulla superficie interna del portellone di accesso al tur-
bogetto situato sul ventre della fusoliera. I particolari
sono accessibili per la manutenzione quando questo
sportello & aperto. Una valvola selettrice di prova a
terra, montata sul portellone, rende possibile il colle-
gamento degli impianti N. 1 o N. 2 o di entrambi con-
temporaneamente all’alimentazione idraulica a terra.
I serbatoi possono essere riforniti per mezzo della val-
vola selettrice di prova a terra, controllando il riforni-
mento per mezzo dell’indicatore di livello montato sul
lato anteriore dell’apertura del portellone di accesso al
turbogetto.

4-8. 11 fluido usato & olio idraulico Spec. MIL-
H-5606B. In tutto I'impianto idraulico sono usati rac-
cordi non svasati MS in tutti i collegamenti, ad ecce-
zione di quelli dotati di giunti a sconnessione rapida.
In tutto 'impianto sono usate tubazioni in acciaio
resistente alla corrosione, con I’eccezione di pochi tubi
di drenaggio realizzati in lega di alluminio.
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4-9. CARATTERISTICHE DELL'IMPIANTO
IDRAULICO.

Pressione dell’impianto idraulico: 3000 psi.
Specifica del fluido idraulico: MIL-H-5606B.
Capacita dei serbatoi dell’impianto:

US. GAL IME GAL LITRI

Serbatoio N. 1:
al segno FULL .. 0,49 0,41 1,86

Serbatoio N. 2:
al segno REFILL 0,90 0,75 3,41
al segno FULL .. 1,17 0,98 4,43

alsegno MAX ... 183 152 6,93
Capacita totale impian-
ti idraulici .......... 759 631 28,73

4-5/4-6 bianca
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SEZIONE V

IMPIANTO ARIA IN PRESSIONE, CONDIZIONAMENTO E
PRESSURIZZAZIONE
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ZIOME ..ot 5-1
DESCRIZIONE

5-1. IMPIANTO ARIA IN PRESSIONE

5-2.  GENERALITA (vedere fig. 5-1). Il 17° stadio
del compressore del turbogetto & dotato di tre punti di
spillamento attraverso i quali viene prelevata aria in
pressione impiegata per alimentare gli impianti pneu-
matici di bordo. L’aria spillata dalle due prese del tur-
bogetto, situate nelle posizioni di ore otto e ore quattro
(guardando verso prua), viene inviata all'impianto di
controllo strato limite nelle semiali sinistra e destra.
Attraverso un’altra presa dislocata in posizione ore
undici, viene spillata aria che attraverso lo scambiatore
di calore primario, viene inviata agli impianti di travaso
combustibile e pressurizzazione serbatoi interni,
all’impianto di condizionamento e pressurizzazione
abitacolo e all’impianto rimozione pioggia. Dall’im-
pianto di condizionamento e pressurizzazione viene
inoltre prelevata aria per l'impianto antiappannante
del parabrezza del tettuccio e del trasparente del com-
parto elettronico. Dai condotti di mandata dell’im-
pianto rimozione pioggia viene inoltre spillata aria per
I'impianto di controllo temperatura comparto elettro-
nico, per la pressurizzazione delle guarnizioni di tenuta
tettuccio, per il gonfiaggio delle sacche della tuta anti-g
e per la pressurizzazione degli apparati radar di prua.

5-3. L’aria in pressione, prelevata dal motore,
passa attraverso una valvola di intercettazione azio-
nata elettricamente da un motore a c.c. La valvola &
comandata da un interruttore posto sulla bocchetta di
ventilazione del pilota. La valvola di intercettazione
aria in pressione & aperta quando la bocchetta di venti-
lazione & chiusa, ed & chiusa quando la bocchetta di
ventilazione & aperta.

5-4. IMPIANTO CONDIZIONAMENTO E
PRESSURIZZAZIONE

5-5. GENERALITA (vedere fig. 5-2). L’impianto di
condizionamento e pressurizzazione invia in abitacolo
e nel comparto elettronico aria opportunamente con-
dizionata per il comfort del pilota e il raffreddamento
degli apparati elettronici. Inoltre in quota, mantiene
la pressione dell’abitacolo entro valori accettabili per
'organismo umano e che non provocano disturbi di
carattere fisiologico. L’aria in pressione proveniente
dal turbogetto passa attraverso lo scambiatore di calore
primario e la valvola di intercettazione aria, e successi-
vamente entra nel gruppo di condizionamento, nel
quale viene raffreddata. Una parte di quest’aria viene
impiegata per raffreddare le attrezzature elettroniche
e pressurizzare il comparto elettronico. La parte rima-
nente viene miscelata con aria pili calda che non é stata
fatta passare attraverso tutti gli organi di raffredda-
mento del gruppo di condizionamento e viene usata per
pressurizzare e condizionare la cabina.

5-6. 1 flusso d’aria che fuoriesce dal regolatore di
pressione abitacolo & utilizzato per raffreddare le
apparecchiature radar di prua.

5-7.  L’impianto di pressurizzazione comprende un
regolatore di pressione ed una valvola di sicurezza sia
nell’abitacolo che nel comparto elettronico. Il funzio-
namento di entrambi gli impianti & simile, anche se il
comparto elettronico & pressurizzato ad una pressione
inferiore a quella dell’abitacolo. La differenza di pres-
sione & di circa 2 psi (4,07 inch di mercurio).

5-8. RAFFREDDAMENTO APPARATI ELET-
TRONICI (vedere fig. 5-2). L’aria a bassa temperatura
proveniente dal gruppo di condizionamento viene fatta
passare attraverso una pompa a getto la quale ha lo
scopo di risucchiare l'aria circostante, in modo da
aumentare la portata dell’aria di raffreddamento
diretta entro il condotto di raffreddamento del com-
parto elettronico. L’aria all’ingresso dell’intelaiatura
di sostegno apparati elettronici viene mantenuta ad
una temperatura di 65 + 80 °F, introducendo un flusso
di aria calda di portata controllata in un manicotto di
miscelazione ausiliario all’ingresso della pompa a
getto. L’aria calda & prelevata dal condotto rimozione
pioggia e la sua portata é regolata da un termostato
pneumatico e da una valvola di regolazione. Nel caso si

5-1
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Fig. 5-1. Schema a blocchi impianto aria in pressione.
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verifichi durante il volo un abbassamento della pres-
sione dell’aria di raffreddamento, indice di una diminu-
zione di portata, avviene 'apertura di una valvola d’in-
tercettazione aria che permette 'ingresso di un flusso
d’aria ausiliario prelevato da una presa dinamica sul

lato destro del velivolo, e lo convoglia sull’estremita po-
steriore dell’incastellatura degli apparati elettronici.
[l raffreddamento a terra puo essere realizzato in modo
similare mandando aria da una sorgente esterna,
mediante un adattatore collegato alla presa dinamica.
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SEZIONE VI

GRUPPO MOTOPROPULSORE
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6-1. DESCRIZIONE DEL TURBOGETTO

6-2. Il turbogetto J79-GE-19 (vedere fig. 6-1) & del
tipo ad alto rapporto spinta/peso, a flusso assiale, con
postbruciatore a spinta variabile. Esso comprende un
compressore a 17 stadi, un gruppo di combustione con
10 tubi fiamma compresi fra un involucro esterno e un
involucro interno, un rotore turbina a 3 stadi, un
gruppo postbruciatore che consente di ottenere varia-
zioni di spinta regolando la portata combustibile e
controllando la posizione dell’'ugello di scarico a
sezione variabile.

Nota

La fig. 6-2 illustra il numero di identificazione
e la posizione dei componenti che sono nume-
rati progressivamente in senso orario, a par-
tire dal N. 1 che corrisponde alla posizione ore
12, o subito a destra di tale posizione, guar-
dando dalla parte posteriore del turbogetto
verso la parte anteriore.

6-3. DESCRIZIONE DEI COMPONENTI
6-4. GRUPPO COMPRESSORE.

6-5. INCASTELLATURA ANTERIORE COM-
PRESSORE. L’incastellatura anteriore compressore

(vedere fig. 6-3) costituisce il passaggio di ingresso
dell’aria al turbogetto e sostiene la parte anteriore del
rotore compressore. L’incastellatura & una fusione di
alluminio e comprende un involucro esterno collegato
al mozzo interno mediante otto razze cave, disposte in
posizioni equidistanti e aventi un profilo aerodina-
mico. L’incastellatura alloggia il pozzetto del cusci-
netto N. 1 e le 20 palette del distributore di ingresso
(IGV) col loro meccanismo di azionamento.

6-6. Sullinvolucro esterno dell’incastellatura
sono ricavate tre flange di supporto in posizione ore
12, ore 3 e ore 9; ad una flangia di montaggio in posi-
zione ore 6 & fissata la scatola ingranaggi intermedia.
Venti fori equidistanti alloggiano i cuscinetti sferici
dei codoli esterni di articolazione delle palette del
distributore d’ingresso.

6-7. 11 mozzo alloggia la scatola ingranaggi ante-
riore, fissata alla parte anteriore del mozzo stesso, e
che fa parte del pozzetto del cuscinetto N. 1. Sulla
parte posteriore del mozzo & montato il supporto
interno delle IGV, in alluminio diviso in due parti, che
alloggia i cuscinetti sferici dei codoli interni di artico-
lazione delle IGV. Un coperchio chiude lo spazio com-
preso fra il supporto interno e la tenuta olio del cusci-
netto N. 1, in modo da formare un collettore utilizzato
per ’aria antighiaccio.

6-8.  Lerazze dell’incastellatura anteriore consen-
tono il passaggio delle tubazioni dell’aria di raffredda-
mento pozzetto, dell’aria antighiaccio, dell’olio di
lubrificazione e di ricupero, e dell’alberino radiale di
comando che trasmette il moto alla scatola ingranaggi
intermedia.

6-9. STATORE DEL COMPRESSORE. Il comples-
sivo statore compressore (vedere fig. 6-3) & composto da
due involueri cilindrici in acciaio chromalloy, separabili
in semigusci in corrispondenza del piano medio oriz-
zontale, in modo da permetterne la rimozione. Essi
vengono collegati fra loro mediante flange, che si accop-
piano in modo tale che uno dei due semigusci dell’invo-
lucro posteriore dovra essere rimosso nel caso sia
necessario smontare il corrispondente semiguscio
dell’involucro anteriore; tuttavia, se devono essere
rimossi entrambi i semigusci, superiore o inferiore,
possono esserlo in blocco. L'involucro anteriore del
compressore comprende i sei stadi di palette ad inci-
denza variabile e il loro meccanismo di azionamento, e
le palette del 7° stadio, che sono a calettamento fisso.
Le nervature esterne degli involucri sono anche utiliz-
zate per il montaggio degli accessori del turbogetto.
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Fig. 6-1. Turbogetto J79-GE-19.
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Nota
Gli involucri dello statore compressore sono
costituiti da due semigusci che costituiscono
un complessivo indivisibile; percio, se si rende
necessaria la sostituzione di uno dei semigu-
sci, si dovra procedere alla sostituzione
dell’intero involucro.

6-10. L’involucro posteriore contiene gli ultimi 10
stadi di palette a calettamento fisso e lo stadio di
palette del distributore d'uscita. Sul semiguscio supe-
riore dell’involucro posteriore & ricavato, in corrispon-
denza del 9° stadio, un collettore di spillamento aria.
L’aria del 9° stadio passa, attraverso dei fori, dall’in-
volucro entro il collettore, dal quale & inviata tramite
tubazioni esterne ai tre cuscinetti per la pressurizza-
zione e il raffreddamento dei pozzetti. Il semiguscio
inferiore dell’involucro & fornito di staffe e supporti
per il montaggio della scatola ingranaggi posteriore.

6-11. ROTORE DEL COMPRESSORE. Il rotore
del compressore (vedere fig. 6-3) & costituito da un
mozzo anteriore, 17 complessivi dischi e palette, 16
distanziali, un deflettore aria 7° stadio, quattro coni di
torsione ed un mozzo posteriore.

6-12. Il mozzo anteriore & imbullonato alla parte
anteriore del disco 1° stadio, e alloggia la pista interna
di rotolamento del cuscinetto N. 1 e la tenuta relativa.
Il mozzo & internamente scanalato in modo da realiz-
zare la presa di moto per il comando degli accessori.

6-13. Lepalette sono fissate singolarmente ai dischi
con un incastro a coda di rondine. Esse sono tratte-
nute nelle sedi per mezzo di un anello di ritegno per
quanto riguarda le palette del 1° stadio, dai distanziali
lungo tutto il rotore e dalla tenuta d’aria del 17° stadio
per le palette del 17° stadio.

6-14. 11 mozzo posteriore, che & imbullonato alla fac-
cia posteriore del disco del 15° stadio, & internamente
scanalato e filettato per accoppiarsi con 1’albero tur-
bina e con il bullone di vincolo turbina compressore. Le
piste interne di rotolamento delle tenute aria e olio del
cuscinetto N. 2 sono installate sul mozzo posteriore.

6-15. INCASTELLATURA POSTERIORE COM-
PRESSORE. L’incastellatura posteriore compressore
(vedere fig. 6-3) assorbe i carichi assiali del gruppo
rotante e il carico radiale dell’accoppiamento turbina-
compressore. Essa costituisce anche un diffusore anu-
lare per I’aria di mandata del compressore. L’incastel-
latura comprende un involucro esterno collegato ad
un involucro interno mediante dieci razze equidi-
stanti, cave, sagomate aerodinamicamente. Sull’invo-
lucro esterno sono ricavate dieci borchie per il mon-
taggio dei polverizzatori e dieci borchie per i bulloni
spina di fermo dei tubi fiamma.

6-16. GRUPPO DI COMBUSTIONE.

6-17. INVOLUCRO ESTERNO DEL GRUPPO DI
COMBUSTIONE. L’involucro esterno del gruppo di

AER.1F-104S/ASAM-2-1

combustione (vedere fig. 6-4) & diviso in corrispon-
denza del piano medio orizzontale, per consentire la
rimozione di un semiguscio permettendo cosi l'ispe-
zione e rimozione dei tubi fiamma. Il semiguscio supe-
riore & provvisto di un’apertura, in posizione ore 12,
per lo spillamento dell’aria utilizzata per 1'impianto
antighiaccio. Il semiguscio inferiore & provvisto di due
borchie per I’installazione degli accenditori per i tubi
fiamma N. 4 e 5, e di un’altra borchia utilizzata per il
drenaggio del gruppo di combustione. Da un’apertura
ad ore 6, in prossimita della flangia posteriore, viene
estratta dal gruppo di combustione dell’aria, inviata
mediante una tubazione esterna, al bruciatore pilota.

Nota

L’involucro esterno del gruppo di combu-
stione & formato da due semigusci che costitui-
scono un complessivo indivisibile; percio, se si
rende necessaria la sostituzione di uno dei due
semigusci, si dovra procedere alla sostituzione
dell’interno involucro.

6-18. TUBI FIAMMA. Ciascun tubo fiamma (ve-
dere fig. 6-4) & costituito da tre parti rivettate insieme,
e precisamente: un focolare, un involucro esterno e un
involucro posteriore. L’involucro esterno incorpora
una presa d’aria che dirige I’aria di mandata compres-
sore entro il tubo fiamma.

6-19. INVOLUCRO INTERNO DEL GRUPPO DI
COMBUSTIONE. L’involucro interno (vedere fig.
6-4) & un cilindro rafforzato con nervature interne,
imbullonato fra P’incastellatura posteriore compres-
sore, il convogliatore turbina e il distributore 1° stadio
turbina. L’involucro assorbe il momento torcente che
agisce sul distributore turbina e obbliga la corrente
dei gas di combustione a passare in una sezione anu-
lare intorno ai tubi di fiamma. Nella parte anteriore
dell’involucro, dei fori permettono all’aria di fluire
nell’area circostante 1’albero turbina, raffreddando
P’albero turbina e agendo nel frattempo quale forza
equilibratrice.

6-20. CONVOGLIATORE DISTRIBUTORE TUR-
BINA. 1l convogliatore distributore turbina (vedere
fig. 6-4) & costituito da un anello con dieci aperture di
ingresso a sezione ovale e da un’uscita anulare con
area all’incirca meta rispetto all’area totale delle dieci
aperture di ingresso, in modo da ottenere una mag-
giore velocita dei gas combusti entro il distributore 1°
stadio turbina.

6-21. GRUPPO TURBINA.

6-22. DISTRIBUTORE 1° STADIO TURBINA. 11
distributore 1° stadio turbina (vedere fig. 6-4) fa mate-
rialmente parte del gruppo di combustione, essendo
imbullonato alla flangia posteriore dell'involucro
interno del gruppo di combustione. La flangia poste-
riore dell’anello esterno del distributore 1° stadio tur-
bina & a contatto con una battuta sull’involucro tur-
bina (vedere fig. 6-5) che impedisce al distributore
spostamenti all’indietro durante il funzionamento.
L’anello esterno & segmentato, in modo da consentire
dilatazioni termiche.
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Fig. 6-4. Gruppo di combustione.

6-23. INVOLUCRO TURBINA. L’involucro tur-
bina (vedere fig. 6-5) & diviso in due parti in corrispon-
denza del piano medio orizzontale per facilitarne la
rimozione. Esso contiene le tenute d’aria dei tre stadi
rotore turbina ed i distributori del 2° e 3° stadio tur-
bina.

Nota

L’involucro turbina & formato da due semigu-
sci che costituiscono un complessivo indivisi-
bile; percid, se si rende necessaria la sostitu-
zione di uno dei semigusci, si dovra procedere
alla sostituzione dell’intero involucro.

6-24. ROTORE TURBINAE RELATIVE TENUTE
ARIA. 1l rotore turbina (vedere fig. 6-5) estrae ’ener-
gia necessaria per far girare il rotore compressore ed
il gruppo accessori. Esso comprende un albero tur-
bina, tre dischi turbina e relative palette, deflettori
d’aria e piastrine di bloccaggio, due anelli di torsione,

6-6

due gruppi deflettori e una tenuta aria. Le tenute a
nido d’ape, che costituiscono la parte fissa della tenuta
aria di cui gli anelli di torsione sono la parte rotante,
fanno parte del complessivo involucro turbina.

6-25. INCASTELLATURA TURBINA. L’incastel-
latura turbina (vedere fig. 6-5) costituisce un diffusore
di scarico, supporta la parte posteriore del rotore tur-
bina ed incorpora i supporti di vincolo del turbogetto
sul velivolo. L’incastellatura & costituita da un involu-
cro esterno e un involucro interno (che racchiude il
pozzetto del cuscinetto N. 3), collegati mediante sette
razze cave equidistanti. Le razze sono racchiuse entro
opportune carenature dell’incastellatura turbina, che
le proteggono dalle temperature dei gas di scarico.

6-26. Sull’involucro esterno dell’incastellatura so-
no ricavate dodici borchie per il montaggio delle ter-
mocoppie che risentono la temperatura del getto a
valle della turbina. Alle nervature dell’involucro ester-
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Fig. 6-5. Gruppo turbina.

no sono imbullonati quattro gruppi di supporto, che
consentono il supporto in diverse corfigurazioni del
turbogetto. Alle nervature esistenti sull’involucro
esterno sono anche imbullonati tre complessivi di sup-
porto a cuscinetto sferico orientabile, che servono alla
trasmissione della spinta. Le parti terminali delle
razze sono ricavate di fusione, allo scopo di irrigidire
la zona di giunzione fra la razza e I'involucro.

6-27. GRUPPO CONDOTTO DI SCARICO.

6-28. COMPLESSIVO INVOLUCRO ANTE-
RIORE CONDOTTO DI SCARICO E POSTBRUCIA-
TORE. Questo complessivo (vedere fig. 6-6) com-
prende l'involucro anteriore condotto di scarico, 4
collettori combustibile, 21 barre di polverizzazione,
un bruciatore pilota, un cono interno e uno stabilizza-
tore di fiamma. L’involucro & imbullonato alla flangia
posteriore dell’incastellatura turbina. Esso racchiude
un rivestimento interno liscio, che incorpora all’estre-
mita posteriore un anello di ritegno che si accoppia con
il rivestimento interno N. 2, quando il condotto di sca-
rico & installato. L’involucro anteriore & fornito di 21

borchie d’attacco per le barre di polverizzazione, e di
un’apertura per alloggiare il bruciatore pilota.

6-29. 1l bruciatore pilota, che accende il combusti-
bile di postcombustione, & imbullonato all’involucro
anteriore condotto di scarico, in posizione ore 6, e si
protende nella zona compresa fra 'anello interno e
I’anello medio dello stabilizzatore di fiamma.

6-30. CONDOTTO DI SCARICO. 11 condotto di sca-
rico (vedere fig. 6-7) comprende I'involucro posteriore, i
rivestimenti interni N. 2, 3 e 4 e il gruppo ugello di scarico.

6-31. I rivestimenti interni sono ceramizzati, per
sopportare le alte temperature prodotte durante il
funzionamento del postbruciatore.

6-32. L’involucro posteriore condotto di scarico
incorpora, all’estremitd anteriore, quattro staffe di
supporto per gli azionatori ugello.

6-33. L’ugello di scarico a sezione variabile com-
prende sedici deflettori primari con relative tenute,
collegati fra di loro e all’anello fisso, per mezzo di un
anello mobile. Sedici deflettori secondari esterni con le

6-7
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Fig. 6-6. Complessivo involucro anteriore condotto di scarico e postbruciatore.
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Fig. 6-7. Condotto di scarico.

relative tenute sono collegati all’anello fisso e a sedici
deflettori secondari interni con relative tenute, che
sono collegate a loro volta con i deflettori primari. I
deflettori secondari con le relative tenute formano la
parte di espansione guidata dell’ugello di scarico.

6-34. CUSCINETTI E TENUTE PRINCIPALI
TURBOGETTO (vedere fig. 6-22).

6-35. CUSCINETTO N. 1. Il cuscinetto N. 1, allog-
giato nell’incastellatura anteriore compressore, & del
tipo a rulli e supporta soltanto carichi radiali. Esso
consente spostamenti assiali del rotore, senza tra-
smissione di forze alle strutture circostanti.

6-36. CUSCINETTO N. 2. Il cuscinetto N. 2, che &
alloggiato nell’incastellatura posteriore compressore,
& del tipo a sfere, e sopporta tanto i carichi radiali
quanto quelli assiali del rotore. Esso & contenuto in un
pozzetto chiuso da tenute olio del tipo a carbone.

6-37. CUSCINETTON. 3. Il cuscinetto N. 3 ¢ instal-
lato nell’incastellatura turbina, & del tipo a rulli e sop-
porta soltanto carichi radiali. L’area del pozzetto &
chiusa da tenute a carbone e ’olio & ricuperato attra-
verso due tubazioni separate.

6-38. GRUPPO COMANDO ACCESSORI (vedere
fig. 6-8).

6-39. SCATOLA INGRANAGGI ANTERIORE. La
scatola ingranaggi anteriore & alloggiata entro il
mozzo dell’incastellatura anteriore compressore.
L’alberino orizzontale della scatola ingranaggi & colle-
gato al mozzo anteriore del rotore compressore tra-
mite un accoppiamento scanalato. La scatola ingra-
naggi anteriore trasmette il moto all’albero radiale di
comando, contenuto nella razza N. 5 dell’incastella-
tura anteriore compressore.

6-9
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Fig. 6-8. Gruppo comando accessori.

6-40. SCATOLA INGRANAGGI INTERMEDIA. La
scatola ingranaggi intermedia & montata sull’incastel-
latura anteriore compressore in posizione ore 6 e riceve
il moto dalla scatola ingranaggi anteriore attraversoun
albero radiale di comando alloggiato nella razza N. 5§
dell’incastellatura. La scatola ingranaggi converte il
moto dell’albero radiale nel moto di vari alberi orizzon-
tali, per il comando degli accessori montati sulla scatola
ingranaggi stessa. Un albero orizzontale trasmette il
moto alla scatola ingranaggi posteriore.

6-41. SCATOLA INGRANAGGI POSTERIORE.
La scatola ingranaggi posteriore & vincolata all’invo-
lucro posteriore compressore in posizione ore 6, ed &
montata a cerniera per compensare la diversa espan-
sione termica fra l'involucro e la scatola ingranaggi.
Essa trasmette il moto agli accessori montati sulla sca-
tola stessa, e riceve il moto dalla scatola ingranaggi
intermedia tramite 1’albero orizzontale di comando.

6-42. FUNZIONAMENTO DEL TURBOGET-
TO

6-43. Durante il funzionamento del turbogetto
(vedere fig. 6-9), il compressore forza l’aria a passare
entro il gruppo di combustione. Qui ’aria & miscelata
con il combustibile e la miscela & accesa, in modo da

6-10

produrre energia sotto forma di aumento di tempera-
tura e di volume. I gas prodotti passano quindi nel
gruppo turbina, dove una notevole parte della loro
energia viene estratta per essere utilizzata dal com-
pressore. Se il postbruciatore & in funzione, nei gas di
scarico della turbina viene iniettato altro combusti-
bile; la combustione della miscela risultante aumenta
ulteriormente la spinta. Infine ’'ugello eiettore di sca-
rico, attraverso il quale i gas sono scaricati dal turbo-
getto, converte la maggior parte possibile di energia
residua in velocita utile per la spinta.

6-44. 1l turbogetto attua il principio del controllo
dei giri corretti costanti, in modo daricavare le pit ele-
vate prestazioni delle caratteristiche operative del
turbogetto durante il funzionamento a MILITARY e
in A/B. Con temperature di ingresso compressore infe-
riori a 65 °C (148 °F) la velocita reale del rotore & con-
trollata in modo che la velocitd corretta (N/\/ ©)
rimanga a circa il 100% (7460 rpm). In altre parole, il
regime reale del turbogetto diminuisce al diminuire
della temperatura ingresso compressore (CIT) (vede-
re fig. 6-10). La massima velocita di rotazione del roto-
re, il 105% (7839 rpm), si verifica alla temperatura di
65 °C (148 °F). In condizioni di aria tipo (Standard Day,
15 °C, 59 °F), la velocita del rotore sara del 100%. I1
turbogetto incorpora anche un dispositivo di aumento
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Fig. 6-9. Schema fluidodinamico del turbogetto.
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Fig. 6-10. Regime del turbogetto in funzione della temperatura ingresso compressore.

(RESET) del regime d1 nlento (]DLE) in volo, per evi-
tare l'instabilita fl dei dotti prese
d’aria durante gli arretramenti di manetta in condi-
zioni di volo ad alto numero di Mach (vedere fig. 6-10).
In integrazione al sistema dell’aumento del regime di
rilento in volo, & stato introdotto il gruppo di bloccag-
gio giri nel regolatore principale, che mantiene il
regime al valore massimo durante la decelerazione
velivolo dalla velocitad massima a Mach 1,5.

6-45. Durante il fi to a re;

ridotto in funzione della CIT (T, CU'I‘BACK) T’ampli-
ficatore di temperatura mantiene una temperatura di
ingresso in turbina sostanzialmente costante entro un
vasto campo di velocita del turbogetto. Questo & otte-
nuto mantenendo la Ts ad un valore massimo nel
campo del 98 + 102% dei giri. Si ottengono cosi note-
voli ti nelle prestanzioni del turbogetto, per
avere la potenza massima di decollo.

6-46. Il turbogetto incorpora un ugello convergente-
divergente con espansione guidata dei gas di scarico.

6-47. IMPIANTI DI CONTROLLO TURBO-
GETTO

6-48. COLLEGAMENTI FRA TURBOGETTO E
RELATIVI IMPIANTI DI CONTROLLO. Per otte-
nere un corretto ed affidabile funzionamento del tur-
bogetto, per controllare la spinta che esso produce e
per e il funzi anche in di
di emergenza, sono stati predisposti otto 1mpianti fon-
damentali. I regolatori del turbogetto, necessari per
reali e queste i, sono raggruppati nei
ti impianti. Ogni i to soddisfa una singola
esigenza del turbogetto:

6-12

a. Circuito combustibile principale.

b. Circuito di accensione principale e postbru-
ciatore.

¢ Cu‘cuxto combustibile postbruciatore.

d. do ugello a sezione variabile.

e. Cu-cum) comando palette ad incidenza varia-
bile.

f Impianto di lubrificazione e ricupero.

g. Impianto antighiaccio.

h. Collegamenti meccanici organi di regola-
zione.

6-49. PRESE ARIA

6-50. GENERALITA (vedere ﬁgg 6-11 e 6-12).
L’aria ia al fi del turbogetto
passa attraverso due condotti situati sui fianchi della
fusoliera. Entrambi i condotti convergono nella zona
della paratia parafiamma, formando un condotto
unico che si accoppia con I'ingresso aria del turbo-
getto. Le prese d’aria dei condotti incorporano un
corpo centrale conico ed un sistema di scarico per
I’aria formante lo strato limite. Cid consente di fornire
al turbogetto una grande ita d’aria distribuita in
modo regolare e con una portata uniforme. Il sistema
di scarico dello strato limite devia all’esterno, attra-
verso aperture situate sul ventre della fusoliera, I’aria
costituente lo strato limite.

6-51.  Per il raffreddamento del turbogetto & impie-
gato un flusso d’aria chiamato secondario (per distin-
guerlo dal flusso primario di alimentazione del turbo-
getto). 1l flusso d’aria secondario che scorre lungo il
vano motore raffredda il turbogetto, il condotto di sca-
rico e la cellula durante il funzionamento e viene aspi-
rato dall’effetto eiettore del flusso d’aria primario.
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Fig. 6-11. Componenti dell’impianto prese aria.

6-52. Durante il funzionamento a terra e in decollo
fino ad una determinata velocita di volo, 1’aria secon-
daria viene aspirata tramite otto sportelli, mantenuti
in chiusura per effetto di una molla, situati posterior-
mente alla paratia parafiamma (vedere fig. 6-11, part.
2) che si aprono verso !'interno del vano turbogetto.
Gli sportelli si aprono quando all’interno del vano tur-
bogetto vi & una depressione superiore al carico della
molla.

6-53. L’aria secondaria, durante il volo a medie ed
alte velocita, & prelevata dai condotti principali. In
prossimita del bordo d’ingresso del compressore sono
installati dieci deflettori, dei quali sei sono fissati in
posizione chiusa, mentre quattro deflettori sono
mobili, per regolare automaticamente il flusso di aria
secondario (vedere fig. 6-11, part. 6). Quando i deflet-
tori mobili sono aperti, il flusso di aria secondario
passa dal condotto della presa d’aria all’interno del
vano turbogetto. Quando i deflettori sono chiusi, &
prevista una luce adeguata che permette il flusso
inverso dell’aria dal vano turbogetto al turbogetto. I
due deflettori superiori si aprono soltanto a velocita
superiori a Mach 2, mentre quelli inferiori si aprono
quando il carrello & retratto.

Nota

Durante il funzionamento a terra del turbo-
getto, durante il decollo ed in alcuni assetti di
volo, il flusso aria secondario attraverso i
deflettori & invertito. La portata d’aria richie-
sta dal turbogetto supera la portata ottenibile
attraverso le prese d’aria per cui I'aria addi-
zionale necessaria viene aspirata attraverso
gli sportelli di ingresso dell’aria secondaria e
dal vano turbogetto.

6-54. Per incrementare la spinta del turbogetto alle
basse velocita in fase di decollo, sulle prese d’aria sono
disposti due sportelli apribili verso I'esterno (vedere
fig. 6-12) che permettono di ottenere un notevole
aumento della portata d’aria disponibile al turbogetto
a basse velocita, in modo da determinare un sensibile
incremento della spinta. Gli sportelli, che si aprono
verso il basso, sono azionati mediante martinetti
idraulici alimentati dall’impianto N. 2 e sono control-
lati da una valvola selettrice comandata elettrica-
mente attraverso un apposito circuito. L’impianto
permette la chiusura e 'apertura a comando manuale
degli sportelli ed & fornito inoltre di un circuito per la
chiusura automatica quando la velocita del velivolo &

6-13
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compresa tra 270 e 290 KIAS. Durante il volo gli spor-
telli non possono essere comandati in apertura. Per
fornire al pilota una indicazione visibile della posi-
zione degli sportelli, sono predisposte due luci spia.
Una, posta sul quadretto di comando degli sportelli
denominata INLET DOORS OPEN, si accende
quando entrambi gli sportelli sono completamente
aperti, la seconda denominata INLET DOORS
UNSAFE, posta sul pannello annunciatore, si accende
per indicare che con velocita superiore a 330 (+ 10) kts
gli sportelli non sono ancora chiusi oppure non sono
ancora bloccati.

6-55. Sul lato inferiore della fusoliera anterior-
mente al portellone idraulico & installato uno sportello
di scarico in emergenza della sovrapressione. Questo
sportello & progettato in modo da saltare via quando
la pressione all’interno del vano motore & di 17 psi
superiore alla pressione esterna.

6-56. Una parte dell’aria dal condotto principale
viene prelevata da due aperture situate inferiormente
al condotto stesso ed inviata sia ai generatori a fre-
quenza variabile che al generatore a frequenza fissa,
per provvedere al loro raffreddamento.

6-57. IMPIANTO DI AVVIAMENTO TURBO-
GETTO

6-58. GENERALITA. L'impianto di avviamento &
del tipo pneumatico comandato elettricamente. L’av-
viatore pneumatico & installato sulla parte frontale del
turbogetto. Con il turbogetto installato, ’avviatore &
situato in un alloggiamento ricavato nella parte ante-
riore del vano turbogetto. Un condotto di alimenta-
zione aria si estende dal vano carrello principale
destro fino alla carenatura dell’avviatore, terminando
con un dispositivo di scollegamento che si adatta
all’avviatore stesso. Installando il turbogetto, la presa
d’aria dell’avviatore si accoppia con il dispositivo di
scollegamento. Sulla parte inferiore del dispositivo di
scollegamento & installato un puntalino che garanti-
sce la continuita elettrica all’interruttore centrifugo
per il disinserimento automatico dell’avviatore. Non
si pud accedere all’avviatore con il turbogetto instal-
lato. Un raccordo adattatore nel vano carrello princi-
pale destro consente il collegamento della manichetta
aria di avviamento con il condotto di alimentazione
aria all’avviatore; non esistono valvole di intercetta-
zione aria sul condotto di alimentazione. Un connet-
tore elettrico & posto lateralmente all’adattatore colle-
gamento manichetta aria e viene utilizzato per
I’alimentazione elettrica alla valvola di intercettazione
aria montata sul carrellino di avviamento. L’aria
inviata all’avviatore pneumatico viene aspirata succes-
sivamente dal gruppo compressore del turbogetto.

6-59. IMPIANTO DI AVVIAMENTO E ACCEN-
SIONE TURBOGETTO (vedere fig. 6-13). L’'impianto
di avviamento e accensione provvede al trascinamento
del turbogetto (fino ad un regime del 14 + 16% dei giri)
utilizzando Paria fornita da un carrellino di avvia-
mento, all’accensione del turbogetto e permette di
interrompere volontariamente 1’avviamento. La cor-
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rente elettrica a 28 V c.c. & fornita dalle barre batteria
N. 1 (PP4) e N. 2 (PP5) ai relé di accensione, ai relé a
tempo, ai gruppi di accensione ed agli accenditori.
L’impianto & provvisto di due circuiti completamente
indipendenti che possono essere usati separatamente
o insieme. I circuiti sono identici salvo che per il cir-
cuito di trascinamento turbogetto (ENGINE MOTO-
RING) che & parte integrale del circuito di accensione
N. 1. I gruppi di accensione non sono alimentati in
modo continuo. Lo spegnimento del turbogetto, dopo
la sua accensione, & ottenuto attraverso la normale
intercettazione del combustibile con la manetta. Con
il velivolo a terra, se necessario, si puo ottenere lo spe-
gnimento tramite la valvola di intercettazione combu-
stibile.

Nota
L’avviamento del turbogetto pud essere effet-
tuato utilizzando le batterie di bordo del veli-
volo. Due o pii mancati avviamenti richie-
dono un controllo delle batterie.

6-60. TRASCINAMENTO DEL TURBOGETTO
(vedere fig. 6-13). L’interruttore per il trascinamento
del turbogetto (ENGINE MOTORING) & situato sul
pannello laterale destro dell’abitacolo; & un interrut-
tore a due posizioni ON-OFF, mantenuto normal-
mente nella posizione OFF dal carico di una molla.
Quando I'interruttore viene portato in posizione ON,
il rele N. 1 avviamento turbogetto viene eccitato attra-
verso il contatto normalmente chiuso STOP START
dell’interruttore selettore ENGINE START N. 1 e
attraverso I'interruttore centrifugo dell’avviatore. In
questo modo si ottiene ’alimentazione elettrica alla
valvola di intercettazione aria sul carrello di avvia-
mento che rimane aperta fino a che non si rilascia I'in-
terruttore ENGINE MOTORING.

6-61. INTERRUTTORI SELETTORI ENGINE
START (vedere fig. 6-13). Gli interruttori selettori
ENGINE START sono situati sul lato sinistro del pan-
nello strumenti. Ogni interruttore & del tipo bipolare
a due posizioni a doppia azione. Quando 'interruttore
selettore ENGINE START N. 1 & posizionato su
START, il rele N. 1 di accensione e il circuito di accen-
sione N. 1 del gruppo di accensione combinato sono ali-
mentati. Rilasciando l'interruttore selettore EN-
GINE START N. 1 dalla posizione di START, si ottiene
I’'alimentazione del relé a tempo N. 1 di accensione
attraverso i contatti dell’interruttore stesso. Il relé N.
1 di accensione & autoalimentato attraverso i contatti
normalmente chiusi del relé di accensione turbogetto
durante lo sparo armi. La chiusura del relé N. 1 di
accensione alimenta il relé N. 1 di avviamento turbo-
getto attraverso i contatti normalmente chiusi dell’in-
terruttore di trascinamento turbogetto (ENGINE
MOTORING). Il circuito di massa del relé N. 1 di
avviamento turbogetto & realizzato attraverso l'inter-
ruttore centrifugo dell’avviatore. La chiusura del relé
N. 1 di avviamento permette ’alimentazione della val-
vola di intercettazione aria sul carrello di avviamento
(per gli avviamenti a terra). Quando il regime del tur-
bogetto raggiunge il 40 + 45% dei giri, I'interruttore
centrifugo dell’avviatore interrompe 'alimentazione al
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Fig. 6-13. Impianto di avviamento e accensione turbogetto.
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relé N. 1 di avviamento turbogetto che si diseccita.
Quando il relé a tempo N. 1 di accensione si chiude
(dopo circa 45 secondi) il rele N. 1 di accensione si apre,
interrompendo ’alimentazione al circuito di avvia-
mento N. 1. Il circuito di avviamento N. 2 funziona
nella stessa maniera del circuito di avviamento N. 1,
salvo che per il circuito di trascinamento del turbo-
getto che non & interessato; il relé N. 2 di avviamento
turbogetto alimenta la valvola di intercettazione aria
sul carrello d’avviamento attraverso una serie di con-
tatti normalmente chiusi del relé N. 1 di avviamento
turbogetto. Quando i due interruttori selettori ven-
gono comandati contemporaneamente, entrambi i cir-
cuiti e i rispettivi gruppi di accensione sono alimen-
tati. In questo caso il circuito di avviamento N. 1 hala
prevalenza comandando la valvola di intercettazione
aria in quanto entrambi i relé di avviamento turbo-
getto sono eccitati.

6-62. POSIZIONE STOP START DELL’INTER-
RUTTORE SELETTORE ENGINE START. L’avvia-
mento del turbogetto pud essere interrotto in qual-
siasi momento, togliendo I’alimentazione elettrica al
circuito di accensione con lo spostamento dell’inter-
ruttore selettore in posizione STOP START. Questa
azione interrompe il circuito di automantenimento
del relé di accensione che si diseccita, interrompendo
I’alimentazione. Se ’accensione del turbogetto era gia
iniziata, la manetta deve essere portata in posizione
OFTF, dopo aver selezionato 'interruttore selettore in
posizione STOP START.

PR 1) P ) 1N ) ] P P P )

5 AVVERTENZA %

Il funzionamento del circuito di accensione
deve essere limitato ad un ciclo di 2 minuti si,
3 minuti no, 2 minuti si e 23 minuti no.

e M e e da o e e e e

6-63. GRUPPO MANETTA DI COMANDO
TURBOGETTO

6-64. GENERALITA (vedere fig. 6-14). 11 gruppo
manetta costituisce il sistema di comando degli acces-
sori di regolazione del turbogetto. Esso aziona 1’albe-
rino di comando del regolatore principale e, per mezzo
di un collegamento meccanico, il regolatore postbru-
ciatore ed il regolatore ugello. I gruppo comando
manetta viene azionato da un cavo mediante una
puleggia, posta sotto la manetta sul lato sinistro
dell’abitacolo. Un’astina di collegamento trasmette il
movimento dalla manetta alla puleggia. I cavi sono
fatti scorrere lungo il lato sinistro della fusoliera fino
al gruppo posteriore di rinvio nel vano turbogetto, che
viene collegato all’alberino di comando del regolatore
principale mediante un gruppo telescopico a sezione
quadrata che incorpora giunti ad anelli flessibili. I
cavo & registrato mediante dei tenditori ubicati nel
vano turbogetto.
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6-65. CIRCUITCO COMBUSTIBILE PRINCI-
PALE

6-66. GENERALITA. Il circuito combustibile prin-
cipale controlla il funzionamento del turbogetto rego-
lando opportunamente la portata combustibile al
gruppo di combustione. Quando viene accesa la
miscela aria-combustibile, ’energia prodotta viene
usata per far girare il compressore e trasformata in
velocita attraverso 'ugello di scarico. Il regime del tur-
bogetto, ottenuto mediante l'estrazione di energia
dalla turbina, viene controllato dal regolatore princi-
pale.

6-67. I componenti del circuito sono:
— Pompa combustibile principale.
~ Filtro combustibile principale.
— Regolatore principale.
— Rivelatore temperatura ingresso compres-

sore.
— Scatola ingranaggi manetta.
— Valvola di pressurizzazione e drenaggio.
— Polverizzatori.
— Filtro pressione di servocomando al regola-
tore ugello.

— Valvola a solenoide bloccaggio giri.

6-68. FUNZIONAMENTO (vedere fig. 6-15). L'im-
pianto combustibile del velivolo alimenta la pompa
combustibile principale. Questa invia il combustibile
ad alta pressione, attraverso il filtro combustibile
principale, al regolatore principale. Il regolatore prin-
cipale divide la portata combustibile in portata rego-
lata ai polverizzatori, in portata necessaria ai diversi
servocomandi come fluido di manovra e in portata
combustibile di cortocircuito che restituisce alla
pompa combustibile principale il combustibile in
eccesso. Il combustibile che passa alla pressione di
riferimento ritorna alla pompa con il combustibile cor-
tocircuitato. Il regolatore principale controlla la por-
tata combustibile in modo da regolare il regime del
turbogetto. Quando la manetta si trova al disotto della
posizione 3° di angolo manetta, una valvola di inter-
cettazione, incorporata nel regolatore principale,
impedisce I’alimentazione di combustibile ai polveriz-
zatori.

6-69. Quando la valvola di intercettazione del rego-
latore & aperta, la portata combustibile regolata passa
dal regolatore principale ai polverizzatori, attraverso
il flussometro, il radiatore olio principale, e la valvola
di pressurizzazione e drenaggio. La valvola di pressu-
rizzazione e drenaggio assicura una pressione del
combustibile di servocomando sufficiente per le ope-
razioni di servocomando e per la regolazione della por-
tata. Durante I’arresto del turbogetto, il pistone di
pressurizzazione si chiude e permette il drenaggio
della parte del circuito a valle della valvola, scaricando
al collettore di drenaggio all’atmosfera il combustibile
contenuto nel collettore dei polverizzatori, mante-
nendo innescato il circuito a monte. Dalla valvola di
pressurizzazione e drenaggio il combustibile viene
inviato, attraverso due collettori e delle tubazioni fles-
sibili individuali, ai dieci polverizzatori che lo polve-
rizzano entro i tubi flamma.
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Fig. 6-14. Gruppo manetta di comando turbogetto.
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Fig. 6-15. Schema del circuito combustibile principale.

6-70. Oltre aregolare la portata combustibile al tur-
bogetto, il regolatore genera dei segnali coordinati che
esplicano le seguenti funzioni:

a. Regolano la posizione delle palette ad inci-
denza variabile.

b. Impediscono l’entrata in funzione del post-

bruciatore fino a quando non sono soddisfatte le con-
dizioni di regime e posizione manetta.
11 circuito fornisce al regolatore ugello una pressione
di servocomando regolata ed invia inoltre combusti-
bile al bruciatore pilota del postbruciatore. La scatola
ingranaggi manetta realizza il collegamento fra il tur-
bogetto e il gruppo posteriore di rinvio della manetta
supportando anche l'interruttore di accensione post-
bruciatore.

6-71. IMPIANTO DI ACCENSIONE

6-72. GENERALITA. L’impianto di accensione &
costituito da tre circuiti separati e due gruppi di accen-
sione di cui uno, e precisamente il gruppo di accen-
sione combinato, ha funzioni doppie. I tre circuiti, due
per I’'accensione principale ed uno per ’accensione del
postbruciatore, sono operativamente indipendenti; il
circuito principale del gruppo combinato e il circuito
N. 2 possono essere alimentati contemporaneamente
azionando gli interruttori selettori ENGINE START
nell’abitacolo. Il circuito di accensione del postbrucia-
tore & alloggiato entro il gruppo di accensione combi-
nato ed & alimentato attraverso l'interruttore di

accensione postbruciatore, che chiude il circuito
quando la manetta & spostata nel campo di funziona-
mento del postbruciatore.

6-73. 1 componenti dell’impianto sono:
— Gruppo di accensione combinato (a due fun-
zioni);

— Gruppo di accensione N. 2.

— Interruttore d’accensione postbruciatore.

— Accenditori principali (Q.ta 2).

— Accenditore postbruciatore.

6-74. FUNZIONAMENTO (vedere fig. 6-16). L’im-
pianto di accensione principale & costituito da due cir-
cuiti indipendenti alloggiati in contenitori separati;
ciascun circuito & provvisto del proprio accenditore. Il
funzionamento dei due circuiti & simile.

6-75. Quando si passa con la manetta nel campo di
funzionamento del postbruciatore, si chiudono i con-
tatti dell’interruttore di accensione postbruciatore e
la corrente alternata a 115 V della barra di alimenta-
zione del velivolo alimenta il circuito di accensione del
postbruciatore alloggiato nel gruppo di accensione
combinato. I gruppo di accensione aumenta in
ampiezza il valore della tensione di ingresso e la rad-
drizza. La corrente continua carica un condensatore
serbatoio che fa parte del circuito del gruppo di accen-
sione. Il condensatore serbatoio accumula una relati-
vamente elevata energia che ciclicamente, attraverso
uno scaricatore, fluisce all’accenditore.
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Fig. 6-16. Schema dell’impianto di accensione.

6-76. Normalmente, un potenziale di 1000+1500 V
esistente fra gli elettrodi dell’accenditore & sufficiente
per ionizzare la zona. La zona ionizzata, creando un
passaggio a bassa impedenza, facilita la scarica del
condensatore serbatoio. La scarica genera la scintilla
che accende la miscela aria-combustibile presente nel
bruciatore pilota. La flamma prodotta dal bruciatore
pilota accende a sua volta la miscela aria-combustibile
presente nel condotto di scarico durante la postcom-
bustione. Il circuito di accensione postbruciatore fun-
ziona in maniera continuativa durante la postcombu-
stione.

6-77. CIRCUITO COMBUSTIBILE POST-
BRUCIATORE

6-78. GENERALITA. Il circuito combustibile post-
bruciatore regola la portata del combustibile che viene
polverizzato nel condotto di scarico durante il funzio-
namento in postcombustione. II combustibile prove-
niente dal circuito combustibile principale viene
inviato al bruciatore pilota che garantisce una cor-
retta accensione del postbruciatore. Il postbruciatore
aumenta la spinta fornita dal turbogetto aumentando
la temperatura e la velocita dei gas di scarico.

6-79. I componenti del circuito sono:

— Pompa combustibile postbruciatore.

— Valvola pressurizzazione e drenaggio pompa
postbruciatore.

— Valvola di non ritorno pressione riferimento
postbruciatore.

— Filtro combustibile postbruciatore.

— Regolatore combustibile postbruciatore.
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— Radiatore olio postbruciatore.

— Valvola di pressurizzazione combustibile
postbruciatore.

— Collettori e barre di polverizzazione postbru-
ciatore.

— Valvola di inserimento/esclusione bruciatore
pilota.

— Valvola di non ritorno bruciatore pilota.

— Bruciatore pilota.

6-80. FUNZIONAMENTOQO (vedere fig. 6-17). 1
combustibile & fornito al circuito attraverso i! collet-
tore di alimentazione combustibile ed & inviato alla
valvola di intercettazione combustibile della pompa.
Lavalvola di intercettazione & aperta da una pressione
combustibile (segnale di inserimento/esclusione post-
bruciatore) fornito dal regolatore principale. Durante
il funzionamento in postcombustione il combustibile
passa attraverso la pompa postbruciatore ed alimenta
il circuito. Durante il funzionamento non in postcom-
bustione, la valvola di intercettazione montata sul
raccordo di ingresso alla pompa & chiusa.

6-81. Al fine di ottenere I’entrata in funzione del
postbruciatore la manetta deve essere avanzata nel
campo funzionale di postcombustione (76 + 1,5° di
angolo manetta) e il regime del turbogetto deve essere
superiore al 91,5% dei giri. Quando il regime del tur-
bogetto supera il 91,5% la valvola di inserimento/
esclusione postbruciatore, incorporata nel regolatore
principale, si apre e permette il passaggio di combusti-
bile ad alta pressione ad una seconda valvola incorpo-
rata anch’essa nello stesso regolatore. Quando la
manetta viene avanzata nel campo funzionale di
postcombustione, la seconda valvola incorporata nel re-

BRUCIATORE
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Fig. 6-17. Schema del circuito combustibile postbruciatore.

golatore principale si apre e permette che il combusti-
bile ad alta pressione acceda all’azionatore della val-
vola di intercettazione combustibile della pompa com-
bustibile postbruciatore.

6-82. La pompa combustibile postbruciatore & del
tipo centrifugo; il suo elemento rotante riceve il moto
dalla scatola ingranaggi in maniera continuativa,
anche quando non & alimentato di combustibile. La
valvola di pressurizzazione e drenaggio della pompa si
chiude con ’aumento della pressione di mandata della
pompa stessa e si riapre quando la pressione di man-
data pompa postbruciatore scende a valori inferiori a
145 psi. I segnale di pressione mandata combustibile
della pompa del postbruciatore & inviato alla valvola di
inserimento/esclusione bruciatore pilota per ottenere
il flusso di combustibile al bruciatore pilota. Quando
il valore della pressione di mandata pompa postbru-
ciatore diminuisce, la valvola di pressurizzazione e
drenaggio della pompa si apre e il combustibile pre-
sente all'interno della pompa viene drenato, elimi-
nando il segnale alla valvola di inserimento/esclusione
e provocando I'intercettazione del flusso di combusti-
bile al bruciatore pilota.

6-83. Il regolatore combustibile postbruciatore
regola la portata in funzione della posizione della
manetta e della pressione di mandata compressore e
ripartisce la portata fra la postcombustione centrale e
quella anulare. Il combustibile inviato dal regolatore
alla postcombustione centrale fluisce attraverso il
radiatore olio postbruciatore e la valvola di pressuriz-
zazione postbruciatore. Quando il salto di pressione
esistente fra la portata totale e la portata della
postcombustione centrale & di 40 psi, il regolatore

postbruciatore invia una portata di combustibile addi-
zionale ai collettori della postcombustione anulare. La
portata combustibile alla postcombustione anulare &
inviata direttamente alla valvola di pressurizzazione
postbruciatore.

6-84. La miscela conibustibile-aria & accesa da un
bruciatore pilota che si protende nella parte anteriore
del condotto di scarico. La fiamma del bruciatore
pilota & ottenuta accendendo la miscela che si ottiene
con il combustibile proveniente dal collettore combu-
stibile principale attraverso la valvola di inserimento/
esclusione bruciatore pilota e I’aria prelevata dall’in-
volucro esterno gruppo di combustione. L’accensione
della miscela & ottenuta attraverso l'impianto di
accensione postbruciatore che funziona in modo conti-
nuo nel campo di funzionamento in postcombustione.

6-85. IMPIANTO DI COMANDO UGELLO A
SEZIONE VARIABILE
6-86. GENERALITA. L’impianto di comando

ugello a sezione variabile assolve alle seguenti fun-
zioni:

a. Con la manetta selezionata a MILITARY o
nel campo di funzionamento del postbruciatore (A/B),
ha il compito di limitare la temperatura getto (EGT o
T5) ad un valore prestabilito.

b. Nei regimi compresi fra IDLE e MILITARY,
variando I’area dell’ugello mediante la regolazione
meccanica della posizione ugello, consente una varia-
zione pressoché lineare della spinta.

c. Provvede a stabilire una regolazione della
temperatura del getto tale da ottimizzare le presta-
zioni del turbogetto in un ampio campo di impiego ope-
rativo.
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d. Regola la posizione dell’ugello di scarico in
funzione della velocita di variazione del regime per-
mettendo la massima stabilita dei giri nelle condizioni
transitorie di postcombustione (che si dimostra parti-
colarmente utile alle alte quote).

e. Anticipa le variazioni di temperatura getto,
fornendo una rapida risposta all’'ugello durante i
regimi transitori.

f Permette la selezione di un circuito di emer-
genza chiusura ugello al fine di evitare una riduzione
della spinta disponibile nel caso di avaria del circuito
normale.

6-87. I componenti dell’'impianto sono:

- Alternatore di controllo.

— Complessivo termocoppie.

— Amplificatore di temperatura.

— Regolatore ugello.

— Pompa ugello.

— Azionatori ugello.

— Elemento idraulico della pompa di lubrifica-
zione e idraulica.

— Filtro di mandata olio idraulico.

— Valvola di sicurezza circuito idraulico.

— Regolatore di emergenza chiusura ugello.

— Pompa di emergenza ugello.

- Ganci di bloccaggio ugello.

— Filtro olio circuito di emergenza chiusura
ugello.

— Valvola antitrafilamento statico circuito di
emergenza.

6-88. FUNZIONAMENTO (vedere fig. 6-18). In
condizioni normali il funzionamento dell’impianto
ugello & controllato da due funzioni diverse:

a. Funzionamento in regolazione meccanica
(mechanical schedule).

b. Funzionamento in limitazione elettrica-elet-
tronica della temperatura getto (temperature limi-
ting).

6-89. Nella fase di regolazione meccanica, I'ugello
variabile & posizionato in funzione di due segnali:
angolo manetta e posizione effettiva dell’ugello for-
nita dal relativo cavo di risposta. Questi due parametri
sono inviati e confrontati nel regolatore ugello (NAC).
Se attraverso ’angolo manetta viene richiesta una
posizione ugello diversa da quella effettiva, il regola-
tore ugello produrra un segnale che verra successiva-
mente utilizzato dalla pompa ugello per estendere o
retrarre la bielletta di comando. I1 movimento della
bielletta di comando posiziona la leva di controllo della
pompa ugello che a sua volta alimenta con olio in pres-
sione gli azionatori dell’ugello. Gli azionatori muo-
vono i deflettori dell’ugello variando in tal modo I’area
di passaggio dei gas di scarico.

6-90. Infasedilimitazione elettrica-elettronica della
temperatura getto, la posizione dell’'ugello & definita
dal circuito di limitazione EGT. I principali componenti
il circuito di limitazione e le singole funzioni sono:

a. Alternatore di controllo. Fornisce I’alimen-
tazione elettrica necessaria al funzionamento
dell’amplificatore di temperatura.
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b. Termocoppie. Producono un segnale elettrico
in millivolt, proporzionale alla temperatura getto.

c¢. Regolatore ugello. Un motorino di torsione
all’interno del regolatore ugello trasforma il segnale
fornito dall’amplificatore di temperatura in un pro-
porzionale spostamento meccanico che viene risentito
dalla sezione di servocomando controllo sovratempe-
ratura nel regolatore ugello.

d. Amplificatore di temperatura. Riceve un
segnale elettrico dalle termocoppie e lo confronta con
una tensione di riferimento. Il segnale risultante &
amplificato e talvolta regolato prima di essere inviato
al motorino di torsione del regolatore ugello.

6-91. IMPIANTO DI EMERGENZA CHIUSURA
UGELLO (vedere fig. 6-19). Un’avaria al circuito nor-
male di comando ugello pud portare ad un’apertura
completa dell’ugello stesso con una notevole diminu-
zione della spinta disponibile. Il circuito di emergenza
chiusura ugello provvede a fornire un sistema che,
selezionato mediante una maniglia di comando
situata nell’abitacolo, riporta 'ugello in una posizione
chiusa ripristinando di conseguenza la spinta disponi-
bile. La maniglia di comando emergenza ugello & colle-
gata per mezzo di un cavo flessibile alla leva di
comando del regolatore di emergenza chiusura ugello.
Con la maniglia nella posizione normale (verso
I’avanti), ’olio di mandata pompa ugello fluisce agli
azionatori ugello attraverso il regolatore di emer-
genza; tuttavia, il regolatore non ha effetti sulla rego-
lazione dell’area ugello. Quando la maniglia & estratta
nella posizione di emergenza (maniglia estratta) il
regolatore di emergenza ugello realizza quanto segue:
cortocircuita la mandata d’olio della pompa ugello,
sfiata il lato pistone degli azionatori ugello alla linea
di cortocircuito della pompa ugello, invia l1a mandata
della pompa di emergenza ugello al lato asta degli azio-
natori i quali posizionano I'ugello di scarico ad un’area
predeterminata, ripristinando cosi la spinta ad un
valore adeguato. Con il circuito di emergenza selezio-
nato, gli spostamenti di manetta dovranno essere
effettuati con cautela per evitare sovratemperature e
si dovra evitare il funzionamento in postcombustione.

6-92. Quando la maniglia di comando circuito di
emergenza & estratta, attivando il circuito di emer-
genza chiusura ugello, i cavi collegati alla leva di
comando del regolatore di emergenza chiudono i ganci
di bloccaggio posti sugli azionatori N. 2e N. 4. Con il
circuito di emergenza che controlla 'ugello, i ganci di
bloccaggio sono predisposti e provvedono a limitare la
corsa in apertura degli azionatori. Durante il funzio-
namento del circuito di emergenza i collarini montati
sulle aste degli azionatori N. 2 e 4 seguono la modula-
zione dell’area ugello, determinata dal regolatore di
emergenza, senza venire a contatto con i rispettivi
ganci di bloccaggio. Nell’eventualita di un’avaria al
circuito di emergenza ugello, o nel caso di perdita di
olio fino ad un livello nel serbatoio inferiore a 0,5 gal-
loni, il circuito di emergenza ugello diventa inopera-
tivo e I'ugello si portera in apertura fino a che i colla-
rini andranno ad impegnarsi con i ganci di bloccaggio,
garantendo tuttavia una spinta sufficiente per la pro-
secuzione del volo.
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6-93. CIRCUITO COMANDO PALETTE AD
INCIDENZA VARIABILE

6-94. GENERALITA (vedere fig. 6-20). Il circuito di
comando palette ad incidenza variabile ha il compito
di mantenere ad un livello soddisfacente le prestazioni
del compressore entro un largo margine di impiego
funzionale del turbogetto. Il circuito controlla 1’an-
golo di calettamento delle palette del distributore d’in-
gresso e dei primi sei stadi dello statore compressore,
allo scopo di favorire ’accoppiamento aerodinamico
fra la parte anteriore (bassa pressione) e la parte
posteriore (alta pressione) del gruppo compressore.
Con la variazione nell’angolo di calettamento delle
palette si ha una effettiva variazione nell’angolo di
incidenza con il quale il flusso d’aria investe il profilo
aerodinamico della paletta. L’angolo di incidenza
della paletta determina le caratteristiche di compres-
sione per ciascun stadio di compressione.

6-95. I componenti del circuito sono:

— Azionatori palette ad incidenza variabile.

— Valvola chiusura palette ad incidenza varia-
bile.

— Azionatore chiusura palette ad incidenza
variabile.

— Gruppo di risposta posizione palette ad inci-
denza variabile.

6-96. FUNZIONAMENTO (vedere fig. 6-21). Una
camma di regolazione palette ad incidenza variabile
ed una valvola pilota fanno parte del gruppo di regola-
zione palette ad incidenza variabile, contenuto nel
regolatore principale. La camma di regolazione &
comandata in rotazione in funzione delle variazioni di
regime del turbogetto (N) e si sposta assialmente in
funzione delle variazioni della temperatura di ingresso
compressore (CIT).

6-97. 1l collegamento meccanico che aziona le
palette ad incidenza variabile trasmette il movimento
dell’azionatore alle palette. Oltre a posizionare le
palette, il collegamento meccanico fornisce al regolatore
principale un segnale di risposta posizione palette utiliz-
zando un cavo di risposta. Nel regolatore principale, il
segnale di risposta posizione palette si oppone al segnale
fornito dal copiacamma alla valvola pilota e sposta la val-
vola stessa verso la posizione neutra. Non appena rag-
giunta la posizione neutra gli azionatori vengono bloc-
cati idraulicamente e le palette mantengono la nuova
posizione richiesta dalla camma di regolazione.

6-98. Ilcircuito comando palette ad incidenza varia-
bile chiude inoltre automaticamente le palette di circa
5° quando viene azionato Pimpianto di sparo armi.

6-99. IMPIANTO DI LUBRIFICAZIONE E DI
RICUPERO

6-100. GENERALITA (vedere fig. 6-22). L’impianto
di lubrificazione comprende tre circuiti fra di loro
dipendenti, ciascuno dei quali compie una singola e
specifica funzione per assicurare una adeguata lubri-
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ficazione ai cuscinetti ed agli ingranaggi del turbo-
getto. I circuiti disponibili sono:

- Circuito di alimentazione.

— Circuito di ricupero.

~ Circuito di pressurizzazione.

6-101. I circuito di alimentazione invia I’olio filtrato
e sotto pressione ai pozzetti dei cuscinetti principali e
alle tre scatole ingranaggi. All’interno di tali pozzetti
e nelle scatole ingranaggi, I’olio viene indirizzato
mediante ugelli sui cuscinetti, in prossimita delle
tenute olio nelle aree dei cuscinetti, e sui cuscinetti ed
ingranaggi delle scatole ingranaggi per lubrificarli e
raffreddarli.

6-102. Ilcircuito di ricupero ricuperal’olio dalle aree
lubrificate e dal circuito idraulico di comando ugello a
sezione variabile. L’olio viene filtrato, raffreddato e
restituito al serbatoio per il reimpiego.

6-103. Il circuito di pressurizzazione regola la pres-
sione dell’aria nel serbatoio olio, nei pozzetti e nelle
scatole ingranaggi, assicurando un appropriato fun-
zionamento delle tenute olio dei pozzetti, prevenendo
nel contempo danni ai pozzetti e/o al serbatoio e man-
tenendo entro determinatilimiti il valore della pressu-
rizzazione.

6-104. CIRCUITO DI ALIMENTAZIONE OLIO DI
LUBRIFICAZIONE. I componenti del circuito sono:

~ Serbatoio olio.

— Pompa di lubrificazione e idraulica.

— Filtro di mandata olio di lubrificazione.

— Gruppo parzializzatori.

— Valvola di sicurezza pressione olio di lubrifica-
zione.

— Ugelli di lubrificazione.

6-105. L’olio fluisce dal serbatoio all’elemento di
lubrificazione (elemento N. 1) della pompa di lubrifica-
zione e idraulica. Un filtro a rete di 24 mesh, posto sulla
tubazione di alimentazione alla pompa, elimina
dall’olio le contaminazioni di diametro fino a 0,030
inch. 1l filtro di mandata trattiene le contaminazioni
presenti nell’olio di dimensioni superiori a 150 micron.

6-106. A valle del filtro di mandata olio si dipartono
tre linee di lubrificazione. L’olio diretto verso la parte
anteriore del turbogetto fluisce alla scatola ingranaggi
anteriore, al cuscinetto N. 1 (utilizzando passaggi rica-
vati sulla razza N. 4 dell’incastellatura anteriore com-
pressore) e alla scatola ingranaggi intermedia. Una
seconda tubazione fornisce I’olio di lubrificazione alla
scatola ingranaggi posteriore. Una terzalinea di lubri-
ficazione invia I'olio al cuscinetto N. 2 (utilizzando
passaggi ricavati sulla razza N. 5 dell’incastellatura
posteriore compressore) e al cuscinetto N. 3 (attra-
verso la razza N. 3 dell’incastellatura turbina).

6-107. CIRCUITO DI RICUPERO OLIO. I compo-
nenti del circuito sono:

a. Pompa di ricupero olio scatola ingranaggi
intermedia.

b. Pompa di ricupero olio scatola ingranaggi
posteriore.
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Fig. 6-21. Schema del funzionamento del circuito comando palette ad incidenza variabile.
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Fig. 6-22. Schema dell’impianto di lubrificazione e di ricupero.
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Pompa di ricupero olio cuscinetto N. 3.
Filtro olio di ricupero.

Radiatore olio principale.

Radiatore olio postbruciatore.
Serbatoio olio.

™S An

6-108. Questo circuito ricupera e filtra (filtro a rete
di 24 mesh) I'olio dalla zona dei pozzetti nei diversi
assetti di volo quali: salita, picchiata e volo livellato. In
assetti di salita, I'olio viene ricuperato dalla parte
posteriore del pozzetto; in assetti di picchiata, ’olio
viene ricuperato dalla parte anteriore del pozzetto e,
in condizioni di volo livellato, entrambe le parti dei
singoli pozzetti contribuiscono al ricupero.

6-109. La pompa di ricupero olio scatola ingranaggi
intermedia & del tipo volumetrico a due elementi.
L’el N. 1ri Iolio dal del cusci-
netto N. 1, dalla scatola ingranaggi anteriore e dalle
scatole ingranaggi intermedia e posteriore durante gli
assetti di picchiata. L’elemento N. 2 ricupera I’olio dal
cuscinetto N. 1 durante la salita. La pompa di ricupero
olio scatola ingranaggi posteriore & del tipo volume-
trico a tre elementi. L’elemento N. 1 ricupera I'olio
dalla scatola mgranaggl posteriore duranbe la salita.
L’el N. 2 Polio dal N. 2
durante la salita e il volo livellato. L’elemento N. 3
ncuperal olio dal i h

N. 2 in assetti picchiati e
in volo livellato. La pompa di ricupero oho cuscmetto
N. 3 del tipo vol ico a due el

N. 1 ricupera I’olio dal cuscinetto N. 3 in assetti pic-
chiati e in volo livellato; I’elemento N. 2 ricupera I’olio
del cuscinetto N. 3 durante la salita e il volo livellato.

Ppuod ritornare nei pozzetti essendo impedita dalla val-
vola di non ritorno sfiato pozzetti. L’aria in eccesso,
rispetto a quella necessaria per mantenere la corretta
pressione all’interno del serbatoio, viene sfiatata all’at-
mosfera attraverso la valvola di pressurizzazione ser-
batoio e la valvola di pressurizzazione pozzetti.

6-113. Per effetto dell’aspirazione di aria da parte
delle pompe di ricupero e della presenza della valvola
di non ritorno sfiato pozzetti, si crea, all’interno dei
pozzetti e delle scatole ingranaggi, una pressione rela-
tivamente bassa. La bassa pressione all'interno dei
pozzetti coll alla i superiore esi;
all’esterno degli stessi, permette all’aria di fluire,
attraverso le tenute olio di carbone, all'interno dei
pozzetti stessi. Questa portata d’aria tende a ridurre
al minimo il trafilamento dell’olio di lubrificazione
attraverso le tenute.

6-114. IMPIANTO ANTIGHIACCIO

6-115. GENERALITA. L’impianto antighiaccio pre-
viene e/o rimuove la formazione di ghiaccio sulle razze
dell’incastellatura anteriore compressore e sulle
palette del distributore d’ingresso.

6-116. I componenti dell’impianto sono:
— Valvola antighiaccio.
— Interruttore indicatore antighiaccio.

6-117. Una lampada spia di colore ambra, ENGINE/
DUCT ANTI ICING ON sul pannello annunciatore
nell’abi dal'i i che I'impi; & inse-

Filtri a rete di 24 mesh posti sui raccordi di i
di ciascuna pompa di ricupero hanno il compito di trat-
tenere le contaminazioni di dimensioni maggiori a
0,030 inch presenti nell’olio di ricupero.

6-110. La mandata delle tre pompe di ricupero oppor-
tunamente combmata &inviata al ﬁ]t.ro olio di ricupero
che p1 ar le ioni dall’olio,
prima che I’olio stesso ritorni al serbatoio. Una valvola
di non ritorno sull’uscita del filtro di ricupero evita il
ritorno dell’olio dal serbatoio verso i pozzetti e le sca-
tole ingranaggi quando il turbogetto & fermo. Dal filtro
di ricupero Iolio viene inviato al radiatore olio post-
bruciatore e al radiatore principale, al fine di ottenere
una diminuzione della temperatura. Successivamente
T’olio di ricupero viene inviato al serbatoio.

6-111. CIRCUITO DI PRESSURIZZAZIONE. I com-
ponenti del circuito sono:

— Valvola di pressurizzazione pozzetti.

— Valvola di pressurizzazione serbatoio.

— Valvola di non ritorno sfiato pozzetti.

— Serbatoio olio.

6-112. Dato che la portata complessiva delle tre
pompe di ricupero & superiore alla portata fornita
dall’elemento di lubrificazione della pompa di lubrifi-
cazione e idraulica, le pompe di ricupero aspirano
dalle zone lubrificate aria oltre che olio. Quest’aria
viene inviata con I’olio all’interno del serbatoio e non
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rito.

6-118. Oltre all’impianto antighiaccio del turbogetto
il bordo esterno e la superficie di ciascun corpo conico
interno dell’impianto prese d’aria velivolo sono riscal-
dati elettricamente al fine di prevenire la formazione
di ghiaccio. L’impianto antlgh:acmn delle prese d’ana
del velivolo & ali ogni q Ita si
I'impianto antighiaccio del turbogetto Per i dettagli
sull’impianto antighiaccio prese aria fare riferimento
al manuale AER.1F-104S/ASAM-2-2.

6-119. FUNZIONAMENTO (vedere fig. 6-23).
L’aria, alla pressione di mandata compressore, passa
attraverso un foro ricavato in corrispondenza della
posizione ore 12 sull’involucro esterno del gruppo di
combustione e quindi in una tubazione che dirige
I’aria alla valvola antighiaccio. La valvola & del tipo
normalmente chiusa, allo scopo di non permetvere il

io di aria antighi all’i ante-
riore compressore se non quando & strettamente
necessario.

6- 120 Lmterruttore indicatore antighiaccio viene

i pressione diffe iale. Quando la
pressione dell’aria antighiaccio supera di un predeter-
minato valore la pressione di riferimento, i contatti
all’interno dell’interruttore si chiudono provocando
I’accensione della lampada spia in cabma indicante
che I'impi antighiaccio & in fi
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Fig. 6-23. Schema dell’impianto antighiaccio.
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Fig. 6-24. Sistema di collegamento organi di regolazione.
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6-121. SISTEMA DI COLLEGAMENTO MEC-
CANICO ORGANI DI REGOLAZIONE

6-122. GENERALITA (vedere fig. 6-24). Il sistema di
collegamento meccanico organi di regolazione ha il
compito di fornire ai diversi regolatori dei segnali mec-
canici di comando e di risposta che vengono utilizzati
dagli stessi per controllare il funzionamento del tur-
bogetto. I gruppi che costituiscono il sistema sono:

— Collegamento meccanico segnale manetta.

— Risposta posizione palette ad incidenza varia-
bile.

— Risposta posizione ugello.

- Risposta di emergenza posizione ugello.

— Collegamento meccanico regolatore ugello e
pompa ugello.

— Gruppo di comando ganci di bloccaggio ugello.

6-123. COLLEGAMENTO MECCANICO SEGNA-
LE MANETTA. La manetta di comando turbogetto,
posta nell’abitacolo, & collegata mediante un cavo fles-
sibile al gruppo posteriore di rinvio posto nel vano tur-
bogetto. Da qui un collegamento telescopico fornisce
il movimento alla scatola ingranaggi manetta che &
montata sul regolatore principale e che a sua volta
porta in rotazione I’alberino di comando manetta del
regolatore.

6-124. GRUPPO DI RISPOSTA POSIZIONE
PALETTE AD INCIDENZA VARIABILE. Il gruppo di
risposta posizione palette ad incidenza variabile forni-
sce il segnale di posizione delle palette al regolatore
principale, che lo utilizza per stabilire la posizione
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delle palette stesse. Il segnale & fornito mediante un
cavo flessibile: una estremita del cavo & vincolata ad
una leva a squadra di azionamento palette, I’altra
estremita si innesta con una ruota elicoidale che & fis-
sata ad un alberino caricato a molla facente parte del
regolatore principale.

6-125. GRUPPO DI RISPOSTA POSIZIONE
UGELLO. 1l gruppo di risposta posizione ugello forni-
sce al regolatore ugello un segnale rappresentativo
della posizione dell’ugello primario; il regolatore a sua
volta utilizza questo segnale per posizionare 1'ugello.
Questo segnale & trasmesso utilizzando un cavo, detto
di risposta; una estremita del cavo & vincolata all’asta
dell’azionatore N. 2, ’atra estremitd & collegata ad
una puleggia fissata all’alberino di risposta posizione
ugello del regolatore ugello.

6-126. GRUPPO DI RISPOSTA EMERGENZA
POSIZIONE UGELLO. Questo gruppo trasmette un
segnale di risposta rappresentativo della posizione
ugello al regolatore di emergenza chiusura ugello. Il
segnale & trasmesso utilizzando un cavo, una estre-
mita del quale & collegata ad una puleggia facente
parte del regolatore di emergenza. I cavi di comando
ganci di bloccaggio collegano la leva di comando del
regolatore di emergenza al meccanismo di aziona-
mento dei ganci che si posiziona in risposta al movi-
mento della leva di comando del regolatore. La leva di
comando regolatore di emergenza & collegata attra-
verso un sistema cavo/guaina alla maniglia a T di
comando chiusura di emergenza ugello ubicata in
cabina.
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SEZIONE VII

IMPIANTO COMBUSTIBILE
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DESCRIZIONE

7-1. INFORMAZIONI GENERALI SULL'IM-
PIANTO COMBUSTIBILE

7-2. GENERALITA (vedere figg. 7-1 e 7-2). L'im-
pianto combustibile ha lo scopo di contenere il combu-
stibile ed erogarlo all’impianto regolazione combusti-
bile del turbogetto. Il combustibile & contenuto entro
serbatoi intercomunicanti, situati in fusoliera ed in
serbatoi installati esternamente al velivolo. Negli
appositi vani della fusoliera sono installati cinque ser-
batoi interni di tipo flessibile e due serbatoi metallici
ausiliari di aumento raggio d’azione; questi ultimi
sono collocati nel vano munizioni e nel vano recupero
bossoli. Vi & inoltre la possibilita di installare due ser-
batoi d’estremita alare e due subalari. La capacita
totale dei serbatoi interni & di circa 900 galloni USA.
Con i serbatoi ausiliari di aumento raggio d’azione, il
velivolo contiene circa 77 galloni USA di combustibile
in pit. Ciascun serbatoio di estremita alare contiene
170 galloni USA e ciascun serbatoio subalare 195 gal-
loni USA. Con tuttiiserbatoi esterni ed i serbatoi ausi-
liari di aumento raggio d’azione installati, I'impianto
combustibile del velivolo contiene circa 1700 galloni
USA. 1l velivolo & dotato di due sistemi di riforni-
mento: rifornimento normale per gravita, e riforni-
mento a punto centralizzato in pressione. Il velivolo
dispone di due bocchettoni di rifornimento per gra-
vita, installati a filo con il rivestimento della fusoliera
sopra il serbatoio ausiliario ed il serbatoio principale
posteriore. Un raccordo di rifornimento a punto cen-
tralizzato, con tappo e catenella di ritegno, & installato
a filo con il rivestimento esterno, e consente il riforni-
mento simultaneo di tutti i serbatoi del velivolo. Il livello

del combustibile nei serbatoi interni & controllato auto-
maticamente dalle valvole di controlio livello, le quali
comandano la chiusura delle valvole di intercettazione,
impedendo al combustibile di entrare nei serbatoi
interni quando sono pieni. Le valvole di controllo livello
incorporano un solenoide, il quale permette all’opera-
tore del rifornimento di controllare il funzionamento
delle valvole stesse e delle valvole di intercettazione ad
esse collegate, prima di completare il rifornimento dei
serbatoi. I riempimento dei serbatoi esterni (d’estre-
mita e subalari) & controllato da interruttori a galleg-
giante, situati nei rispettivi serbatoi. Questi interruttori
eccitano in chiusura le valvole di intercettazione del
rifornimento situate nella tubazione di rifornimento a
punto centralizzato, quando il combustibile nei serbatoi
(d’estremita o subalare) ha raggiunto il massimo livello.
I serbatoi interni sono dotati di un impianto di sfiato
combustibile comune, mentre i serbatoi esterni sfiatano
individualmente, per mezzo di valvole a doppio effetto.
L’aria in pressione spillata dal compressore del turbo-
getto, attraverso il regolatore doppio di pressione, pres-
surizza i serbatoi interni in particolari condizioni di volo.
1l travaso del combustibile (dai serbatoi esterni a quelli
interni) & effettuato mediante I'uso di aria in pressione
regolata, spillata dal compressore del turbogetto.

7-3. SERBATOI COMBUSTIBILE

7-4.  SERBATOI INTERNI (vedere figg. 7-1 e 7-2).
11 velivolo & dotato dei seguenti serbatoi interni:

— Serbatoio ausiliario.

— Serbatoio principale anteriore.

~ Serbatoio principale posteriore.

— Serbatoio principale posteriore sinistro (a
sella).

— Serbatoio principale posteriore destro (a
sella).

7-5.  Sul velivolo sono installati i seguenti serbatoi
ausiliari di aumento raggio d’azione:

~ Serbatoio vano munizioni.

— Serbatoio vano recupero bossoli.

7-6. I serbatoi interni (ad eccezione dei serbatoi
ausiliari di aumento raggio d’azione) sono costruiti in
tessuto di nylon, impregnato di gomma sintetica. L’ac-
cesso ai serbatoi interni & ottenuto attraverso pannelli
posti sulla parte superiore della fusoliera. L’accesso
all’interno dei serbatoi interni combustibile avviene
attraverso portelli passo d’'uomo uniti con flange alla
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LIVELLO COMBUSTIBILE

BOCCHETTONE DI RIFORNIMENTO

VALVOLA DI SFIATO A GALLEGGIANTE

SERBATOIO AUSILIARIO

ELETTROPOMPA

VALVOLA DI DRENAGGIO (Cavita della pompa)

SERBATOIO PRINCIPALE ANTERIORE

VALVOLA A DEPRESSIONE (Sfiato)

INTERRUTTORE DI AVVISO MINIMO LIVELLO

COMBUSTIBILE

VALVOLA DI NON RITORNO (A piattelloy

INTERRUTTORE A PRESSIONE (Avviso avaria elettropompa)
SERBATOIO PRINCIPALE POSTERIORE

SERBATOIO PRINCIPALE POSTERIORE DESTRO (A sella)

VALVOLA BAROSTATICA DI SFIATO

VALVOLA DI NON RITORNO

SERBATOIO DI ESTREMITA ALARE

TAPPO (Tubazione combustibile)

TRAVETTO SUBALARE BL75

ELETTROVALVOLA PRINCIPALE DI INTERCETTAZIONE
ALIMENTAZIONE COMBUSTIBILE

(NON UTILIZZATO)

FILTRO COMBUSTIBILE E CAMERA DI SMORZAMENTO

TUBAZIONE DI DRENAGGIO DEL FILTRO COMBUSTIBILE (All'esterno)
VALVOLA DI DRENAGGIO DEL FILTRO COMBUSTIBILE

POMPA COMBUSTIBILE TURBOGETTO (Azionata dal turbogetto)
POMPA COMBUSTIBILE POST-BRUCIATORE (Azionata dal turbogetto)
LIMITATORE DI PORTATA (Venturi sonico)

SCAMBIATORE DI CALORE PRIMARIO

RACCORDO DI ALIMENTAZIONE ARIA A TERRA

LIMITATORE DI PORTATA

REGOLATORE DI PRESSIONE ARIA (Singolo)

ELETTROVALVOLA DI INTERCETTAZIONE ARIA

REGOLATORE DI PRESSIONE ARIA (Doppio)

ELETTROVALVOLA DI DEPRESSURIZZAZIONE

ELETTROVALVOLA DI INTERCETTAZIONE TRAVASO COMBUSTIBILE
VALVOLA DI SOVRAPRESSIONE DI EMERGENZA

SERBATOIO PRINCIPALE POSTERIORE SINISTRO (A sella)
ELETTROVALVOLA DI INTERCETTAZIONE RIFORNIMENTO COMBUSTIBILE
VALVOLA DI INTERCETTAZIONE LIVELLO COMBUSTIBILE
(Rifornimento e travaso)

VALVOLA DI CONTROLLO LIVELLO COMBUSTIBILE

VALVOLA DI INTERCETTAZIONE LIVELLO COMBUSTIBILE (Travaso)
ELETTROPOMPA DI TRAVASO COMBUSTIBILE SERBATOIO AUSILIARIO
INTERRUTTORE DI MINIMO LIVELLO COMBUSTIBILE (A galleggiante)
TUBAZIONE DI DRENAGGIO (Bocchettone di rifornimento serbatoio ausiliario)
VALVOLA DI DRENAGGIO (Bocchettone di rifornimento serbatoio ausiliario
e raccordo di rifornimento a punto centralizzato)

RACCORDO DI RIFORNIMENTO A PUNTO CENTRALIZZATO
SCAMBIATORE DI CALORE RICETRASMETTITORE MISSILI
SCAMBIATORE DI CALORE GENERATORE A FREQUENZA FISSA NORMALE
VALVOLA DI DRENAGGIO AUTOMATICA

VALVOLA DI DRENAGGIO BOCCHETTONE DI RIFORNIMENTO SERBATOIO
PRINCIPALE POSTERIORE
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IMPIANTO ALIMENTAZIONE COMBUSTIBILE
IMPIANTO DI SFIATO

PRESSURIZZAZIONE (Impianto travaso
combustibile)

IMPIANTO DI RIFORNIMENTO

IMPIANTO TRAVASO COMBUSTIBILE
IMPIANTO PRESSURIZZAZIONE SERBATO! INTERNI
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Fig. 7-2. Schema impianto combustibile.
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parte superiore dei serbatoi. I portelli passo d’uomo
servono da supporto ai componenti elettrici e alle tuba-
zioni. I serbatoi interni (ad eccezione dei serbatoi di
aumento raggio d'azione) sono alloggiati in comparti
dotati di staffette metalliche che recano degli anelli;
Tallacciamento ai vani & ottenuto da corde di nylon pas-
sate alternativamente attraverso mediante anelli
disposti sui serbatoi e gli anell vincolati ai vani dei ser-
batoi stessi. I due serbatoi aumento raggio d’azione
sono invece metallici.

7-7.  SERBATOI ESTERNI (SUBALARI E DI
ESTREMITA ALARE) (vedere figg. 7-1 e 7-2). Tl veli-
volo  dotato degli impianti necessari per il travaso del
combustibile dai serbatoi esterni quando questi sono
installati. I serbatoi d’estremita alare sono installati
sull’asse longitudinale di ciascuna estremita alare. [
serbatoi subalari sono installati sui travetti subalari
posti alla BL75 dell'ala. I serbatoi esterni sono
costruiti in lamiera di alluminio con ordinate e sup-

bustibile raffredda il fluido idraulico, prima che que-
sto ritorni al serbatoio. Il combustibile di raffredda-
mento e poi convogliato in una tubazione, e attraverso
una valvola di non ritorno, & inviato al portello passo
d’uomo del di sca-
ricato in esso. Il combustibile & pure inviato allo scam-
biatore di calore del ricetrasmettitore missili. Il com-
bustibile di ritorno dallo scambiatore di calore &
scaricato, mediante una tubazione, all'interno del ser-
batoio principale anteriore attraverso il relativo por-
tello passo d’uomo.

7-10. IMPIANTO SFIATO COMBUSTIBILE

711, L'impianto di sfiato combustibile funziona in
modo da mantenere un certo valore di pressione nei
serbatoi interni alle alte quete. Cid permette di abbas-
sare il punto di ebollizione del combustibile, ridurre
2 evapornzione, ed inoltre assicurare una soddisfa-

te alimentazione al turbogetto. L'impianto di
pryeed

porti metallici, in modu da rigida
ed

anche una via attraverso la quale il

necessarie per il tmvam del l:ombusuhlle (mediante

lora il sistema di intercettazione ammnauen del lwello

non I'\mzmm durante le operazioni di

a
lizzato o a gravita, e perl della quantita di
combustibile. I serbatoi esterni ed i travetti BL75 pos-
sono essere sganciati durante il volo.

7-8. IMPIANTO ALIMENTAZIONE COMBU-

o durante il tra-
vaso. L'impianto vl quando, a
causa di un aumento della temperatura esterna, il
combustibile si espande determinando un aumento
ressione. L
da sei valvole di sfiato a galleggiante. Nell'impianto &
incorporata una valvola di sfiato barostatiea che, in
determinate condizioni, contribuisce al manteni-

STIBILE
7-9. L’impi: di ali i ibile for- dell
nisce combustbile per il circuito normale e per i cir-
cuito del p del mediante

Ppressione nei serbatoi interni. L’nmpxanw
comprende anche una valvola di sovrapressione di

quattro elettropompe immerse, situate nel serbatoio
principale anteriore. Il combustibile di mandata delle
quattro elettropompe immerse & inviato ad un collet-
tore per mezzo di quattro tubazioni flessibili incorpo-
ranti valvole di non ritorno. Il collettore & collegato
alla tubazione principale di alimentazione del turbo-
getto, in serie alla quale & installata la valvola princi-
pale di intercettazione e il filtro combustibile con
camera di smorzamento. Normalmente tutte le elet-
tropompe di alimentazione funzionano simultanea-
mente. Le pompe sono connesse elettricamente alle
barreaca, i. Lelet-

chein Ia valvola di sfiato baro-
statica, ha lo scopo di limitare la pressione nei serbatoi
interni. Le tubazioni dell'impianto di sfiato sono
disposte in modo che lo sfiato all’esterno el velivolo
avvenga alle estremita alari o attraverso i serbatoi di
estremita alare, se installati.

7-12. IMPIANTO PRESSURJZZAZIONE SER-
BATOI INTERNI COMBUSTIBILE

7-13. I serbatoi interni vengono pressurizzati in
determinate condizioni di volo per prevenire I'ebolli-

dei serbatoi

trovalvola principale di intercettazione combustibile,
situata a monte della paratia pud essere

dumme le picchiate. I serbatoi interni possono essere

azionata elettricamente, dall'abitacolo, oppure manual-
mente (solo in chiusura), agendo sulla valvola stessa dal
vano carrello. Il filtro a 200 mesh e la camera di smorza-
mento possono essere drenati mediante apposito dre-
naggio e sono costruiti in modo da permettere una
La tubazione flessibile di alimen-

ipale a valle del filtro & progettata per
poter essere sconnessa e collegata a un adattatore per
le operazioni di svuotamento dei serbatoi combusti-
bile. Una parte del combustibile dell'impianto di al
‘mentazione & usato per raffreddare il fluido idraulico
che alimenta l generatore idraulico a frequenza fissa.
A questo scopo si preleva il dalla tuba-

soltanto se la valvola di sfiato barosta-
tica & chiusa. L'aria in pressione del compressore del
turbogetto & prelevata a valle dello scambiatore di
calore primario ed & regolata, in base alla richiesta, da
un doppio regolatore di pressione. II regolatore d

di pressione, & collegato con una tubazione al vano ser-
batoi interni, e con due tubazioni alla tubazione prin.
cipale dell'impianto di sfiato combustibile in prossi-
mita della valvola di sfiato a galleggiante posteriore
del serbatoio principale posteriore. Queste tubazioni
sensitive di sentire la pressi

ziale esistente fra 'interno dei serbatoi ed il vano degh
stessi, consentendo al regolatore di_ controllare in
la mandata dell’aria. L'aria & inviata

zione di alimentazione principale, a monte del filtro,
e per mezzo di due tubazioni distinte lo si invia allo
scambiatore di calore el generatore idraulico. Il com-

74

nella tubazmne principale di sfiato anteriormente alla

sione e q\undn nell’interno dei serbatoi.




7-14. IMPIANTO TRAVASO COMBUSTIBILE

7-15. Sia la pressurizzazione dei serbatoi esterni
che il travaso combustibile dai suddetti serbatoi a
quelli di fusoliera sono ottenuti per mezzo di aria in
pressione del compressore del turbogetto, prelevata a
valle dallo scambiatore di calore primario. L’aria &
inviata prima ad un regolatore singolo, dove & regolata
ad una determinata pressione e quindi inviata ai ser-
batoi esterni attraverso le valvole di intercettazione,
azionate elettricamente. Questa aria in pressione agi-
sce sul combustibile dei serbatoi esterni determinan-
done il travaso nei serbatoi interni attraverso le tuba-
zioni di travaso. Il combustibile passa attraverso le
tubazioni che sono anche usate per il rifornimento a
punto centralizzato e quindi si scarica nel serbatoio
ausiliario, nel serbatoio principale posteriore e nel ser-
batoio del vano munizioni.

7-16. RIFORNIMENTO A PUNTO CENTRA-
LIZZATO

7-17. 1l velivolo & dotato di un impianto di riforni-
mento a punto centralizzato di tutti i serbatoi (inclusi
quelli ausiliari di aumento raggio d’azione). L’im-
pianto consiste in una tubazione di rifornimento
attraverso la quale il flusso di combustibile di riforni-
mento & inviato al serbatoio vano munizioni, al serba-
toio ausiliario, al serbatoio principale posteriore ed ai
serbatoi esterni. La tubazione incorpora un raccordo
al quale viene connessa la manichetta di rifornimento
dell’autobotte; il raccordo incorpora una valvola di
non ritorno che impedisce un flusso inverso di combu-
stibile quando non vi & pressione. In serie alla tuba-
zione & disposto un limitatore di portata che ha lo
scopo di diminuire i colpi di pressione. Attraverso
opportuni raccordi di interconnessione il combustibile
viene distribuito a tutti i serbatoi interni. Il livello del
combustibile nei serbatoi interni & controllato dalle
valvole di controllo livello che a loro volta pilotano le
valvole di intercettazione. 1I livello del combustibile
nei serbatoi esterni & controllato dagli interruttori a
galleggiante di massimo livello. Questi interruttori
comandano le valvole a solenoide di intercettazione
rifornimento serbatoi esterni. Le valvole di depressu-
rizzazione sono installate nell’impianto di pressuriz-
zazione dei serbatoi esterni e sono collegate mediante
tubazioni all’impianto di sfiato, per assicurare un cor-
retto sfiato dei serbatoi esterni durante il riforni-
mento a punto centralizzato.

7-18. RIFORNIMENTO NORMALE (A GRA-
VITA)

7-19. 11 velivolo pud essere rifornito per gravita
mediante due bocchettoni di rifornimento situati sulla
parte superiore sinistra della fusoliera rispettiva-
mente sopra i serbatoi ausiliario e principale poste-
riore. I tappi dei bocchettoni sono a filo con il profilo
esterno della fusoliera e trattenuti da una catenella. In
prossimita di ciascun bocchettone & disposta una
presa a cui deve essere collegato il cavo di messa a
massa connesso alla manichetta di rifornimento. I ser-
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batoi esterni sono riforniti a gravitd mediante boc-
chettoni di rifornimento situati superiormente ai ser-
batoi stessi. I serbatoi d’estremitd alare hanno due
punti di rifornimento con tappi a filo con il fasciame
e trattenuti con una catenella. I serbatoi subalari
hanno un solo punto di rifornimento, provvisto dello
stesso tipo di tappo. I serbatoi esterni sono anche for-
niti di prese per il cavo di massa e di appigli per un
morsetto a bocca di coccodrillo.

5 AVVERTENZA %

Quando una missione richiede il rifornimento
parziale dei serbatoi di estremita alare, rifor-
nire prima il comparto anteriore. Il solo rifor-
nimento del comparto posteriore pud provo-
care in volo oscillazioni pericolose.

L P 1 ot ) e ] ) ] P} o)

7-20. IMPIANTO INDICAZIONE QUANTITA,
PORTATA COMBUSTIBILE E SPIE
LUMINOSE

7-21. IMPIANTO INDICAZIONE QUANTITA
COMBUSTIBILE. L’impianto di indicazione quantita
combustibile & del tipo a variazione di capacit e indica
’ammontare del combustibile contenuto nei serbatoi.
L’indicazione & data in libbre. Quindici trasmettitori di
quantita sono incorporati nell’impianto (inclusi due tra-
smettitori nei serbatoi ausiliari di aumento raggio
d’azione ed un totale di dieci trasmettitori nei serbatoi
esterni). Il trasmettitore di quantita installato nel serba-
toio principale anteriore, il trasmettitore centrale dei
serbatoi subalari ed il trasmettitore anteriore dei serba-
toi di estremita alare includono dei compensatori di den-
sita installati all’estremita inferiore. Due indicatori di
quantita sono situati sul cruscotto inferiore. Un indica-
tore a doppio indice indica la quantita di combustibile
nei serbatoi esterni. Un indicatore ad un solo indice
indica la quantita di combustibile nei serbatoi interni.

7-22. IMPIANTO INDICAZIONE PORTATA
COMBUSTIBILE. L’impianto di indicazione portata
combustibile ha lo scopo di indicare al pilota il valore
della portata di combustibile inviato al turbogetto. Un
trasmettitore portata combustibile & installato diret-
tamente sul turbogetto ed & collegato elettricamente
a un indicatore situato sul cruscotto superiore.

7-23. IMPIANTO AVVISO MINIMO LIVELLO
COMBUSTIBILE. L’impianto avviso minimo livello
combustibile fornisce una indicazione per mezzo
dell’accensione - della spia luminosa FUEL LOW
LEVEL sul pannello annunciatore quando il livello
combustibile nel serbatoio principale raggiunge il pre-
scritto minimo livello.

7-24. IMPIANTO AVVISO AVARIA ELETTRO-
POMPE COMBUSTIBILE. L’avviso luminoso di ava-
ria elettropompe combustibile & situato nell’abitacolo
sul pannello annunciatore. La spia luminosa FUEL
BOOST PUMPS FAIL si illumina ogni qualvolta le
quattro elettropompe non riescono a mantenere il
valore prescritto di pressione di mandata combustibile.

7-5/7-6 bianca
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SEZIONE VIII

CARRELLO DI ATTERRAMENTO

Indice Pag.
DESCRIZIONE .............coiiiinean.. .. 8-1
Carrello di atterramento ................ 8-1
Carrello principale...................... 8-1
Carrello anteriore ...................... 8-4
Funzionamento del carrello ............. 8-4
Impianto di avviso e indicazione posizione
carrello di atterramento .............. 8-6
DESCRIZIONE

8-1. CARRELLO DI ATTERRAMENTO

8-2. GENERALITA. Il velivolo & provvisto di un
carrello di atterramento del tipo tricido e retrattile,
comprendente il carrello principale, il carrello ante-
riore, gli sportelli ed i relativi impianti e componenti
strutturali.

8-3. Le due gambe del carrello principale sono col-
legate alla struttura fusoliera tramite articolazioni, in
corrispondenza dell’estremita posteriore del longhe-
rone centrale. Il carrello principale si retrae idraulica-
mente in avanti e all’interno entro il vano ruote della
fusoliera. Durante la retrazione le ruote ruotano di
90°, in modo da adattarsi entro il vano ruota. Quando
é retratto, ciascun carrello principale & racchiuso da
uno sportello anteriore e da uno posteriore. I carichi
d’impatto sul carrello principale sono assorbiti da un
ammortizzatore a liquido installato fra ciascuna
gamba carrello e la struttura della fusoliera. Il carrello
principale viene retratto idraulicamente per mezzo di
un martinetto che fa parte del gruppo di controventa-
mento, e che contiene anche il meccanismo di bloccag-
gio in basso.

8-4. Il carrello anteriore & montato posterior-
mente alla zona dell’abitacolo. Esso contiene un
ammortizzatore oleopneumatico di tipo convenzio-
nale e si retrae in avanti nel vano ruota racchiuso da
due sportelli. Il carrello anteriore & azionato idraulica-
mente dalla stessa gamba di forza del carrello. Il car-
rello anteriore & munito di gruppo sterzo-smorzatore
per consentire al pilota il controllo del velivolo
durante il rullaggio.

8-5. Le valvole selettrici del carrello e degli spor-
telli anteriori del carrello principale sono azionate
elettricamente. I circuiti delle valvole sono controllati

da un commutatore azionato dalla leva di comando
carrello. La sequenza di funzionamento delle valvole
durante I’azionamento del carrello avviene attraverso
microinterruttori di bloccaggio in alto, bloccaggio in
basso e di sportello aperto.

8-6. Per ’abbassamento in emergenza del carrello,
& previsto un sistema di sgancio manuale. Questo
impianto libera i chiavistelli di bloccaggio in alto degli
sportelli del carrello principale e del carrello ante-
riore, permettendo al carrello di estendersi per gravita
e per effetto delle forze aerodinamiche.

8-7. CARRELLO PRINCIPALE

8-8. GENERALITA. I principali componenti del
gruppo carrello principale di atterramento sono la for-
cella di attacco gamba carrello, la gamba del carrello,
I’assale, ’ammortizzatore a liquido, le aste di posizio-
namento ruote ed il braccio di controventamento
(vedere figg. 8-1 e 8-2). Il carrello & attaccato alla fuso-
liera in tre punti. La forcella di attacco gamba carrello
e l'estremita anteriore del braccio di controventa-
mento sono collegati al longherone centrale della fuso-
liera; ’ammortizzatore a liquido & fissato alla fuso-
liera per mezzo di un attacco situato esternamente al
collegamento a forcella. Il carrello & retratto per
mezzo di un martinetto idraulico che in posizione
estesa serve anche come componente strutturale del
braccio di controventamento ed incorpora il comples-
sivo di bloccaggio in basso del carrello principale.
Durante la retrazione le ruote principali sono ruotate
di 90° verso l'interno dalle aste di posizionamento
ruote che sono collegate ad una leva di rinvio posta
sulla gamba del carrello. Quando il carrello é retratto,
la gamba del carrello & tenuta dalla pressione contro
un arresto paraurti montato in alto sul cielo del vano
ruota. Ognuno dei quattro sportelli del carrello princi-
pale & bloccato in posizione di chiusura per mezzo di
un chiavistello montato sul longherone centrale della
fusoliera. In caso di perdita di pressione idraulica gli
sportelli servono a bloccare il carrello principale,
sostenendolo in posizione retratta. Durante il nor-
male funzionamento, quando il carrello & esteso, gli
sportelli del carrello anteriore e gli sportelli posteriori
del carrello principale rimangono in posizione comple-
tamente aperta. Gli sportelli anteriori del carrello
principale, invece, si richiudono a circa 4 inch dalla
posizione di completa chiusura, trattenuti da un
fermo meccanico. Se & stato impiegato I'impianto di
abbassamento in emergenza per estendere il carrello,
gli sportelli anteriori restano aperti. Quando il velivo-

8-1
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CARRELLO PRINCIPALE

LEVA AD H

MARTINETTO D! BLOCCAGG!O IN BASSO
BRACCIO DI CONTROVENTAMENTO SUPERIORf
FORCELLA DI ATTACCO GAMBA CARRELLO
AMMORTI ZZATORE A LI1QUIDO

ASTA INFERIORE DI POS!ZIONAMENTO
RUOTA

LEVA DI RINVIO

ASTA SUPERIORE DI POS!ZIONAMENTO
RUOTA

MARTINETTO DI COMANDO CARRELLO
GAMBA CARRELLO
MARTINETTO DI BLOCCAGGIO IN ALTO

MICROINTERRUTTORE D! BLOCCAGGIO IN
BASSO '

MARTINETTO DI COMANDO CARRELLO ANTE-
RIORE

LEVA SUPERIORE BRACCIO DI CONTROVEN -
TAMENTO

AMMORT| ZZATORE

LEVA INFERIORE BRACC!IO DI CONTROVEN-
TAMENTO

MECCANISMO DI BLOCCAGGIO IN BASSO

COMPLESSI VO BRACCIO DI CONTROVENTA-
MENTO

MARTINETTO A MOLLA BLOCCAGGIO IN
BASSO CARRELLO ANTERIORE
MICROINTERRUTTORE DI BLOCCAGGIO IN
ALTO

GANCIO DI BLOCCAGGIO IN ALTO

Fig. 8-1. Carrello di atterramento anteriore e principale.
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1 CARRELLO ABBASSATO

IL MARTINETTO DI BLOCCAGGIO IN BASSO
PROVOCA LA ROTAZIONE DEL CORPO DEL
MARTINETTO DI COMANDO CARRELLO ATTOR-
NO ALLE PROPRIE ALETTE DI BLOCCAGGIO,
BLOCCANDO IL CARRELLO IN POSIZIONE

2 ABBASSATA.
1 AMMORTIZZATORE A LIQUIDO

GAMBA CARRELLO

BRACCIO DI CONTROVENTAM.SUPERIORE

MARTINETTO DI COMANDO CARRELLO

MARTINETTO DI ‘BLOCCAGGIO IN BASSO

oaEwWN

2 CARRELLO IN MOVIMENTO

L*ASTA SUPERIORE DI POSIZIONAMENTO
RUOTA, ATTRAVERSC LA LEVA DI RINVIO
AZIONA L'ASTA INFERIORE D! POSIZIO-
NAMENTO, CHE A SUA VOLTA ORIENTA LA
RUOTA.

8 6 LEVA AD "H"
7 ARRESTO PARAURTI
8 ASTA SUPERIORE DI POSIZIONAMENTO
RUOTA

9 LEVA DI RINVIO

10 ASTA INFERIORE DI POS1ZIONAMENTO
RUOTA

10

B BA 5326

3 CARRELLO RETRATTO

IL COMPLESSIVO DI ARRESTO SPORTELLO
ANTERIORE VIENE RETRATTO TRAMITE LA
BIELLETTA COLLEGATA ALLA LEVA AD
"H".LA PRESSIONE IDRAULICA TIENE LA
GAMBA CARRELLO CONTRO L°*®ARRESTO PARA-
URTI

11 COMPLESSIVO DI ARRESTO SPORTELLD
ANTERIORE

12 LONGHERONE CENTRALE

NOTA

GLI SPORTELLI SONO TENUTI APERTI IN
§ TUTTE LE POSIZIONI PER MAGGIOR CHIA-
10 2 n 9 REZZA.

Fig. 8-2. Funzionamento carrello principale.
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lo & a terra, due spine di sicurezza a terra vengono
installate manualmente, sul leveraggio dei martinetti
di bloccaggio in basso carrello principale all’estremita
anteriore di ciascun martinetto di comando carrello

principale.
8-9. CARRELLO ANTERIORE

8-10. GENERALITA. I componenti principali del
carrello anteriore sono la gamba di forza che com-
prende ’ammortizzatore ed il braccio di controventa-
mento (vedere figg. 8-1 ¢ 8-3). La gamba & montata alla
FS 300,00 della fusoliera. L’estremita superiore della
gamba di forza & superiormente a T, formando due
bracci di montaggio, che si protendono verso I’esterno
della parte superiore del cilindro dell’ammortizza-
tore; in questi bracci si inseriscono i perni di articola-
zione del carrello anteriore. 1l carrello & sostenuto dai
perni di articolazione che ruotano in cuscinetti allog-
giati nella fusoliera. Il carrello si retrae in avanti ruo-
tando intorno ai perni di articolazione. Il complessivo
di controventamento comprende una leva superiore
ed una leva inferiore, articolate fra loro, ed un mecca-
nismo di bloccaggio in basso. La sommita del braccio
superiore & collegata alla struttura di sostegno del
complessivo di controventamento alla FS 279,80 della
fusoliera. L’estremita in basso del braccio inferiore del
complessivo & collegata alla gamba di forza. Quando il
carrello & retratto il complessivo si ripiega intorno al
giunto a ginocchio di articolazione dei due bracci, e
sale entro il vano ruota. Quando il carrello & abbassato
il bloccaggio del carrello si effettua fissando il giunto
a ginocchio in posizione di estensione. I carrello ante-
riore & azionato da un martinetto idraulico, coman-
dato dalla valvola selettrice del carrello di atterra-
mento. Sulla struttura di sostegno del complessivo di
controventamento & montato un martinetto di bloc-
caggio in alto. Il martinetto & collegato a un gancio di
bloccaggio in alto, montato su un perno nella parte
superiore del complessivo. I1 gancio di bloccaggio in
alto impegna un perno di bloccaggio, montato a shalzo
sulla forcella della ruota anteriore, quando il carrello
& retratto. Il martinetto di bloccaggio in alto & tenuto
in posizione di bloccaggio da una molla interna; la
pressione idraulica di abbassamento del carrello con-
trasta ’azione della molla, e apre il gancio di bloccag-
gio in alto quando il carrello viene abbassato.

8-11. La ruota anteriore & sterzabile di 25° da
entrambe le parti, rispetto alla posizione centrata, tra-
mite I’azione di un dispositivo combinato sterzo-smor-
zatore montato sulla gamba del carrello anteriore. Le
forze necessarie per la guida sono trasmesse dal col-
lare di guida, sull’ammortizzatore, alla forcella della
ruota anteriore, per mezzo di un compasso di torsione.
Il compasso di torsione pud essere scollegato rapida-
mente allo scopo di consentire il traino del velivolo. I1
braccio disinnestato & alloggiato su un apposito risalto
della forcella. Quando il velivolo & a terra, sul marti-
netto a molla del complessivo di bloccaggio in basso
viene installato a mano un manicotto di bloccaggio di
sicurezza a terra.

8-4

8-12. FUNZIONAMENTO DEL CARRELLO

8-13. RETRAZIONE DEL CARRELLO (vedere
figg. 8-2 ¢ 8-3).

8-14. La leva di comando del carrello d’atterra-
mento & bloccata in posizione DOWN da un meccani-
smo di arresto caricato a molla, quando il peso del veli-
volo grava sul carrello di atterramento. Eccitando un
solenoide, si ottiene lo sbloccaggio. Il solenoide di bloc-
caggio & eccitato da un microinterruttore azionato dal
compasso di torsione del carrello anteriore, quando la
ruota anteriore si solleva dalla pista.

8-15. Con la leva di comando in posizione UP il cir-
cuito elettrico della valvola selettrice sportello car-
rello di atterramento & chiuso. La valvola selettrice
sportelli invia fluido in pressione ad aprire gli sportelli
anteriori carrello principale e sul lato sbloccaggio dei
martinetti di bloccaggio in basso.

8-16. Al termine della corsa di apertura dello spor-
tello i microinterruttori di segnalazione sportelli
aperti chiudono il circuito sulla valvola selettrice car-
rello di atterramento. La valvola selettrice invia il
fluido in pressione per retrarre il carrello principale ed
il carrello anteriore.

8-17. Quando il carrello principale si retrae, por-
tando gli sportelli posteriori in posizione di chiusura,
i microinterruttori di bloccaggio in alto sportelli poste-
riori chiudono il circuito sulla valvola selettrice. Que-
sta valvola invia il fluido in pressione a chiudere gli
sportelli anteriori, che vengono quindi bloccati in alto.

8-18. ABBASSAMENTO DEL CARRELLO.

8-19. Con laleva di comando in posizione DOWN, i
circuiti dalla valvola selettrice sportelli e sulla valvola
selettrice carrello sono chiusi. La valvola selettrice
sportelli invia fluido in pressione ad aprire gli sportelli
anteriori del carrello principale ed al lato sbloccaggio
dei martinetti di bloccaggio in basso. La valvola selet-
trice carrello invia il fluido in pressione ad abbassare
il carrello principale ed il carrello anteriore.

8-20. Quando il carrello raggiunge la posizione di
estensione massima, la pressione, ritardata dal-
I’azione dei parzializzatori, giunge al lato bloccaggio
dei martinetti di bloccaggio in basso carrello. Questa
pressione, agendo unitamente con una molla nel mar-
tinetto di bloccaggio in basso, vince la pressione di
apertura sportelli che agisce sul lato sbloccaggio del
martinetto stesso, spostando il pistone del martinetto.
Cid causa il bloccaggio del carrello abbassato. Il car-
rello anteriore & bloccato in basso per mezzo di un
meccanismo.

8-21. Quandoil carrello & bloccato in basso, il micro-
interruttore di bloccaggio chiude il circuito sul lato di
chiusura della valvola selettrice sportelli. La valvola
selettrice sportelli invia fluido in pressione a chiudere
gli sportelli anteriori ed il fluido non & pil inviato con-
tro il lato sbloccaggio del cilindro di bloccaggio in
basso.
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CARRELLO ANTERIORE RETRATTO
6
1 MARTINETTO DI BLOCCAGG!O IN ALTO ‘ PRUA .
2 AMMORTI ZZATORE
% GRUPPO STERZ0 SMCRZATORE S
4 CHIAVE DI SCOLLEGAMENTO RAPIDO ®
COMPASSO DI TORSIONE
5 COMPASSO DI TORSIONE
6 BRACCIO DI CONTROVENTAMENTO
7 MARTINETTO DI COMANDO CARRELLO CARRELLO ANTERIORE
ANTERIORE ABBASSATO
8 MARTINETTO A MOLLA DI BLOCCAGGIO
IN BASSO
9 GANCIO DI BLOCCAGGIO IN ALTO

Fig. 8-3. Funzionamento carrello anteriore.
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8-22.  Glisportellh anteriors del carrello principale s
chiudono in posizione di arresto (a circa 4 inch della
posizione di completa chiusura: quando il carrelic ds
atterramento & bloccato in basso. Il tempo necessario
per la retrazione e l'abbassamento del carrello 4
atterramento & all'incirea di 4 secondi

8-23. IMPIANTO DI AVVISO E INDICAZIONE
POSIZIONE CARRELLO DI ATTERRA-
MENTO

8-24. Tre luci verdi. una per ciascuna ruota e con-

8-6

Ay INDHCATORS song

Pragsegnate con g serifta
| cruscotto inferiore Le luo

montate o abitacolo su

wdicano guando il o + & bloceato

L H i1 D

fuce rossa s accende guando 1l carrvello d’atterra
mento non @ bloccato 1'n segnale acustico avverte 1!
pilota quando il carrello non ¢ abbassato ¢ bloccato ¢
il velivolo ¢ nelle condiziora di volo caratterstiche
dell’atterramento. La luce spia rossa & installata nella
manopola trasparente della leva di comando dei car-
rello di atterramento: il segnale acustico & inviato alla
cuffia del pilota
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COMANDI DI VOLO
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DESCRIZIONE

9-1. COMANDI DI VOLO

9-2. GENERALITA. Il velivolo & comandato in
volo mediante superfici di governo principali e secon-
darie. Le superfici di governo principali comprendono
gli alettoni ed il timone di direzione di tipo convenzio-
nale ed uno stabilizzatore orizzontale mobile, in un
unico pezzo. Le superfici di governo secondarie sono
gli ipersostentatori del bordo di entrata e di uscita ed
1 freni aerodinamici. Gli impianti di comando delle
superfici di governo principali e secondarie sono inte-
grati dall’impianto di controllo automatico delle
superfici di volo (AFCS) (che include I'autopilota,
I'impianto di aumento stabilita e I'impianto di con-
trollo automatico dell’assetto longitudinale), dall’im-
pianto correttore del timone di direzione, dello stabi-
lizzatore e degli alettoni e dall'impianto per il
controllo dello strato limite.

9-3. SUPERFICI DI GOVERNO PRINCIPALI

9-4. GENERALITA. Le principali superfici di
governo del velivolo (alettoni, stabilizzatore e timone
di direzione) consentono il controllo del velivolo
intorno agli assi di rollio, di beccheggio e di imbardata
(vedere fig. 9-1). Gli alettoni sono incernierati al bordo
di uscita di ciascuna semiala fra I’estremita esterna
degli ipersostentatori del bordo di uscita e la carena-
tura delle estremitd dell’ala. Essi sono usati per
comandare il velivolo intorno all’asse di rollio. Lo sta-
bilizzatore orizzontale, installato nella parte supe-
riore della deriva, & una superficie completamente
mobile e viene usato per comandare il velivolo intorno
all’asse di beccheggio. Non esiste un equilibratore
convenzionale. Il timone di direzione & situato sul

bordo d'uscita della deriva, fra la superficie inferiore
dello stabilizzatore orizzontale e la superficie della
carenatura del cono di coda. Il timone di direzione
comanda i movimenti del velivolo intorno all’asse di
imbardata.

9-5. IMPIANTI COMANDI DI VOLO PRINCI-
PALI

9-6. GENERALITA (vedere fig. 9-1). Le superfici
di governo principali sono azionate da tre impianti
simili, costituiti da un comando in abitacolo (barra o
pedaliera) e dai complessivi servocomandi idraulici a
comando elettromeccanico. Quattro servocomandi
azionano altrettante superfici. Ciascun servocomando
invia la pressione idraulica ai martinetti di aziona-
mento collegati alle superfici di governo. Gli sposta-
menti della barra di comando o della pedaliera di
comando sono trasmessi ai leveraggi di ingresso ai ser-
vocomandi tramite cavi convenzionali, tubi di tor-
sione, un quadrante, un settore rotante ed aste di tra-
smissione. L’azionamento del leveraggio d’ingresso di
ciascun servocomando provoca 'invio di fluido idrau-
lico in pressione ai relativi martinetti, i quali spostano
le superfici di governo. Un dispositivo di inseguimento
meccanico arresta automaticamente la mandata di
fluido idraulico ai martinetti quando le superfici si
sono spostate di una entitd proporzionale al movi-
mento di comando. La superficie di governo resta cosl
bloccata idraulicamente dal fluido idraulico intrappo-
lato tra il martinetto di azionamento ed il servoco-
mando.

9.7. Ciascun servocomando & controllato, oltre che
dai comandi in abitacolo, anche per azione meccanica
del leveraggio di inseguimento, quando questo subisce
delle variazioni per effetto dell’azionamento del cor-
rettore di assetto e per azione elettrica, a seguito
dell’invio da parte dell’impianto aumento stabilita
dell’AFCS di un segnale di comando. [ servocomandi
stabilizzatore ed alettoni sono comandati anche
dall’autopilota che sposta i leveraggi d'ingresso ai ser-
vocomandi stessi. Analogamente, il servocomando
stabilizzatore & comandato anche dall’azionatore APC
che agisce sui leveraggi di ingresso.

9-8. I carichi aerodinamici sulle superfici di
governo non sono percepiti dalla barra di comando e
dalla pedaliera. Un impianto di sensibilita artificiale
fornisce al pilota la sensibilita dello spostamento delle
superfici di governo mediante un sistema di camme e
molle.

9-1
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i BARRA Di COMANDC (Ccome-zo c-ar zzatote e aiet-
ter inoabrtacoic

2 PULEGGIE T.o-ce

3 LIVA DI RINVIC 7 o s

L COMPLESSIVO MARTINETT: AZIONATCR: ALETTONE
5 COMPLESSIVO SERVOCOMANDG ALETTONE DESTRO

6 ALETTONE DESTRO

7  ASTA DI TRASMISSIONE iNGRESSO SERVOCOMANDC
8§ BILANCIERE STABILIZZATORE

G ASTA DI TRASMISSIONE BILANCIERE
10 COMPLESSIVO SERVOCOMANDC STABILIZZATORE
11 ASTA Di TRASMISS:IONE MARPTINETTC AZIONATORE
12 STABILIZZATORE ORIZZONTALE
13 TIMONE Di DiREZIONE

14 MARTINETTO AZIONATORZ TIMONE D1 T!REZIONE
15  COMPLESS!VQO SERVOCOMANDC TIMONE D20 D!REZ!ONE
16 QUADRANTE TIMONE D1 D:REZIONE

17 ALETTONE SINISTRO

1 COMPLESSIVO SERVOCOMANDO ALETTONE SINISTRO

19 TUBO DI TORSIONE POSTERIORE ALETTONE Due lati
20 GUICE CAVI DI COMANDO

21 CAVQO Di COMANDO

22 PEDALE TIMONE D! DIREZIONE

23 LEVE DI RINVIO E TUBO DI TORSIONE STABILIZZATORE
24 QUADRANTE TUBC DI TORSIONE ALETTONI

25 QUADRANTE CAVO ALETTONI

LEGENDA
ALETTONE —& — - — o —
STABILIZZATORE —ee- — o0 — -00-

TIMONE DI DIREZIONE —4— — 4+ — —+ —

Fig. 9-1. Impianti idraulici comandi di volo principali.
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9-9. Per ridurre la possibilita di applicare un ecces-
sivo carico aerodinamico sulle superfici del timone di
direzione e degli alettoni, sono installati dei limitatori
di corsa che riducono P’escursione in tutte le condi-
zioni di volo eccetto durante le fasi di decollo e d’atter-
ramento nonché in caso di asimmetria degli iperso-
stentatori del bordo d’uscita. I limitatori, quando si
inseriscono riducono la corsa del timone di direzione
e degli alettoni di circa la meta di quella normale.

9-10. ALIMENTAZIONE IDRAULICA DEI CO-
MANDI DI VOLO PRINCIPALI (vedere fig. 9-2). Gli
impianti dei comandi di volo principali ricevono I'ali-
mentazione idraulica dagli impianti N. 1 o d’emer-
genza e N. 2. Questi impianti idraulici sono indipen-
denti e normalmente in funzionamento simultaneo,
inviando fluido in pressione a 3000 psi. I martinetti di
azionamento delle superfici di governo sono realizzati
in modo che meta di essi funziona con la pressione
ricevuta da un impianto idraulico, e I’altra meta fun-
ziona con la pressione dell’altro impianto idraulico.
Questa soluzione fa si che i comandi di volo continuino
a funzionare anche se uno dei due impianti idraulici va
in avaria. Nel caso che entrambi gli impianti siano in
avaria e rimanga a disposizione una sufficiente quan-
tita di fluido idraulico, una turbina ad aria dinamica
di emergenza fornisce attraverso I'impianto N. 1 o di
emergenza la pressione necessaria per fare funzionare
i comandi (fare riferimento al manuale AER.1F-
104S/ASAM-2-3 per i dati dettagliati sulla distribu-
zione dell’alimentazione idraulica).

9-11. IMPIANTO DI CONTROLLO AUTOMA-
TICO DELLE SUPERFICI DI VOLO

9-12. GENERALITA. L’impianto di controllo auto-
matico delle superfici di volo (AFCS) raggruppa il
sistema di aumento stabilita, I'autopilota ed il sistema
di controllo automatico assetto longitudinale (APC).
L’AFCS pertanto controlla automaticamente la stabi-
lita intorno ai tre assi del velivolo, controlla il volo
mediante ’autopilota che agisce sugli alettoni e sullo
stabilizzatore e previene che il velivolo vada in stallo
mediante ’APC che agisce sull’asse di beccheggio.

9-13. AUMENTO STABILITA. L'impianto aumen-
to stabilita (smorzatori) controlla e aumenta la stabi-
lita del velivolo intorno agli assi di rollio, di beccheggio
e di imbardata. Questo impianto sente la variazione di
assetto del velivolo, ed invia un segnale elettrico, pro-
porzionale alla velocita di variazione dell’assetto alle
valvole elettroidrauliche di controllo dei servoco-
mandi, provocandone 1’azione correttiva. L’impianto
& inserito quando i tre interruttori STABILITY CON-
TROL, sul pannello laterale sinistro dell’abitacolo,
sono in posizione ON.

9-14. IMPIANTO AUTOPILOTA. L’impianto
autopilota controlla automaticamente il volo del veli-
volo tramite lo spostamento degli alettoni e dello sta-
bilizzatore. Diversi segnali di ingresso sono sentiti dai
componenti sensori dell’autopilota o vengono inviati
all’autopilota stesso da altri impianti elettronici. Que-
sti segnali di ingresso sono elaborati dal calcolatore

AER 1F-1045'ASAM-2-1

AFCS, che produce a sua volta dei segnali di comando
di beccheggio e rollio. Il segnale di beccheggio & inviato
all’azionatore autopilota dello stabilizzatore per
comandare lo spostamento dello stabilizzatore stesso,
mentre il segnale di rollio & inviato all’azionatore
dell’autopilota alettoni per comandare lo spostamento
degli alettoni. L’autopilota invia anche un segnale di
beccheggio all’azionatore correttore stabilizzatore
per regolare 1'assetto longitudinale del velivolo.

§-15. Varie condizioni di volo possono essere sele-
zionate come base per il funzionamento dell’auto-
pilota, come assetto di volo costante, prua costante,
rotta guidata dai rilevamenti del navigatore inerziale,
virata standard, numero di Mach costante, e quota
costante. E possibile con ’autopilota inserito pilotare
il velivolo agendo sulla barra (modo CSS).

9-16. IMPIANTO DI CONTROLLO AUTOMA.
TICO ASSETTO LONGITUDINALE (APC). L'im-
pianto di controllo automatico assetto longitudinale
(APC) previene lo stallo del velivolo, fornendo al pilota
un avviso di condizioni prossime allo stallo. L’im-
pianto APC esegue queste funzioni sentendo I’angolo
d’incidenza del velivolo e la velocita di variazione di
assetto longitudinale in modo che se la combinazione
di queste due variabili supera un determinato valore,
il pilota viene avvisato da uno scuotimento artificiale
della barra di comando. Se il pilota non effettua alcuna
azione correttiva quando la barra di comando vibra e
’angolo di attacco e la velocita di variazione assetto
longitudinale continuano ad aumentare, I’APC inter-
viene sullo stabilizzatore portando il velivolo a pic-
chiare. Un indicatore situato sul cruscotto fornisce al
pilota la possibilita di sapere se I'impianto APC fun-
ziona correttamente e di quanto il velivolo & prossimo
al limite di stallo. La scala dell’indicatore non é tarata
in gradi, bensi in unita convenzionali. L’indicazione 5
corrisponde all’intervento dell’azionatore APC.

9-17. IMPIANTO CORRETTORE DI AS-
SETTO

9-18. GENERALITA. L’impianto correttore di
assetto (vedere figg. 9-2 e 9-3) permette di controllare
il velivolo intorno all’asse di beccheggio e di imbardata
mediante azionatori elettrici e intorno all’asse di rol-
lio mediante un impianto composto da un motorino
elettrico, da alberini flessibili e da martinetti a vite. I
martinetti a vite correttori di assetto alettoni sono tra-
scinati dagli alberini flessibili collegati al motorino e,
estendendosi o retraendosi, provocano lo spostamento
del leveraggio d’ingresso al servocomando alettoni.
Gli azionatori correttori di assetto stabilizzatore e
timone di direzione hanno invece il motorino incorpo-
rato e sono collegati direttamente al leveraggio del
servocomando.

9-19. Lo spostamento del leveraggio d’ingresso ser-
vocomando causato dall’azionatore del correttore di
assetto provoca la deflessione delle superfici di governo
nella posizione desiderata, ma non provoca lo sposta-
mento della barra di comando e della pedaliera. Un
commutatore posto sull'impugnatura della barra di

9-3
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Fig. 9-2. Schema impianto idraulico comandi di volo principali.
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LUCI SPIA DI INDICAZIONE
POSIZIONE DECOLLO CORRETTORI

VISTAD
CRUSCOTTO LATERALE SINISTRO

VISTA A
CRUSCOTTO LATERALE DESTRO

COMMUTATORE COMANDO
— O CORRETTORE ALETTONVSTABILIZZATORE

==

(o] }

Sats

SELETTORE STICK TRIM - AUX TRIM

visTa C
IMPUGNATURA BARRA Di COMANDO

COMMUTATORE COMANDO
CORRETTORE TIMONE DI DIREZIONE

COMMUTATORE
AUSILIARIO
COMANDO
CORRETTORE
ALETTONV/STABILIZZATORE

visTAB

QUADRETTO AUSILIARIO DI
COMANDO CORRETTORI
(Pannello laterale sinistro)

Fig. 9-3. Comandi ed indicazioni in abitacolo impianti correttori.
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comando ed un commutatore ausiliario ubicato sul
pannello laterale sinistro correttore stabilizzatore ser-
vono per comandare il motorino correttore alettoni e
I’azionatore correttore stabilizzatore. Un commuta-
tore a tre posizioni sul pannello laterale sinistro &
impiegato per comandare il correttore del timone di
direzione. Le luci di avviso TAKE-OFF TRIM LTS
(cruscotto laterale) indicano la posizione corretta
delle superfici di governo per il decollo. Esse illumi-
nano le scritte AILERON, STABILIZER e RUDDER
quando i commutatori dei correttori sono azionati e le
superfici sono in posizione di decollo. Quando i com-
mutatori vengono rilasciati si spengono tutte le luci
eccetto STABILIZER. In volo, soltanto la luce del cor-
rettore alettoni si accende quando, azionando il com-
mutatore, gli alettoni muovendosi, passano per la
posizione di decollo.

9-20. IMPIANTO IPERSOSTENTATORI ALA-
RI

9-21. GENERALITA (vedere fig. 9-4). L’impianto
ipersostentatori comprende due ipersostentatori sul
bordo di entrata e due sul bordo d’uscita alare. Essi
vengono comandati tramite una leva di comando,
situata sul gruppo manetta turbogetto. Le posizioni
della leva di comando ipersostentatori sono contrasse-
gnate dalle scritte UP, TAKE OFF e LAND, e corri-
spondono alle posizioni delle superfici degli iperso-
stentatori. Normalmente, gli ipersostentatori del
bordo di entrata e di uscita si estendono e si retrag-
gono simultaneamente; tuttavia in condizioni di
emergenza, quando ’alimentazione elettrica & fornita
dal generatore azionato dalla turbina ad aria dina-
mica, il circuito di sequenza elettrica funziona auto-
maticamente per ritardare il funzionamento degli
ipersostentatori del bordo di entrata fino a quando gli
ipersostentatori del bordo di uscita non hanno rag-
giunto la posizione TAKE OFTF. In tal modo si riduce
il carico elettrico sul generatore di emergenza (fare
riferimento al manuale AER.1F-104S/ASAM-2-10). 11
velivolo & dotato inoltre di un impianto rivelatore di
asimmetria sugli ipersostentatori B.U,, il quale rileva
le loro posizioni reciproche interrompendo I’alimenta-
zione ai relativi azionatori e disinserendo i limitatori
di corsa alettoni e timone di direzione quando si veri-
fica una condizione di asimmetria tra l'ipersostenta-
tore B.U. destro rispetto a quello sinistro , superiore a
3,5° circa. Solo gli ipersostentatori del bordo d’entrata
sono provvisti di ganci di bloccaggio in alto. Sia gli
ipersostentatori B.E. che quelli B.U sono provvisti di
indicatori di posizione.

9-22. IPERSOSTENTATORI DEL BORDO DI
ENTRATA. Gli ipersostentatori del bordo di entrata
sono incernierati sui bordi di entrata inferiori delle
semiali. Ciascun ipersostentatore & trascinato da un
azionatore situato nel raccordo ala-fusoliera a ciascun
lato del velivolo. Gli azionatori incorporano un moto-
rino reversibile trifase, alimentato a corrente alter-
nata, e delle frizioni elettromagnetiche. La frizione
collega il motorino con I’azionatore quando il circuito
degli ipersostentatori & alimentato. Gli azionatori
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sono collegati tra di loro mediante alberini flessibili.
Questi permettono il funzionamento di entrambi gli
azionatori anche nel caso di avaria di uno dei due
motorini. Gli alberini flessibili comandano una sca-
tola (scatola "H”) contenente microinterruttori azio-
nati da camme . Questi microinterruttori controllano
la sequenza e la corsa degli ipersostentatori del bordo
di entrata interrompendo ’alimentazione elettrica ai
motorini degli azionatori quando gli ipersostentatori
raggiungono la posizione selezionata.

9-23. IPERSOSTENTATORI DEL BORDO DI
USCITA. Gli ipersostentatori del bordo di uscita sono
incernierati ai bordi di uscita di ciascuna semiala. Cia-
scun ipersostentatore & trascinato da un azionatore
situato nella zona di raccordo ala-fusoliera, su ciascun
lato del velivolo. Come nell’impianto ipersostentatori
del bordo di entrata, uno degli azionatori pud azionare
entrambi gli ipersostentatori sinistro e destro per
mezzo di alberini flessibili quando I’altro azionatore
va in avaria. Una scatola contenente microinterrut-
tori, comandati da camme (scatola "H”) & ubicata
vicino all’azionatore sinistro. Questi microinterrut-
tori controllano la sequenza di funzionamento degli
ipersostentatori del bordo di uscita interrompendo
P’alimentazione elettrica ai motorini degli azionatori
quando gli ipersostentatori raggiungono la posizione
selezionata con la leva di comando.

9-24. GANCI DI BLOCCAGGIO IN ALTO IPER-
SOSTENTATORI BORDO D’ENTRATA. I ganci di
bloceaggio in alto hanno lo scopo di bloccare entrambi
gli ipersostentatori del bordo di entrata in posizione
retratta. Ciascun complessivo gancio consiste in sette
ganci, che si inseriscono su uno spinotto di accoppia-
mento ubicato nella struttura dell’ipersostentatore. I
ganci si bloccano in chiusura per effetto di una molla
e vengono sbloccati tramite cavi. Per retrarre i cavi e
sbloccare i ganci sono impiegati degli azionatori
situati nel raccordo ala-fusoliera. Un motorino rever-
sibile alimentato a corrente continua costituisce parte
integrale del solo azionatore sinistro. Il motorino for-
nisce la potenza necessaria anche per il funziona-
mento dell’azionatore destro tramite un alberino fles-
sibile.

9-25. INDICATORI POSIZIONE IPERSOSTEN-
TATORIL. Due indicatori contraddistinti dalla scritta
FLAP POSITION, situati sul lato sinistro del cru-
scotto inferiore, servono per indicare la posizione
degli ipersostentatori. L’indicatore destro indica la
posizione degli ipersostentatori del bordo di uscita
(TE) e l'indicatore sinistro indica la posizione degli
ipersostentatori del bordo di entrata (LE). Nella fine-
strella dell’indicatore sono presentate le indicazioni
UP T.O. e LAND, quando gli ipersostentatori vengono
portati nelle corrispondenti posizioni. In ciascuna
finestrella appaiono inoltre delle strisce diagonali
(barber pole) quando gli ipersostentatori sono in posi-
zione diversa da quella selezionata oppure gli indica-
tori non sono alimentati. Questa indicazione & fornita
anche dall’indicatore degli ipersostentatori del bordo
di entrata quando entrambe le superfici non sono
completamente retratte e bloccate dai ganci.
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Fig. 9-4. Componenti impianto ipersostentatori.
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Fig, 9-6. Impianto conirollo strato limite.
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9-26.. IMPIANTO FRENI AERODINAMICI

9-27. Ifreni aerodinamici sono installati su ciascun
lato della fusoliera dietro le ali e forniscono un mezzo
per ridurre la velocita del velivolo in volo (vedere fig.
9-5). Essi sono comandati elettricamente da un com-
mutatore situato sulla parte superiore della manetta
turbogetto (SPEED BRAKE) e sono azionati idrauli-
camente dal fluido in pressione dell’impianto idrau-
lico N. 2. Una valvola di priorita consente il funziona-
mento solo quando la pressione & di almeno 2175 psi.
Nel caso di avaria elettrica, i freni aerodinamici si
chiudono automaticamente. Tre sono le posizioni del
commutatore di comando SPEED BRAKE: IN, cen-
trale o neutro, ed OUT. I freni aerodinamici si possono
fermare e bloccare idraulicamente in tutte le posizioni
portando il commutatore di comando SPEED BRAKE
in posizione centrale. Non & prevista alcuna indica-
zione della posizione.

9-28. IMPIANTO CONTROLLO STRATO
LIMITE

9-29. L’impianto di controllo strato limite (BLC)

(vedere fig. 9-6) consente di aumentare la portanzadel
velivolo durante I’avvicinamento finale e l’atterra-

9-10

mento. L’aria in pressione prelevata dal compressore
del turbogetto & inviata agli ipersostentatori bordo
d’uscita e distribuita sopra la loro superficie. L’ener-
gia di questo flusso d’aria in pressione aspira verso gli
ipersostentatori lo strato limite dell’ala incremen-
tando la componente verticale della portanza, consen-
tendo cosi una pill bassa velocita d’atterramento.

9-30. L’aria in pressione & spillata da due raccordi
sul 17° stadio del compressore ed inviata alle valvole
di controllo dello strato limite. Tali valvole sono trasci-
nate meccanicamente dagli azionatori degli iperso-
stentatori del bordo di uscita i quali portano le stesse
progressivamente in posizione completamente aperta
quando la corsa degli ipersostentatori va dalla posi-
zione di TAKE OFF a quella di LAND. L’aria in pres-
sione é distribuita uniformemente sopra la superficie
di ciascun ipersostentatore per mezzo di un condotto
situato nel vano di attacco dell’ipersostentatore. Non
appena gli ipersostentatori si retraggono le valvole
BLC iniziano a chiudersi. Le valvole sono completa-
mente chiuse ed il flusso dell’aria in pressione cessa
quando gli ipersostentatori raggiungono la posizione
di TAKE OFF (fare riferimento al manuale AER.1F-
104S/ASAM-2-4 per la dettagliata descrizione dell’im-
pianto di controllo dello strato limite).
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SEZIONE X

STRUMENTI

Indice Pag.
DESCRIZIONE . . . .. 10-1

Strumenti ........... .. 10-1
DESCRIZIONE

10-1. STRUMENTI

10-2. GENERALITA (vedere figg. da 10-1 a 10-3).
Nel velivolo sono installati quattro pannelli porta-
strumenti, disposti verticalmente davanti al seggio-
lino del pilota, e due pannelli laterali che si estendono
orizzontalmente ai lati dell’abitacolo. I pannelli verti-
cali sono denominati cruscotto superiore, cruscotto
inferiore, cruscotto laterale destro e cruscotto laterale
sinistro. I pannelli laterali sono denominati pannello
laterale sinistro e destro.

10-3. Tutti i quadranti degli strumenti hanno uno
sfondo opaco nero fosforescente con tacche di riferi-
mento. La maggior parte degli strumenti sono mon-
tati dalla parte anteriore del cruscotto e sono di tipo a
fascetta o a flangia. Gli indicatori posizione iperso-
stentatorl sono-i soli strumenti montati dalla parte
posteriore del cruscotto.

10-4. Gli strumenti con montaggio a flangia hanno
il quadrante illuminato mediante luci ricoperte da un
cappellotto fissato allo strumento, quelli con montag-
gio a fascetta da luci adiacenti agli strumenti oppure
da luci situate all’interno dello strumento. I quadretti
sono illuminati da lampade annegate nel pannelio
stesso. Ogni quadretto illuminato ha un circuito stam-
pato per le luci (in caso di una interruzione del circuito
il quadretto deve essere sostituito).

10-5. Otto strumenti sono dislocati fuori dell’abita-
colo. Essi sono: due manometri accumulatori idrau-
lici, montati sul portellone idraulico, due indicatori di
livello serbatoi idraulici, due indicatori di pressione
serbatoi idraulici dislocati avanti al portellone idrau-
lico sulla centralina idraulica, un manometro dello
smorzatore gancio d’arresto installato posterior-
mente al portellone idraulico ed il faticometro mon-
tato sulla trave Keelson.

10-6. GRUPPI DI STRUMENTI. Gl strumenti
installati sono i seguenti:
a. STRUMENTI DI VOLO:
. Machanemometro.
. Altimetro servobarometrico
. Variometro.
. Indicatore d’assetto di emergenza.
. Indicatore d’assetto (AI).
. Accelerometro.
. Indicatore APC.
. Indicatore autocorrettore assetto longitu-

p—t
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dinale.
b. STRUMENTI TURBOGETTO:
1. Indicatore contagiri.
2. Indicatore temperatura ingresso aria.
3. Indicatore posizione ugello.
4. Indicatore temperatura getto.
5. Indicatore pressione olio.
c¢. STRUMENTI COMBUSTIBILE:
1. Indicatore quantita combustibile serbatoi
interni.
2. Indicatore quantita combustibile serbatoi
esterni.
3. Indicatore portata combustibile.
d. STRUMENTI IDRAULICIL:
1. Indicatore pressione impianto idraulico N. 1.
2. Indicatore pressione impianto idraulico N. 2.
3. Indicatori pressione serbatoi idraulici.
4. Indicatori livello serbatoi idraulici.
5. Manometri accumulatori.
6. Manometro dello smorzatore del gancio di
arresto.
e. STRUMENTI DI NAVIGAZIONE:
1. Bussola di riserva.
2. Indicatore HSI.
3. Orologio.
4. Indicatore radar altimetro.
f  STRUMENTI VARI:
1. Indicatore del piano di sicurezza e dell’in-
clinazione antenna.
2. Altimetro cabina.
3. Indicatore quantita ossigeno liquido.
4. Indicatori posizione ipersostentatori.
5. Faticometro.

10-1
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CRUSCOTTO SUPERIORE

NOTA

& POSTA SUL MONTANTE DESTRO DEL PARABREZZA
A POSTA SUL MONTANTE SINISTRO DEL PARABREZZA

IR

[T X ENY. XTI

10
A
12
13

INDICATORE AUTOCORRETTORE ASSETTO LONGITUDINALE
SPIA DI AVVISO FUNZIONAMENTO IFF IN MODO 4

SPIA DI AVVISO ESCLUSIONE LIMITATORI CORSAALETTONI E
TIMONE DI DIREZIONE

ACCELEROMETRO

SEGNALE AVVISO TETTUCCIO SBLOCCATO

BUSSOLA DI RISERVA

INDICATORE APC

MACHANEMOMETRO

INDICATORE DI ASSETTO EMERGENZA

INDICATORE DI ASSETTO (Al)

LUCE SPIA RIPETITORE RADAR ALTIMETRO

ALTIMETRO SERVOBAROMETRICO

SP1A DI AVVISO INCENDIO

VARIOMETRO

INDICATORE CONTAGIRI TURBOGETTO
INDICATORE POSIZIONE UGELLO

INDICATORE TEMPERATURA ARIA INGRESSO TURBOGETTO
OROLOGIO .
INDICATORE PRESSIONE OLIO

INDICATORE PORTATA COMBUSTIBILE
INDICATORE TEMPERATURA GETTO
SELETTORE MODO Dt NAVIGAZIONE GPS
INDICATORE RADAR ALTIMETRO

SELETTORE MOD! DI NAVIGAZIONE INTCN
INDICATORE HSI

INDICATORE CANALI/ FREQUENZE UHF

SPIA SLOW

QUADRETTO C.D.U. (NAVIGAZIONE INERZIALE)
LUCE SPIAAGGANCIAMENTO RADAR

Fig. 10-1. Cruscotto (foglio 1 di 2).
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LEYA COMANDO CARRELLO
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CORRETTCORI E ANTISLITTAMENTO RUOTE
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INDICATORE POSIZIONE
IPERSOSTENTATOR! B.U.

MANIGLIA ABBASSAMENTOQ Ol
EMERGENZA CARRELLO
INDICATORE PIANO DI SICUREZZA E
INCLINAZIONE ANTENNA RADAR
MANIGLIA COMANDO ESTRAZIONE
TURBINA ARIA DINAMICA

MANIGLIA COMANDO CIRCUITO
EMERGENZA CHIUSURA UGELLC
ALTIMETRO CABINA

PANNELLO ANNUNCIATORE
INTERARUTTORE LUC! TEMPORALI
INDICATORE QUANTITA' OSSIGENQ
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LQuibo

INTERRUTTORE DI PROVA INDICATORE
QUANTITA' COMBUSTIBILE-INDICATORE
CIT € LUCI SPIA

SELETTORE INDICATCRE QUANTITA
CCMBUSTIBILE SERBATO! INTERNI
INDICATORE QUANTITA' COMBUSTIBILE
SERBATOI ESTERNI

INDICATORE QUANTITA' COMBUSTIBILE
SERBATOI INTERNI

INDICATORE PRESSIONE IDRAULICA
IMPIANTO N. 1

INDICATORE PRESSIONE IDRAULICA
IMPIANTO N, 2

GRUPPO LUC! MOOI DI FUNZIONAMENTO
RADAR

MANIGLIA EIEZIONE EMERGENZA
TETTUCC!O

QUADRETTO COMANDO MRAAM €
SELEZIONE RILASCIQ CARICHI ESTERNI
MANIGLIA REGOLAZIONE PEDALIERA
INDICATORE RADAR

QUADRETTO COMANDO ARMAMENTO

<VOoZpO

Zou— 4qmc

CRUSCQOTTO INFERIORE

Fig. 10-1. Cruscotto (foglio 2 di 2).
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CRUSCOTTO LATERALE DESTRO
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DEVIATORE PER LA SIMULAZIONE A TEERA CONDIZIONI 01 VOLO
QUADRETTO COMANDQ E RICETRASMETTITCRE UHF DI EMERGENZA
QUADRETTO INTERRUTTORI AUTOMATICI

QUADRETTO IMPIANTO AUMENTO STABILITA' ED ESCLUSIONE APC
QUADRETTO COMANDQ COMBUSTIBILE

QUADRETTO COMANDO AUSILIARIO CORRETTCRI DI ASSETTO
QUADRETTO COMANDQ RADAR

DEVIATORE SELEZICNE ANTENNE UHF

QUADRETTO COMANDO UHF (Principate)

QUADRETTO COMANDO AUTOPILOTA

QUADRETTQ COMANDQ SPORTELLI ARIA AUSILIARIA TURBOGETTO
STRISCIA INTERRUTTORI AUTOMATIC!

N 20WO IO & WA —

Fig. 10-2. Pannello laterale sinistro.
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1 CUADRETTQ CONTROLLO MANDATA OSSIGENO E RISCALDATORE
PROTEZIONE YISO PER TUTA ALTA QUOTA E PER IL COMANDO
DEL CURSORE DELLA DISTANZA SULL'INDICATORE RADAR

2 CUADRETTO COMANDO TEMPERATURA CABINA

3 CUADRETTO COMANDO LUC!

4 QUADRETTO CCMANDI VARI (espulsione travetti BL7S, prova ampiificatore
ccdimatore oftico, interfono e avwiamento in bianco)

5 LAMPADE DI RISERVA

§ LAMPADA PORTATILE

7 QUADRETTO INTERRUTTCRI AUTOMATICI

8 QUACRETTO CCMANDO BUSSOLA GIROMAGNETICA

9 CUADRETTO COMANDO NAVIGAZIONE INERZIALE

10 CUADRETTO COMANDO IFF

11 QUADRETTO E SCHERMQ GFS

12 QUACRETTO COMANDO TACAN

13 REGCLATORE OSSIGENO

Fig. 10-3. Pannello laterale destro.
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SEZIONE XI

IMPIANTO ALIMENTAZIONE ELETTRICA ED
ILLUMINAZIONE

Indice Pag.
DESCRIZIONE . ... ... i 11-1
Alimentazione elettrica ................. 11-1
Impianti di illuminazione ............... 11-1
DESCRIZIONE

11-1. ALIMENTAZIONE ELETTRICA

11-2. GENERALITA (vedere fig. 11-1). Gli impianti
elettrici del velivolo sono alimentati da due generatori
trifase c.a. a frequenza variabile trascinati dal turbo-
getto, aventi ciascuno una potenza di 20 KVA alla ten-
sione di 115/200 V, collegati a stella con centro stella
a massa. La tensione non & a frequenza costante ma
varia fra 320 e 522 Hz in funzione del numero dei giri
del turbogetto. Tale caratteristica ¢ soddisfacente per
I’alimentazione dei circuiti di potenza e di quelli non
critici per la frequenza. In volo il regime del turbogetto
& tale per cui la frequenza & molto vicina a 400 Hz.

11-3.  Per le utenze che necessitano di tensione a fre-
quenza fissa, nel vano turbogetto & installato un gene-
ratore di c.a. trifase a frequenza fissa da 5 KVA, 115/200
V, azionato da un motore idraulico a giri costanti. It
motore idraulico mantiene la frequenza compresa tra
395+405 Hz, per tutto il campo di funzionamento.

11-4. In condizioni di emergenza un generatore tri-
fase collegato a stella con centro stella a massa, trasci-
nato da una turbina ad aria dinamica (RAT), pu¢ for-
nire 4,5 KVA a 115/200 V c.a. Il numero di giri della
turbina ad aria dinamica & controllato da un regola-
tore, ma risente delle ampie variazioni della velocita
del velivolo. In condizioni normali la frequenza é rego-
lata a valori molto vicini a 400 Hz.

11-5. L’energiain corrente continua a 28 V & fornita
da due gruppi statici trasformatore-raddrizzatore,
collegati alle barre c.a. Un trasformatore-raddrizza-
tore & denominato normale I’altro di emergenza. Poi-
ché in condizioni di emergenza l’energia in c.a. é for-
nita unicamente dal generatore azionato dalla turbina
ad aria dinamica, la prima di queste unita viene scolle-
gata dal circuito. Il gruppo normale pué fornire una
corrente di 120 A ed & collegato alla barra primaria N.
2 c.a. freq. var. (XP2). Il gruppo di emergenza pud ero-
gare una corrente nominale di 20 A, ed & collegato alla

barra di emergenza c.a. (XP4). In condizioni normali
entrambi i gruppi sono in funzione, tuttavia in caso di
mancato funzionamento dei due generatori trascinati
dal turbogetto, la barra c.a. XP2 non & alimentata e
viene pertanto a mancare anche |'uscita in c.c. del tra-
sformatore da 120 A. In tali condizioni, se si estrae la
turbina ad aria dinamica (RAT), viene fornita energia
alla barra c.a. (XP4) d’emergenza che a sua volta ali-
menta il trasformatore-raddrizzatore da 20 A (gruppo
di emergenza).

11-6. Due batterie da 3,6 Ah, 24 V, al nichel-cadmio
servono in particolare ad effettuare la riaccensione in
volo del turbogetto in caso di spegnimento di flamma,
senza ricorrere all'estrazione della turbina ad aria
dinamica. Una riaccensione in volo, riuscita con le sole
batterie, permette di continuare il volo operativo in
quanto il velivolo risulta ancora aerodinamicamente
pulito. Ciascuna batteria alimenta la relativa barra
batteria, mentre entrambe ricevono la corrente di
carica attraverso due distinti diodi, dal trasformatore-
raddrizzatore da 20 A. I controllo dello stato di carica
delle batterie sul velivolo viene attuato per mezzo del
connettore di prova a terra.

11-7. Una presa di alimentazione esterna, posta sul
lato destro di fusoliera dietro il B.U. alare, permette di
fornire energia all’impianto elettrico del velivolo pre-
levandola da un gruppo di alimentazione esterno.

11-8. IMPIANTI DI ILLUMINAZIONE

11-9. LUCIDIATTERRAMENTO E RULLAGGIO
(vedere fig. 11-2). Su ciascun sportello posteriore del
carrello principale & installato un faro di atterra-
mento. Un faro di rullaggio & installato sulla gamba di
forza del carrello anteriore. I due fari di atterramento
sono alimentati a 28 V c.a. dalla fase B della barra pri-
maria N. 2 c.a. freq. var. (XP2) attraverso I'interrut-
tore automatico LANDING LIGHTS posto sul pan-
nello laterale sinistro e un autotrasformatore
riduttore di tensione (115/28 V) installato sullo spor-
tello posteriore destro del carrello principale. Il faro di
rullaggio & alimentato a 28 V. c.c. dalla barra primaria
c.c. (PP1) attraverso l'interruttore automatico TAXI
LT posto sulla scatola di giunzione del comparto elet-
tronico. I tre fari sono comandati da un deviatore dop-
pio a tre posizioni denominate LANDING LIGHTS-
OFF-TAXI LIGHT posto sul cruscotto laterale sinistro.

11-1
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Fig. 11-1. Impianto elettrico integrato.

GEN 1
GEN 2
GEN 3

GCuU1
GCu2
GCuU3
TRU1

TRU2

BATTY
BATT2
EXT PWR
TC

GC1

GC3
GC4
BC1

B
BC3

GENERATORE N.1 C.A. FREQ. VARIABILE 20 KVA
GENERATORE N.2 C.A. FREQ. VARIABILE 20 KVA
GENERATORE N.3 C.A. FREQ. FISSA 5KVA

GENERATORZ DI EMERGENZA 4.5 KVA

UNITA' DI CONTROLLO GENERATORE N.© FREQ VARIABILE
UNITA' DI CONTROLLO GENERATORE N.2 FREQ. VARIABILE

JNITA" DI CONTROLLO GENERATORE

FREQ. FISSA

TRASFORMATORE-RADDRIZZATORE DA 120 A
TRASFORMATORE-RADDRIZZATORE DA 20 A
TRASFORMATORE ALIMENTAZIONE STRUMENT!
BATTERIA N.1 24 V 36 Ah

BATTERIAN.2 24 V 36 An

PRESA DI ALIMENTAZIONE ELETTRICA ESTERNA
CONTATTORE EXT PWR

CONTATTORE N.1 GEN

CONTATTORE N.2 GEN

CONTATTORE HYDRAULIC GENERATOR
CONTATTORE EMERG AC BUS

CONTATTORE XP3 SECONDARY AC BUS
CONTATTORE XP7 BUS

CONTATTORE PP2-PP3 BUS

BARRA POSIZIONATA NELLA CENTRALINA C.A.

BARRA POSIZIONATA NELLA SCATOLA DI GIUNZIONZ

BARRA POSIZIONATA IN ABITACOLO

LOGICA DI FUNZIONAMENTO

TC

GC1
GC2
GC3
GC4
BC1
BC2

BC3

BOBINA E
BOBINA G
BOBINA G
BOBINAT
BOBINAT
BOBINA G
BOBINAT
BOBINA G
BOBINAT
BOBINA G

ON se velivolo alimentato tramite presa elettnca estema
ON se GEN 1 in funzione

ON se8 GEN 1 0 EXT PWR in funzione

ON se GEN 1 spento o in avaria 8 GEN 2 funzionante
ON se GEN 2 spento o in avaria e GEN 1 0 EXT PWR funzionante
ON se GEN 2 in funzione

ON se GEN 3 spento o in avana e barra XP4 in tensione
ON se GEN 3 in funzione

ON se RAT non in funzione

ON se RAT in funzione

ON se GEN 1 e GEN 2 in funzione o se ¢'é EXT PWR
OFF se GEN 1 0 GEN 2 spento o in avana

ON se GEN 10 GEN 2 in funzione o se c'é EXT PWR
OFF se GEN 1 e GEN 2 spenti o in avana

ON se barra PP1 alimentats

OFF se barra PP1 non alimentata
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FARO DI
ATTERRAMENTO

DESTRO 7
(Sinistro opposto)

/=

S ]
p \
AUTOTRASFORM,
F?‘TE%F{AMENTO '
A
a
VISTA A

(Carrello principale
destro)

LUCE SUPERIORE D! FUSOLIERA
LUCE INFERIORE DI FUSOLIERA
LUCE ANTERIORE DESTRA DI FUSOLIERA
(Sinistra oppcsta)

LUCE DI ESTREMITA' ALARE SINISTRA
LUCE DI ESTREMITA’ ALARE DESTRA
LUCE INFERIORE DI CODA DESTRA
(Sinistra opposta)

LUCE SUPERIORE D! CODA DESTRA
(Sinistra opposta)

LUCE SU SERBATOIO DI ESTREMITA'
ALARE DESTRO (Sinistra opposta)

WA

[ N I N

PANNELLO RELE LUCI
ESTERNE

PER INSTALLAZIONE LUCE Z
SU SERBATOIO DI ESTREMITA' PANNELLO RELE' LATO S.
D. VEDERE DETTAGLIO D ABITACOLO
8
A\
FARO DI RULLAGGIO . -

- /
K A - -
. VISTAC -~  VISTA B DETTAGLIO D
el LUCE DI ESTREMITA' LUCE SU SERBATOIO DI
(Ructata di 180° ALARE D. (La sinistra ESTREMITA' DESTRO
per chiarezza) & opposta) (La sinistra & opposta)

Fig. 11-2, Dislocazione apparecchiature impianto luci esterne.
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Quando il deviatore & in posizione LANDING LIGHT
sono alimentati contemporaneamente i due fari di
atterramento ed il faro di rullaggio. Con il deviatore su
TAXI LIGHT & acceso il solo faro di rullaggio. Il cir-
cuito & realizzato in modo che al decollo del velivolo, in
seguito alla retrazione del carrello i fari si spengonc
automaticamente.

11-10. LUCI DI FORMAZIONE E NAVIGAZIONE
(vedere fig. 11-2). Le luci di formazione e navigazione
sono le seguenti: luci superiori di coda gialle, luci infe-
riori di coda bianche, luci superiore ed inferiore di
fusoliera bianche, luce anteriore di fusoliera destra
verde e luce anteriore di fusoliera sinistra rossa, luce
di estremita alare destra verde e luce di estremita
alare sinistra rossa. Le luci di navigazione sono ali-
mentate in parte a 6,6 V ed in parte a 6,9 V dalla barra
XP2A @A 115 V c.a. Quando sono installati i serbatoi
di estremita od i lanciamissili un connettore posto
all’estremita della semiala sinistra e destra fornisce
alimentazione alle luci di formazione poste sul serba-
toio di estremita o sul lanciamissile ed un apposito cir-
cuito determina lo spegnimento delle luci di estremita
alare. La luce sui lanciamissili di ciascuna semiala
costituisce il bordo di uscita dei medesimi ed & provvi-
sta di una sola lampada protetta da una lente sago-
mata, rossa a sinistra e verde a destra. La luce sui ser-
batoi di estremita & installata sul lato esterno dei
medesimi ed & costituita da tre lampade protette da
una lente. La lente del serbatoio sinistro & rossa,
quella del destro & verde. Le luci di estremita alare,
quelle sui serbatoi di estremita e sui lanciamissili sono
alimentate a 6,6 V c.a.

11-11. LUCI DIFFUSE, PORTATILI E TEMPO-
RALI IN ABITACOLO. L’abitacolo pud essere illumi-
nato mediante luci diffuse sui pannelli laterali, proiet-
tori portatili e luci temporali. Le luci diffuse dei
pannelli laterali, due per lato, sono installate sulle
fiancate dell’abitacolo sopra i pannelli laterali. L’in-
tensita luminosa delle luci & controllata mediante un
autotrasformatore a nucleo toroidale posto sul qua-
dretto controllo luci del pannello laterale destro e
munito di una manopola contrassegnata con la scritta
INTERIOR FLOOD. 1l proiettore portatile destro ha
una base di fissaggio posta all’estremita posteriore del
pannello laterale destro ed una seconda base sulla
carenatura di raccordo tra il pannello laterale destro
ed il boccaporto. Il proiettore portatile sinistro &
installato sul pannello laterale sinistro. La loro lumi-
nositd pud essere attenuata mediante un reostato
incorporato nella parte posteriore di ogni proiettore.
I proiettori portatili sono provvisti inoltre di un
cavetto di alimentazione estensibile per cui possono

11-4

essere spostati in abitacolo e fissati ad una qualsiasi
delle basi di appoggio sulle carenature o sui pannelli.
Le luci per i temporali sono installate in posizione
adiacente alle luci diffuse posteriori ed illuminano il
cruscotto superiore ed inferiore. Esse sono comandate
attraverso l'interruttore STORM LIGHTS installato
sul cruscotto laterale destro e sono impiegate durante
ivoli notturni quando i lampi potrebbero causare 1’ab-
bagliamento del pilota.

11-12. Le quattro luci diffuse sono alimentate dalla
fase B della barra freq. var. c.a. (XP2A) in abitacolo
attraverso l'interruttore automatico CKPT FLOOD
LTS installato sul quadretto interruttori automatici
del pannello laterale destro. I proiettori portatili e le
luci temporali sono alimentate a 28 V c.c. dalla barra
di emergenza (PP2) N. 1 c.c. attraverso 'interruttore
automatico CKPT SPOT LTS installato sul quadretto
interruttori automatici del pannello laterale destro.

11-13. LUCI STRUMENTI E SCRITTE PANNELLI
LATERALL Le luci degli strumenti e delle scritte sui
pannelli laterali di colore chiaro o azzurro sono ali-
mentate dalla barra XP5B c.a. a frequenza fissa (fase
B) attraverso 'interruttore automatico CKPT LTS
posto sul pannello laterale destro. Per variare la ten-
sione di alimentazione delle lampade da 0 a 28 V c.a.
e regolarne di conseguenza la luminosita & installato
per ognuno dei due circuiti un autotrasformatore a
nucleo toroidale la cui manopola di comando & dislo-
cata sul quadretto controllo luci del pannello laterale
destro e denominata rispettivamente INTERIOR
INSTRUMENT e INTERIOR CONSOLE.

11-14. LUCI STRUMENTI. Tutti gli strumenti
dell’abitacolo hanno il quadrante illuminato
mediante luci ricoperte da un cappellotto fissato allo
strumento (se questo & del tipo con montaggio a flan-
gia), mediante luci adiacenti agli strumenti (se questi
sono fissati mediante fascetta) oppure mediante luci
situate all’interno dello strumento. Tutte le luci degli
strumenti possono essere alimentate e regolate simul-
taneamente agendo sulla manopola INTERIOR
INSTRUMENT che comanda l’autotrasformatore
toroidale posto sul quadretto controllo luci del pan-
nello laterale destro.

11-15. LUCI PANNELLI LATERALI Le scritte dei
quadretti di comando posti sui pannelli laterali sono
illuminate da lampade incorporate su ciascun qua-
dretto. Tutte le lampade dei pannelli laterali sono
comandate simultaneamente dalla manopola INTE-
RIOR CONSOLE posta sul quadretto controllo luci
del pannello laterale destro. |
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SEZIONE XII

SISTEMI ELETTRONICI INTEGRATI
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DESCRIZIONE

12-1. GENERALITA

12-2. I sistema elettronico di bordo comprende gli
impianti di radiocomunicazione, navigazione, ricono-
scimento, comandi di volo e armamento. La manuten-
zione degli impianti elettronici del velivolo richiede
una conoscenza della mutua interdipendenza tra gli
impianti stessi, nella maggior parte dei casi intercon-
nessi tra loro. La maggior parte dei componenti elet-
tronici che costituiscono gli impianti di radiocomuni-
cazione, navigazione e riconoscimento sono installati
nel comparto elettronico, dietro l'abitacolo. I qua-
dretti di comando e gli indicatori sono in cabina
(vedere fig. 12-1). I principali componenti degli appa-
rati elettronici sono situati in speciali contenitori
posti nel comparto elettronico. Tali contenitori per-
mettono una rapida rimozione e sostituzione degli
apparati. Sul lato superiore di ogni contenitore &
installata una maniglia a T per la rimozione rapida ed
il bloccaggio del contenitore stesso nella sua sede.
Inoltre, vi & una lampada spia che indica la corretta
installazione dell’apparato sull’incastellatura a T del
comparto elettronico. Sul lato inferiore del conteni-
tore si trovano i connettori elettrici e la bocchetta di
ingresso aria di raffreddamento.

12-3. RAFFREDDAMENTO E PRESSURIZZA-
ZIONE DEGLI APPARATI ELETTRONICI. Durante
il volo, I'impianto di condizionamento del velivolo for-
nisce il necessario raffreddamento agli apparati elet-
tronici. L’apparato radar, posto nella sezione ante-
riore del velivolo, viene raffreddato dall’aria pro-
veniente dall’abitacolo, dopo essere passata attra-
verso il regolatore di pressione abitacolo. L’aria di raf-
freddamento del comparto elettronico & miscelata con
una certa quantita di aria calda proveniente dal turbo-
getto, allo scopo di mantenere la temperatura entro
65+80 F° (18 + 27 °C), in modo che il vapore acqueo

presente nell’aria di raffreddamento rimanga allo
stato di vapore e non si condensi. La temperatura
dell’aria spillata dal turbogetto ed inviata nel com-
parto elettronico viene controllata da un termostato e
da una valvola regolatrice. L’aria di raffreddamento
viene inviata nel condotto anteriore del comparto elet-
tronico e quindi convogliata ai singoli condotti di
uscita. L’aria fluisce attraverso gli apparati e si scarica
nel comparto elettronico.

12-4. FILTRI ANTIDISTURBI RADIO. Tali filtri
riducono al minimo i disturbi irregolari generati dai
vari apparati elettrici ed elettronici. Gli apparati che
possono generare dei disturbi a radio frequenza hanno
dei filtri incorporati (od all’esterno) per neutralizzare
rumori o tensioni parassite che possono inserirsi nei
circuiti radio od in altri circuiti sensibili alle radio fre-
quenze. | trasformatori raddrizzatorida 120 Ae 20 A
e I’amplificatore interfonico hanno dei filtri esterni. I
filtri sono formati da condensatori, da circuiti RC o da
circuiti combinati. I cavi d’antenna e tutti i cavi che
portano segnali radio o segnali sensibili ai disturbi,
sono schermati per prevenire che si generino tensioni
indotte nei rispettivi circuiti.

12-5.  ANTENNE. Le antenne installate sul velivolo
sono elementi ricetrasmittenti ad alta frequenza per
gli impianti di radiocomunicazione, navigazione e
riconoscimento. La fig. 12-3 rappresenta la disloca-
zione delle antenne sul velivolo.

12-6. SISTEMI ELETTRONICI DI BORDO

12-7. GENERALITA. L'insieme degli intercollega-
menti di radiocomunicazione, navigazione, riconosci-
mento, comandi di volo e controllo armamento é raffi-
gurato in fig. 12-2.

12-8. I sistemi di radiocomunicazione, navigazione
e riconoscimento sono composti dai seguenti impianti:

a. Impianto di radiocomunicazione UHF AN/
ARC-150 (V) 2/HQ.

b. Impianto interfonico (componente del
mounting dell’'UHF).

¢. Impianto di radiocomunicazione UHF
d’emergenza SIT 301-F.

d. Impianto IFF AN/UPX-709.

e. Impianto TACAN SRT 2004.

f Impianto bussola giromagnetica C-2G.

g. Impianti HSI e AL
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TUBO DI PITOT (ADC)

TRASDUTTORE ANGOLOQ D'INCIDENZA (ADC)

CRUSCOTTO SUPERIORE

QUADRETTO COMANDO TACAN

QUADRETTO COMANDO IFF

QUADRETTO CDU DEL GPS

QUADRETTO COMANDO LN3§-A2

LAMPADINA RADAR ALTIMETRO LOW ALT

INDICATORE HS!

10 RIPETITORE FREQJCANALE UHF

11 QUADRETTO COMANDO C-2G

12 SONDA DELLA TEMPERATURA (ADC!

13 INDICATORE Al

14 PULSANTE INTERFONICO

15 PANNELLO LATERALE DESTRO

16 SCATOLA GIUNZIONE COMPARTO ELETTRONICO

17 RICEVITORE GPS

18 ANTENNA GPS

18 RICETRASMETTITORE IFF (Vano battene)

20 CALCOLATORE DATI AEROMETRIC! (ADC)

21 RICETRASMETTITORE TACAN

22 RICETRASMETTITORE UHF

23 ANTENNA IFF (Dorso tusoliera)

24 ANTENNA UHF SUPERIORE

25 PULSANTE MIC E COMANDO STERZO

26 FILTRO ANTENNA UHF

27 RELE' DI COMMUTAZIONE ANTENNE UHF

28 SELETTORE D'ANTENNA UHF

23 AMPLIFICATORE GIROSCOPICO C-2G

30 COMMUTATORE ANTENNA IFF

31 TRASFORMATORE CONVERTITORE ALIMENTAZIONE C-2G

32 SUPPORTO PIATTAFORMA INERZIALE (INU) E ADATTATORE
PER INSTALLAZIONE VERTICALE

33 ADATTATORE NAVIGATORE INERZIALE

34 PIATTAFORMA INERZIALE LN39-A2 (INU)

35 PANNELLO LATERALE SINISTRO

36 RICETRASMETTITORE UHF DI EMERGENZA

37 QUADRETTO COMANDO RADIO UHF

38 INTERRUTTORE DI SELEZIONE ANTENNE

39 PULSANTE MIC

40 BUSSOLA MAGNETICA

41 ANTENNA UHF INFERIORE

42 ANTENNA TACAN (RL-02)

43 COMPENSATORE E RIVELATORE MAGNETICO C-2G

44 ANTENNA DI EMERGENZA (Pinna ventrale)

45 ANTENNA IFF (Pinna ventrale)

46 CDU SISTEMA INERZIALE

47 GIROSCOPIO VELOCITA' D! VIRATA

48 RICETRASMETTITORE RADAR ALTIMETRO

49 ANTENNE RADAR ALTIMETRO

50 BATTERIE (Vano battene}

51 SCATOLA COMMUTAZIONE MODI DI NAVIGAZIONE

52 SELETTORE MODI DI NAVIGAZIONE

53 INDICATORE RADAR ALTIMETRO

54 CALCOLATORE PER ALTIMETRO CODIFICATO

W ~IDH U B WP

Fig. 12-1. Dislocazione componenti dei sistemi di radiocomunicazione, navigazione e
riconoscimento.
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IDENTIFICAZIONFE

IMPULSI O

~ INTERROGAZIONE ™}
ANTENNE
IFF
FF
IMPULS! DI
" RISPOSTA

NOTE

ﬂ +7° ROLLIO

+ 66° ROLLIO E BECCHEGGIO.
UP-STABILIZER

A PROGRAMMAZIONE NUMERO DI MACH: UP-STABILIZER, MANTENI-
MENTO MACH, VARIAZIONE MACH
QUQTA: VARIAZIONE, MANTENIMENTO, PROGRAMMAZIONE,
PROGRAMMAZIONE YARIAZIONE BECCHEGGIO € ROLLIO,
ASSETTO IN BECCHEGGIO, PRUA,
INTERCOLLEGAMENTQ ADC

ECCITAZIONE: ANGOLO D'INCIDENZA, VELOCITA' EFFETTIVA, QUOTA
4\ ANGOLO D'INCICENZA. VELOCITA' EFFETTIVA, QUOTA

PRESSIONE: TOTALE, STATICA
RAPPORTOQ DENSITA' DELL'ARIA, MACH

& MINIMA E MASSIMA DISTANZA DI LANCIO, ERRCRE D! GUIDAIN AZ. &
EL., ERRORE DI GUIDA AMMISSIBILE. POSIZIONE DEL MISSILE CYRCLE
INAZ. & EL., INTERRUZIONE ATTACCO

& VELOCITA' SPOSTAM. ANT. IN AZ & EL., ANGOLO DI ANTENNAIN
AZ B EL.

RIFERIMENTO DI FASZ SEGNALE A, IDENTIFICAZIONFE MISSILE

SELEZIONE AUT. DEL MISSILE (AIM-9), AGGANCIAMENTO MIS-
SILE. SBLOCCAGCIO TESTA DEL MISSILE, SEGNALE DI AGGANCIA-
MENTO (AIM-9) )

ROLLIO, BECCHEGGIO, AZIMUT

ACCELERAZIONE VERTICALE
DISINSERIMENTO AUTOPILOTA
INTERCOLLEGAMENTO NAVIGATORE INERZIALE

ANTENNE
UHF

COMUNICAZIONE

RICEZCONE ~—————{

<4—————— TRASMISSIONE

UHF DI

EMERGENZA | ¢ TRASMISSIONE —

CASCO <

RADIO UHF
Ot
EMERGENZA

PILOTA

PRESA INTERFONICO
ESTERNA «—

>

RADIO UHF

TRASMISSIONE ~ RICEZONE

CASCO

PILOTA

SEGNALE AVVISC

INTERFONICO

CARRELLO

ANTENNA GPS

POSIZIONE DEL
SATELLITE NELLA
[¢— COSTELLAZIONE —

EFFEMERIDE DEL

| — SATELLITE

ORARIO DI INVIO
<— DEL SATELLITE

|

NAVIGAZIONF

RICEVITORE
GPS

SEGNALE AVVISO
TETTUCCIO
SBLOCCATO

Fig. 12-2. Schema a blocchi del sistema elettronico integrato (foglio 1di 3).
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NAVIGAZIONE

8

4

GIROSCOPIO
‘ NDICATORE
VELOCITA VELOCITA' DI VIRATA ——
T YEs ¥ v | ASSETT: - 't
OI VIRATA Ol ASSETTO ASSETTO ROLLIO ADATTATORE
AL L ASSETTO BECCHEGGIQ et NAVIGATORE
INERZIALE
g MASSA BANDIERINA VALIDITA' mommend
VELOCITA' NORD/ESTIVERT, LATITUD LONGITUD
GPS ALTIT/ASSETTI ROLLIO/BECCHEGGIO/PRUA GEOGRAF/
AUTIT BAROMETRICA
J A
| o
~0U DEL \DENTIE PUNTO Di ROTTALATITUDINEAONGITUD/ALTITUD / ) 3
C0U DEL CANALE TCN/TIME-TO-GOVELOCITA' AL SUOLO = 5 4
SISTEMA POS. PRESENTE LATITUD ALONGITUD/ERRORI DI FIX/DISTANZA/ROTTA/PRUA MAG. S Z 3
< Q o
GPS INERZIALE T T 7
SELETTORE MODI PANNELLO | I |
DI NAVIGAZIONE ANNUNCIATORE
Le— PRUA MAGNETICA L e— AVVISO IN FAULT
1
+— ANGOLO OI ROTTA Le— DISTANZA PUNTO OI ROTTA PIATTAFORMA
CATOLA INERZALE
le— ANGOLO D! DERIVA s | e— ANGOLO DI ROTTA
COMMUTAZIONE INU
INDICATORE  — DISTANZA Lé— ANGOLO DI DERIVA
s MODI DI
— | M l¢—— PRUA MAGNETICA
NDICAZ. TO/FRO NAVIGAZIONE
| ¢— ERRORE ROTTA AVVICINAMENTO———— Le— INDICAZ TC/FROM PUNTO DI ROTTA
L ANGOLO ROTTA AVVICINAMENTO ~————— L e— VALIDITA
Le— VALIDITA ALTITUDINE BlAROME'TRICA
Y T T
N O )
2 I 2 2
BUSSOLA 5 o S 35
GIROMAGNETICA 2 g . 2 2
(——————PRUA MAGNETICA S =2 s E S 2
. 5 E s 2 3¢E SONDA TEMPERAT, TOTALE  —————— CALCOLATORE
8 @« S YL <
g S <3 38y TRASDUTT, ANGOLO DINCID. ———— DATI
£ 88 2 3 8 &
2 ¢ 2% 23 ¢ PRESS. TOTALE INDICATA ~————» AEROMETRICI
a. < > o e Y = w
vy b PRESS. STATICA INDICATA  ——eee! (ALC)
—— IMPULS! DI RISP. DIST. RADIOFARG ————————
ANTENNA ——— ROTTA RADIOFARQ >
TACAN
TACAN

——— SEGNALE IDENTITA' RADIOFARQ e

-«+— IMPULS! DI INTERROG. RADIOFARO

IDENTITA' RADIOFARO
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SEGNALE MISSILE AIM-9, INTERRUZIONE ATTACCO (MRAAM, AIM 9)
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Fig. 12-2. Schema a blocchi del sistema elettronico integrato (foglio 2 di 3).
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COMANDIDIVOLO ‘ A A T
. AR PELAAN
]‘ _’_sl 1 3\ MISSILE
g 1 £ AIM-Q —memeriid AIM-9
5 ————— 3ECCHEGGIO + (e SEGNALE AUDIO DAL MISSILE AIM-9
6 ROLLIO 4 AOLLIO
12— VELOGITA' AL SUOLO L l -
| y vy =
7 #————— ECCITAZIONE 8 KMz [
8 = COMPONENTE Ot BECCHEGGIO LINEA D'ORIZZONTE T +- > b e DISTANZA MAX E MIN o]
3 —————A0LLIO' COMPONENTI ORIZZ. £ VERT g |« BERSAGLIO IN CALCOLATORE | DISTANZA >
PORTATA (AIM-9)
10~ BECCHEGGIO STABILIZZATO — ol e BANDIERINA (FLAG) e
4 e RICEACA AZIMUT E ELEVAZIONE 3TABILIZZATA N == OISTANZA >  ARMAMENTO(ACI b ANGOLO DI PUNTAMENTO AZIMUT -t JOLLIMATORE
% b ANGOLO DI PUNTAMENTO ELEVAZIONE 4 aTiice
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13— [ 24 % 5
| F— AGGANCIAMENTO it AGGANCIAMENTO ———
ANGOLO DI ANTENNA IN ELEVAZIONE _____ |
| ANGOLO Of ANTENNA IN AZIMUT
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l VELOCITA'
[ AVVICINAMENTO VELOCITA' AL SUOLO —
A | < /l AN INTERRUZ ATTACCO (AIM-7€) ~————r] l—— DOPPLER SIMULATO > )
™ ROLLIG P | VELOCITA' DI AVVICINAMENTQ ——————» I—— CORREZIONE TRAIETTORIA ——————pn
O L
21 ——&—> AUMENTO DI STABILITA | RADAR - *HOLD ALT* —— PUNTAM. ANTENNAMISSILE ————— |
AOLLIO s : R21G/MI - “IN RANGE’ — COMMUTAZ. QUOTA > b *‘AE‘JSS
GIROSCO- —BECCH.—» <1011z | - DISTANZA MAX DI LANCIO I COMANDO SPAZZAMENTQ =
P! - . = :
DI 4 -BECCH BORDO - DISTANZA MIN DI LANCIO t— SELEZIONE AMPIEZZA SPAZZAMENTO ——
VELOCITA'| _ o L ENTRATA—»{ ZATORE |
' Su - ERARORE DI GUIDA: AZIMUT, ELEVAZ ——————— l4— RICONOSCIMENTO MISSILE ——————
AUTOPILOTA |
I - ERRORE DI GUIDA AMMISSIBILE
TRASDUTTORE S, ___ -
ANGOLO D'INCID. - IMBARD. TIMONE I - ATTACCO A VISTA SISTEMA
! — | c | -— )
TRASDUTTORE D. | VELOCITA' SPOSTAM. ANTENNA IN AZ, ———— %g:ggo ALIM. MOTORE SINTONIA
ANGOLO D'INCID. o <cuo I VELOCITA' SPOSTAM, ANTENNA IN EL. ———— MISSILI 4— SEGN. DI ACCORDO O RICICLO e
Tl | AIM-7
) A — WEnto —> SAhRe | POSIZIONE ANTENNA IN AZ. ED EL, —————1 7‘:;;5’1 le—C AF
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1 ECCITAZIONE QUOTA I DISTANZA >
. MANTENIMENTO QUOTA AGGANCIAMENTO > F— VELOCITA' EFFETTIVA >
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Fig. 12-2. Schema a blocchi del sistema elettronico integrato (foglio 3 di 3).



AER.1F-1045/AS5AM-2-1

“ ANTENNA RADAR

2 ANTENNA IFF SUPERIORE

3 ANTENNA UHF SUPERIORE

4 ANTENNE RADAR ALTIMETRO
5 ANTENNA UHF INFERIORE

6 ANTENNA TACAN

7 ANTENNA UHF DI EMERGENZA
3 ANTENNA IFF INFERIORE

3 ANTENNA GPS

Fig. 12-3. Dislocazione antenne sul velivolo.
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h. Impianto navigatore inerziale LN39-A2.
i. Impianto calcolatore dati aerometrici
(ADC).
j. Impianto calcolatore per altimetro cedifi-
cato.
k. Impianto GPS SP-1709.

12-9. 1 sistema comandi di volo & composto dai
seguenti impianti:

a. Impianto aumento della stabilita.

b. Impianto autopilota.

¢. Impianto APC.

12-10. I sistema di controllo armamento & composto
dai seguenti impianti:

a. Impianto radar.

b. Impianto calcolatore d’armamento.

c. Impianto collimatore ottico.

d. Impianto di comando e lancio missili
MRAAM.

12-11. SISTEMA DI RADIOCOMUNICAZIONE

12-12. GENERALITA. L’impianto di radiocomuni-
cazione & composto dall’apparato radio UHF princi-
pale, dall’'UHF di emergenza e dall’interfonico.

12-13. IMPIANTO UHF PRINCIPALE. L’'impianto
UHF AN/ARC-150 (V) 2/HQ permette la comunica-
zione a due vie su 7000 canali, entro una banda di fre-
quenza compresa tra 225.0 e 339.975 MC. Venti canali,
oltre il canale di guardia predisposto a 243.0 MC, sono
preselezionati per permettere una rapida commuta-
zione mediante il selettore di canali UHF. L’impianto
radio AN/ARC-150 (V) 2/HQ & composto da un ricetra-
smettitore, un quadretto di comando, relé di commu-
tazione antenne UHF, un selettore d’antenna, un fil-
tro passa basso per ’antenna superiore e un ripetitore
canale/frequenza.

12-14. IMPIANTO UHF D’EMERGENZA. L’im-
pianto radio UHF di emergenza permette la comuni-
cazione su 5 canali (4+1 di guardia), preselezionati
entro una banda di frequenza compresa tra 241 e 245
MC. La radio d’emergenza viene usata prevalente-
mente sul canale di guardia a 243.0 MC. L’'impianto
radio UHF d’emergenza & composto da un ricetra-
smettitore, da un filtro passa basso e da un’antenna.

12-15. IMPIANTO INTERFONICO. L’interfonico
riceve i segnali radio del TACAN, del calcolatore di
armamento (AC), dell’'UHF principale, del microfono
pilota e del microfono esterno eventualmente colle-
gato. Esso invia i segnali audio amplificati alla radio
UHF principale, alla cuffia pilota ed alla cuffia
esterna, se collegata. L’apparato interfonico & incor-
porato nel mounting dell’UHF principale AN/
ARC-150 (V) 2/HQ.

12-16. SISTEMA DI NAVIGAZIONE

12-17. GENERALITA. 11 sistema di navigazione &
composto dagli impianti TACAN, HSI, Al, bussola

AER.1F-104S/ASAM-2-1

giromagnetica C-2G, navigatore inerziale LN39-A2,
calcolatore dati acrometrici (ADC) e impianto GPS.

12-18. IMPIANTO TACAN. 11 radiofaro TACAN
(Tactical Air Navigation) a terra trasmette continua-
mente delle informazioni di identita e direzione, che
vengono ricevute dall’apparato TACAN del velivolo.
Al momento della ricezione di un segnale di direzione,
il TACAN di bordo trasmette degli impulsi di interro-
gazione al radiofaro a terra e riceve da questo un’in-
formazione di distanza. I TACAN di bordo determina
larotta e la distanza rispetto al radiofaro e fornisce tali
indicazioni all’indicatore HSI quando & selezionato il
modo di navigazione TCN. I1 TACAN invia pure
segnali audio di identificazione all’interfonico. Il
TACAN @& costituito da un ricetrasmettitore, un qua-
dretto di comando ed un’antenna TACAN.

12-19. INDICATORE HSI. L’indicatore HSI pre-
senta al pilota le informazioni di navigazione ricevute
dagli impianti TACAN o LN39-A2 a seconda del modo
di navigazione selezionato. Esse sono: indicazione
della prua magnetica del velivolo, della rotta, della
distanza, della posizione del velivolo rispetto al radio-
faro TACAN o a un punto di rotta selezionato e I’indi-
cazione dell’angolo di deriva del velivolo. Tali indica-
zioni appaiono continuamente sull’indicatore che &
situato al centro del cruscotto superiore e sono pre-
senti in tutti i modi di navigazione IN, TCN e GPS.
L’HSI riceve le informazioni di prua magnetica
dall’impianto LN39-A2 in tutti i modi di navigazione,
ma se si verifica un’avaria su tale impianto, selezio-
nando il modo di navigazione TCN, 'indicazione di
prua magnetica viene fornita dall’impianto bussola
giromagnetica C-2G. L’HSI permette al pilota, tra-
mite la manopola COURSE, di selezionare il deside-
rato angolo di rotta di avvicinamento al radiofaro
TACAN e invia tale informazione all’impianto
TACAN che a sua volta pilota I'indicazione di errore di
rotta di avvicinamento, posta sull’HSI. Sull’HSI
infine sono presenti due bandierine rosse di validita
che, se in vista, indicano un’inaffidabilita dei dati di
navigazione e dell’indicazione di prua magnetica o
un’avaria nell’HSI stesso.

12-20. INDICATORE Al L’indicatore di assetto del
velivolo Al & posto al centro del cruscotto superiore e
presenta al pilota le indicazioni degli angoli di rollio e
di beccheggio del velivolo e I'indicazione della velocita
di virata. Le informazioni di rollio e beccheggio sono
fornite dall’impianto LN39-A2; I'indicazione di velo-
citd di virata viene fornita da un giroscopio posto
accanto alla pedaliera del velivolo e disposto con I’asse
sensibile alle manovre di virata del velivolo. Sull’Al &
presente una bandierina rossa di validita che, se in
vista, indica un’inaffidabilitd dei dati di assetto o
un’avaria dell’indicatore stesso. Inoltre, sull’Al & pre-
sente un indicatore autocontenuto dell’angolo di
sbandata del veicolo.

12-21. IMPIANTO BUSSOLA GIROMAGNETICA
C-2G. La C-2G invia il segnale relativo alla prua
magnetica all’indicatore HSI e allimpianto TACAN,
solamente nel caso in cui si verifichi un’avaria nell’im-
pianto inerziale LN39-A2 e sia selezionato il modo di
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navigazione TCN. In condizioni normali di funziona-
mento, tale segnale & inviato dall’impianto LN39-A2.
L'impianto C-2G & costituito da un quadretto di
comando e da un gruppo amplificatore-giroscopio, che
da un segnale di prua magnetica stabilizzato.

12-22. IMPIANTO NAVIGAZIONE INERZIALE
LN39-A2. 1L’LN39-A2 determina in ogni istante la
posizione del velivolo in qualunque punto della terra
esso si trovi, per scopi tattici e di navigazione. Inoltre,
esso fornisce un riferimento verticale per determinare
i dati di assetto, un riferimento di direzione per i dati
di prua e determina la posizione del velivolo per calco-
lare la distanza e la rotta rispetto ad un punto di rotta
selezionato. L’LN39-A2 invia informazioni all’indica-
tore HSI, all’indicatore di assetto Al, al calcolatore
AFCS, al radar, al collimatore ottico e al calcolatore di
armamento (AC). Quando & selezionato il modo di
navigazione GPS, I'impianto LN39-A2 usa come sen-
sore il GPS utilizzando le informazioni di posizione
attuale del velivolo fornite dal GPS, per calcolare la
rotta, la distanza e la posizione del velivolo rispetto ad
un punto di rotta selezionato e presentarle sull’HSI.
Perd, anche durante questo modo di navigazione,
P'LN39-A2 continua ad aggiornare i dati di posizione
e assetto del velivolo e li invia al GPS, che li utilizza per
facilitare 1’aggancio sul satellite, nell’eventualita di
perdita di agganciamento dovuto all’oscuramento
dell’antenna GPS a causa delle manovre del velivolo.

12-23. L’impianto navigatore inerziale invia informa-
zioni di prua magnetica e di distanza in miglia all’indi-
catore HSI per la presentazione visiva. Inoltre fornisce
segnali di beccheggio e di rollio all’indicatore d’assetto
Al 11 navigatore inerziale invia i segnali relativi agli
angoli di beccheggio, di rollio, di prua e di accelerazione
verticale al calcolatore AFCS. Tali segnali sono impie-
gati durante il funzionamento dell’autopilota per
comandare il velivolo sugli assi trasversale e longitudi-
nale (stabilizzatore ed alettoni). L’LN39-A2 invia pure
dei segnali compensati di beccheggio e rollio al radar.
Tali segnali vengono impiegati per la stabilizzazione
dell’antenna e per la presentazione della linea dell’oriz-
zonte artificiale sull’indicatore radar. I segnali di
angolo di beccheggio e di rollio e velocita al suolo ven-
gono anche inviati al calcolatore di armamento (AC)
per il calcolo di lancio missili ATM-9L. La velocita al
suolo viene anche inviata all’impianto ASAS (modulo
TFCU) per il calcolo di lancio missili MRAAM. L’im-
pianto navigatore inerziale invia inoltre i dati di rollio
al collimatore ottico per la presentazione dei riferi-
menti di rollio sul reticolo. L’impianto LN39-A2 & com-
posto dalla piattaforma inerziale (INU), da un supporto
per VINU, da un adattatore per 'installazione verti-
cale, da un quadretto di comando denominato IN, da un
adattatore e dal quadretto CDU, installato sul lato sini-
stro del cruscotto principale. La CDU serve per presen-
tare al pilota i dati di posizione attuale, velocita al suolo,
rotta, distanza, “tempo per andare” (time to go), angolo
di prua e permette di selezionare la posizione iniziale
del velivolo sulla quale viene effettuato ’allineamento
del sistema ed il punto di destinazione della rotta.
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12-24. IMPIANTO GPS. L'impianto GPS SP-1790 si
integra nel sistema GPS NAVSTAR (Global Positio-
ning System/Navigation System using Timing and
Ranging). Il GPS NAVSTAR & un sistema di radiona-
vigazione a copertura mondiale basato su una costel-
lazione di satelliti in orbita intorno alla terra in grado
di fornire le informazioni di posizione in tre dimen-
sioni (altitudine, latitudine e longitudine), le velocita
geodetiche (Nord, Est, verticale) ed il tempo con ele-
vata precisione.

12-25. Per poter mantenere I’aggancio tra ricevitore
GPS e satelliti & indispensabile mantenere sempre la
linea ottica tra antenne e satelliti; questa condizione
pud interrompersi durante le manovre del velivolo.
Per facilitare il riaggancio del GPS I'impianto LN39-
A2 invia in continuazione al GPS i dati di posizione e
assetto del velivolo.

12-26. L’impianto GPS si compone di un ricevitore,
un quadretto CDU e un’antenna, installata sul dorso
della fusoliera, sopra il comparto elettronico. La CDU
serve per memorizzare i dati di inizializzazione del
sistema e visualizzare i dati necessari per la naviga-
zione.

12-27. IMPIANTO CALCOLATORE DATI AERO-
METRICI (ADC). I calcolatore dati aerometrici
(ADC) riceve dei segnali elettrici e pneumatici dagli
apparati ad esso associati e li converte in segnali di
uscita, che invia ai vari impianti del sistema elettro-
nico integrato di bordo. I segnali vengono impiegati
per la navigazione, per il controllo del volo e per il
comando dell’armamento.

12-28. L’ADC invia il segnale di altitudine barome-
trica all’LN39-A2. Invia segnali di pressione e sue fun-
zioni, velocita effettiva, numero di Mach, angolo di
incidenza e quota al calcolatore di armamento (AC)
per il calcolo dei segnali di portata di lancio missili e
punto di rottura attacco. Invia segnali di angolo di
incidenza e altitudine al radar R21G-M1 per la stabi-
lizzazione della scansione dell’antenna e per la deriva-
zione delle coordinate di distanza effettiva al suolo.
Infine invia segnali relativi alle funzioni del numero
di Mach e della quota all’AFCS; questi segnali, som-
mati ad altri, vengono impiegati per il comando dello
stabilizzatore e degli alettoni. L’ADC & costituito da
un calcolatore, un tubo di Pitot, un trasduttore angolo
diincidenza e da una sondarivelatrice di temperatura.

12-29. RADAR ALTIMETRO. Il radar altimetro AN/
APN-198(V) fornisce informazioni dettagliate sull’al-
titudine, non affette da condizioni atmosferiche o
barometriche se essa & compresa tra 0 e 5000 feet.
L’impianto incorpora un ricevitore/trasmettitore e
due antenne poste sul portello d’accesso inferiore
dell’abitacolo e un indicatore d’altezza, posto sul pan-
nello strumentazione principale.

12-30. SISTEMA DI RICONOSCIMENTO

12-31. IMPIANTO IFF. L’impianto IFF AN/
UPX-709 ha lo scopo di ricevere segnali di interroga-



zione, rivelarli, decodificarli e trasmettere, nel caso di
informazioni effettuate correttamente, una risposta
codificata inerente I’identitad del velivolo (amico o
nemico), la quota di volo, la missione e determinare
situazioni di emergenza. L’impianto IFF & composto
da un trasponditore, dal quadretto di comando IFF e
da due antenne IFF.

12-32. CALCOLATORE PER ALTIMETRO CODI-
FICATO. 11 calcolatore per altimetro codificato ha il
compito di fornire all’impianto IFF i dati aerometrici
necessari per realizzare la funzione IFF modo C (alti-
tude reporting).

12-33. SISTEMA COMANDI DI VOLO

12-34. GENERALITA. 1l sistema comandi di volo
controlla il movimento degli alettoni, dello stabilizza-
tore e del timone di direzione del velivolo. E composto
da tre impianti: aumento della stabilita, autopilota e
APC.

12-35. IMPIANTO AUMENTO DELLA STABI-
LITA. L’impianto aumento della stabilita agisce sulle
superfici di comando in modo da stabilizzare il velivolo
nei suoi tre assi: rollio, beccheggio e imbardata. Esso
& sensibile alle variazioni della stabilita di volo del veli-
volo mediante tre giroscopi di velocita, che producono
dei segnali elettrici proporzionali alla velocita di varia-
zione dell’assetto del velivolo rispetto ai tre assi sud-
detti. Tali segnali vengono impiegati per correggere le
variazioni di stabilita del velivolo, in quanto agiscono
rispettivamente sugli alettoni, sullo stabilizzatore e
sul timone di direzione, nel senso di correggere la
variazione di assetto originale.

12-36. IMPIANTO AUTOPILOTA. L’autopilota
comanda automaticamente il velivolo durante il volo,
agendo sugli alettoni e sullo stabilizzatore. Esso riceve
segnali dal’LN39-A2 (INU e adattatore), dall’ADC,
oltre che dai suoi accessori dislocati sul velivolo. Que-
sti segnali vengono elaborati nel calcolatore che, a sua
volta, genera i segnali di rollio e di beccheggio per
comandare gli alettoni e lo stabilizzatore. L’autopilota
genera inoltre un segnale di correzione automatica
che comanda ’azionatore del correttore assetto longi-
tudinale, per correggere I’assetto del velivolo sull’asse
longitudinale.

12-37. IMPIANTO APC. L’impianto APC halo scopo
di prevenire le condizioni di stallo (Pitch-up) del veli-
volo. Tale funzione viene espletata fornendo al pilota
un’indicazione di stallo ed al velivolo un segnale artifi-
ciale di stallo. L’APC rileva I’angolo di incidenza del
velivolo e la variazione di velocita sull’asse di beccheg-
gio. Quando il valore di questi parametri supera quello
stabilito, il pilota viene avvisato dallo scuotimento
della barra di comando. Se, a questo punto, il pilota
stesso non intraprende un’azione correttiva, 'APC
comanda lo stabilizzatore a picchiare.
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12-38. SISTEMA DI CONTROLLO ARMA-
MENTO

12-39. GENERALITA. 11 sistema di controllo arma-
mento, asservito all’impianto di navigazione, per-
mette la rivelazione, I'inseguimento e ’attacco di un
bersaglio. Esso & composto da un radar, un collimatore
ottico, un calcolatore di armamento AC, un sistema di
controllo missili MRAAM.

12-40. IMPIANTO RADAR. Il radar & un apparato di
puntamento e di ricerca che pué funzionare con qua-
lunque condizione meteorologica. Funziona in con-
giunzione con 'LN39-A2, 'ADC, il caleolatore di
armamento (AC), il collimatore ottico e 'impianto di
controllo missili MRAAM. I radar espleta le seguenti
funzioni: ricerca, rivela ed insegue il bersaglio con
qualunque condizione di visibilita, presenta le infor-
mazioni di puntamento per I'intercettazione del ber-
saglio e la determinazione del momento di sparo
dell’arma selezionata in modo da ottenere le maggiori
probabilita di successo; durante il volo a bassa quota
presenta le caratteristiche dei rilievi , come assistenza
alla navigazione.

12-41, CALCOLATORE DI ARMAMENTO. II calco-
latore di armamento (AC) determina il momento di
lancio dei missili AIM9-L e il punto di interruzione
d’attacco. Questo apparato & intercollegato col radar,
I’ADC, il collimatore ottico, I'interfono e i missili
AIM9-L e determina i limiti di lancio entro i quali il
missile pud essere lanciato con efficacia sul bersaglio.
Esso riceve segnali di distanza e posizione angolare del
bersaglio provenienti dal radar e di pressione prove-
nienti dall’ADC, per il calcolo delle portate massima e
minima e del punto di interruzione attacco. A sua
volta invia al collimatore ottico le portate missili mas-
sima e minima e 1’angolo di puntamento dell’antenna:
invia inoltre al pilota, tramite I'interfono, un avviso
acustico dell’agganciamento del missile sul bersaglio,
delle condizioni di portata e del punto di interruzione
attacco.

12-42. IMPIANTO COLLIMATORE OTTICO. Il col-
limatore ottico, asservito dal calcolatore di arma-
mento (AC) fornisce al pilota i riferimenti di distanza
e di mira di un bersaglio ottico. Esso fornisce una pre-
sentazione che permette di centrare il bersaglio sele-
zionato nella direzione di inseguimento. Il collimatore
riceve segnali di rollio dall’LN39-A2, segnali di azimut
e di elevazione dal radar, nonché segnali di distanza
dal calcolatore di armamento. Questi segnali vengono
impiegati per il posizionamento del reticola del colli-
matore.

12-43. IMPIANTO DI COMANDO E LANCIO MIS-
SILI MRAAM. L’impianto di comando e lancio missili
MRAAM effettua, in congiunzione con I'impianto
radar, il controllo dei missili MRAAM. L’impianto pro-
duce dei segnali CW a radio frequenza che sono inviati
al circuito del’antenna radar e da questa trasmessi
nello spazio. L’energia trasmessa e quella riflessa dal
bersaglio sono impiegate dal missile per il controllo
della guida. I dati di intercettazione del bersaglio cal-

129



AER.1F-104S/ASAM-2-1

colati dall’impianto sono inviati all’indicatore radar e denza, quota e velocita effettiva e dall’impianto radar
sono presentati come soluzione del problema di i vari segnali necessari per il calcolo dei dati di inter-
attacco. L’impianto di comando e lancio missili cettazione.

MRAAM riceve dall’ADC i segnali di angolo di inci-

12-10
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