MANUAL DE VUELO

h ROBIN DR-400/180R

b

Tipo de avion: DR-400 -180R
Tipo de certificado: n°® 45, 28/11/1972

Fabricante: AVIONS PIERRE ROBIN
21121 FONTAINE-LES-DIJON
Telf. (16-80) 35.61.01

Este manual esta aprobado por S.G.A.C.

Este avion debe operarse dentro de los limites
especificados en este manual de vuelo.

ESTE DOCUMENTO DEBE LLEVARSE SIEMPRE A
BORDO.

Este manual es la traduccion del manual de vuelo en
francés aprobado.
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" I. - GENERALIDADES "

DESCRIPCION Y CARACTERISTICAS:

Envergadura : 8. 72 m;
Longitud . 6,96 m.
Altura 1223 m,

Separacion hélice suelo  : 0,254 m.

Separacion hélice rueda
y amortiguador delantero

desinflado : Positiva.

ALAS : Las alas del tipo "JODEL" disponen
de una estructura monolarguero
de revestimiento Dacron.

Alargamiento : 5,35
Diedro en la punta del ala :14°
intrados

ALERONES : Syperficie delosdos : 1,15 m2.
Angulo de batiment o : Pagina1.17

El mando de los alerones se realiza mediante la
palanca por medio de articulacicnes, cables y poleas de
reenvio.

Los alerones estan equilibrados estaticamente.
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FLAPS DE CURVATURA METALICOS:
Superficie de los dos flaps 0,669 m2.

El mando de flaps es manual y se realiza mediante
una palanca situada entre los dos asientos delanteros.

Tienen tres posiciones diferentes:

1. Flaps recogidos.

2. Despegue 15°  ( +0°
(-5° (15 mm.)

3. Aterrizaje 60° (+0°
(-5° (15 mm.)

14

Nota: En posicion de despegue y aterrizaje es
normal una holgura de 15 mm en el borde de fuga del
flap .

EMPENAJE HORIZONTAL:

Superficie: 2,88 m2.

El empenaje horizontal equilibrado estaticamente
es del tipo monobloc mandado por cables, equipado con

un compensador metalico automatico.

El volante del mando del compensador esta
situado sobre el tunel entre los asientos delanteros.  Un

indice indica la posicion del compensador dentro de una
ranura graduada de 0 a 10.

0 = morro abajo
10= morro arriba

Recorrido del empenaje horizontal : pagina 1-17
Superficie del compensador: 0,26 m2.
Recorrido del compensador: pagina 1-17
EMPENAJE VERTICAL:

Superficie del timén de direccién: 0,63 m2.

El mando del timén de direccién es clasico, por
pedales y por cables.

Recorrido del timén de direccion: pagina 1-17.

TREN DE ATERRIZAJE:

El tren triciclo carenado, con tres ruedas idénticas,
dispone de una suspensién 6leo-neumatica de gran
recorrido.

El desmontaje de las carenas de las ruedas
conlleva una disminucion importante de la velocidad
horizontal y de las velocidades ascensionales.

El tren delantero se maneja con los pedales por

medio de bielas de muelle.
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Esta equipado igualmente con blocaje automatico Parado, es indispensable calzar el avion.

en vuelo de la rueda en el eje (amortiguador estirado).
eje ( ‘B4 ) Liquido del circuito hidraulico: MIL.H.5606-A.

Via : 2,58 m.

Distancia entre ejes : 1,86 m.

Dimensiones de las ruedas: 380 x 150 MOTOR:

Presién de inflado de las ruedas: = LYCOMING 0-360-A3A.

- Delanteras : 1,8 bars. ; 4 cilindros opuestos horizontalmente a toma

- Traseras : 2,0 bars. directa.
f Refrigerados por aire.

Amortiguadores (carrera):

- Delantero : 160 mm. - Régimen maximo continuo  : 2700 rpm.
- Trasero - 180 mm. : Relacion de compresion : 8,51
Temp. maxima de culata : 260°C

Presion de inflado de los amortiguadores: Temp. maxima de cilindros  : 160° C
- Delantero : 4,5 bars. Sentido de rotacion del motor : horario

- Traseros : 5,5 bars. | Orden de encendido :1.3.24.

Aceite: SHELL FLUID 4 | SISTEMA DE LUBRICACION:
BP AERO-HYDRAULIC N° 1

' Carter de aceite sumergido (capacidad): 7,5 |.

: Presion de aceite: Ralenti 1,75 bar
FRENOS: ‘ Presion de aceite: Normal :42a6,3
El sistema de frenado del tipo hidraulico tiene un Eleccion del aceite segun temperaturas exteriores:
circuito independiente para cada rueda.
; Temp. superior a 15° C = SAE 50
El frenado se consigue en el final del recorrido de | Temp. entre 30° C y - 20°C = SAE 40
los pedales (asientos delanteros). |
| Temperatura maxima de aceite =118°C
El freno de mano actia sobre las dos ruedas |
principales. |
1-5
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SISTEMA ELECTRICO: HELICES:

Una lampara testigo (roja) indica el no MARCA: SENSENICH
funcionamiento del alternador. Este circuito esta

protegido por un fusible temporizado de 40 A. TIPO: 76EM 76EM  TSEM YR
8850.64 8850.68 8850.58 8850.54

COMBUSTIBLE:
Gasolina "Aviacion" indice de octanos: . DIAMETRO “193 *193 *193 *1.93
91 = 96 (miﬂlmO) " 8" 58" 54!!
6100 - 130 PASO e b
: ! '
6115 -145 | REGIMEN
2 o MINIMO (Plenos 2300 2250 2500 2500
Presién de gasolina: gases, paso fijo,a RPM RPM RPM RPM
‘s nivel del mar).
Maxima = 0,420 bar. :
Dc::-s_eada = 0,210 bar. NOTA: - Evitar una utilizacion continua en los
Mirufma = 0,035 bar. I regimenes comprendidos entre 2150 rpmy
¢ ‘ - i 2350 rpm.
Depésito de gasolina, principal trasero = 1101. * Toda reduccién de didmetro para reparacion esta
(Los diez (10) ultimos litros de este depésito prohibida.
solo son utilizables en vuelo horizontal). | - Ademas: Hélice HOFFMANN HO-27-HM-180/13¢
- ! (0 : 1,80 ms, paso 1,38 m) Régimen minimo 240(
El grifo de mando se encuentra en el tunel rom. Sin zona de limitacion de rpm.
delantero.

La instalacion del motor dispone de un dispositivo
de calefaccion de carburador (mando por palanca con
blocado "Todo o nada") y de un mando de mezcla
(palanca amarilla).
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CABINA:

La cabina es accesible mediante una cupula
lanzable corredera, de atras hacia adelante.

N Los asientos delanteros pueden regularse en 6
posiciones.

_ Los asientos delanteros y traseros estan
equipados con cinturones de seguridad de desenganche
rapido.

DIMENSIONES DE LA CABINA:
Longitud : 1,62 m.
Anchura :1,10m.
Altura © 1,23 m.

AIREACION:

Dos aireadores en el panel aeguran la entrada de
aire fresco.

El caudal y ia orientacion son regulables.

Los pasajeros disponen igualmente de:

1) mando de desempanado.

2) calefaccion de cabina.

_ El conjunto de calefaccidon esta asegurado por un
intercambiador en el colector de escape.

1-8

DESCRIPCION DE LOS DIFEREN I ES ELUIFUS
A) EQUIPO STANDARD.

- Doble mando de gases central.

- Control de mezcla. (manilla amarilla).

- Calefaccion carburador.

- Corta bateria.

- Llave selectora de magnetos.

- Interruptor de la puesta en marcha.

- Ventilacion de cabina.

- Manilla calefaccién de cabina.

- Manilla desempanado parabrisas.

- Grifo de gasolina (2 posiciones).

- Alarma acustica de entrada en pérdida.

- Mando de freno de mano.

- Volante de mando de compensador.

- Indicador de nivel de gasolina, deposito
principal.

- Indicador de presion de gasolina.

- Indicador de temperatura de aceite.

- Indicador de presion de aceite.

- Amperimetro.

- Cuenta vueltas con totalizador de horas de
funcionamiento.

- Compas magnetico.

- Indicador de viraje tipo bola.

- Anemometro.

- Altimetro.

- Variometro.
- Radiador de aceite y valvula termostatica.
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lestigos luminosos: B) EQUIPO OPCIONAL

- Flaps
i ?rese_r:va dde gasolina _. - Termémetro de temperatura exterior.
5 es!t?n e aceltg - Compas sobre el panel.
- A;’GSIOH de gasolina - Compas eléctrico a distancia.
- Alternador = - Control de mezcla carburador (mezcla-monitor
- Gancho de remolque - Manémetro de presion de admision.
- ‘ - Altimetro de precision (3 agujas) en pies.
Circuito de disyuntores (breakers) para: - Contador de horas JAEGER
- Testigos - Cronémetro.
- Indicadores _ - Manémetro de depresion para control de
- B{?m?a de gasolina eléctrica ! instrumentos P.S.V.
4 Eerd;da :! - Direccional de vacio
- Sues_te_z en marcha | - Horizonte artifical de vacio
Aerwc:os - Horizonte artificial eléctrico con interruptor y
-G ‘ : :
m:gggo ?jt?a?molque con | - Alumbrado panel: 2 lamparas rojas con reostat
iyl ¥ Tjasian, - Pitot con calefaccion, ldmpara de aviso e
- lermometro de culatas. interruptor
|

- Indicador de virajes eléctrico antiparasitario.
- Coordinador de virajes "BRITTAIN",
- Luz anticolision rotativa.
- Radio VHF
! - Radio compas (ADF)
-VOR
- ILS
- DME
- Radio HF
- Marker beacon
- Termémetro de carburador
- Luces de navegacion
- Faro derecho e izquierdo, interruptor y fusible.
- Deflector bajo el capd inferior
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INSTRUMENT PANEL Nr )

PANEL Versionn®?2

Crondémetro (opcion)
Anemometro

Harizonte artificial

Altimetro

Indicador de viraje
' Girodireccional {opcidn)
Varidmetro

Tacometro
' Presion de gasolina (opcion)
i Opciones

Manometro de succion (opcion)
| Temperatura de aceite
| Presion de aceite
Amperimetro o voltimetro
indicador de combustible
Ventilacidon
Mando de gases
. Equipo de radio (opcion)
Interruptores - disyuntores
Selector de magnetos
. Disyuntores
_ Calefaccion y antivaho
Testigos

Control de mezcla
| Calefaccion del carburador
_Interruptores de bateria 'y alternador

1-13



INSTRUMENT PANEL - Nr 2

6

®

()

0
5

1-13 (a)

8 13 60 22 25 00000000
06808 O- 0000 .- o

Q0
?.

K

MORRC DEL AvVIOMN

RCUITO DE
MBUSTIBLE

CARBLURADOR

BOMBA HMECAL A

MamMPARO
i e LA S )

R S e Al AU
CORTAFLEGOS
Cy BOHBA ELECTRICA

FILTRo 54 PURGADOR

; LLAVE DE
‘ CoOMBLST/BLE

DEFPOS (TO DE COMBUSTIBLE
g AAO LiTROS

TAPon DE ¢

|LLEN nno—"bﬂ A W
| )’ -
AFoRADOR
o4

b PURCADOR

VENTILACION DEL
DEPOSITO EN E£L
DoRrSo DEL fFOSELAE

I'—' -*-'H-l

1-14



MORRO OCEL. AVION [

POESTA €N
M [alg 1
RRCHA v ALTERNADOR
D T N SN
avvm—
RELE DE . - BeTERIA
PLESTA EN {/‘
hwapcHA T —
—
MARMPORO
[
COoRTAFULEGOS giig

NEGUL LA NOR
o
TENSION

y

ALTERMNADOR

'4‘-’3"3““ \staaopmw‘-_s
S A TERR (oS

1-15




AILERONS

—_— - a r rﬂ.’it&mm

"l.—f-smm Wing traling

62+ 6mm d9e
y

Belore braking:

Drum brakes: 16° +2
. __Disc brakes: 20" 130

"LAPS
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Il.- LIMITES DE OPERACION

A) BASES DE CERTIFICACION:

El avion DR 400/180R cumple con las regulaciones
AIR 2052, enmendadas el 6 de Junio de 1966 en
categoria normal y utilitario, y conforme a las condiciones
de FAR Part 23 apartado 7 y a las condiciones
particulares relativas al lanzamiento de cupula.

B) VELOCIDADES LIMITE (IAS) CON EL PESO
MAXIMO:

Vne: Velocidad a no exceder 308 km/h
VVno: Velocidad maxima de utilizacidon normal 260 km/h
Vc : Velocidad de calculo en crucero 260 km/h
Va :Velocidad de maniobra 215 km/h
Vfe :Velocidad limite flap extendidos 70 km/h

Marcas de referencia en el anemoémetro:

- Trazo radial rojo 308 km/h
- Arco amarillo (zona de precaucion, solo
permitida con aire en calma) de 260 a 308 km/h

- Arco verde (zona utilizacidon normal) de 99 a 260 km/h
- Arco blanco (zona utilizacion de flaps)de 87 a 170 km/h

La alarma de pérdida funciona de 10 a 15 km/h antes
de la pérdida.
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C) FACTORES DE CARGA LIMITE CON EL PESO
MAXIMO.

- Flaps subidos (limpio) n=+4.4y-22 ("U)

n=+3.8y-1.9 ("N")

- Flaps bajados n=+2 ("N"y"U")

D) PESO MAXIMO AUTORIZADO (KG.)

- Despegue : 1.000 kg.
- Aterrizaje  1.000 kg.
E) CENTRADO

- Puesta a nivel: Larguero superior del fuselaje.

- Referencia del centrado: Borde de ataque de la parte
rectangular del ala.

- Longitud de la cuerda de referencia: 1,71 m.

Limites del CG en categoria "N";

LIMITE DELANTERO: 0,205 m. con 750 kg (12%)
0,428 m. con 1000 kg (25%)

(variacion lineal entre las
dos masas)

- 0,564 m. (33%).
(Limite valido para cualquier
peso)

2-2

LIMITE TRASERO

Ante todo cargamento, el piloto debe
asegurarse, consultando el diagrama de carga, que la
carga y el centrado estan dentro de los limites
prescritos.

NOTA: E/ asiento trasero debe llevar un cinturén para
cada pasajero.

WEIGHT-CG  GRAPH
kg 1
750

Cal U
L
Q205 Q426 QS64
12% 25% 33 %
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F) PLACAS OBLIGATORIAS.

1. DEPARTAMENTO DE EQUIPAJE
MAXIMO: 60 KG.
VER DIAGRAMA DE CARGA |

2, [NO FUMAR |

3+ AUTORIZADO PARA CONDICIONES DE
VUELO VFR DE DIA SIN ENGELAMIENTO

* No aplicable en el Registro del Reino

Unido.
4. PARA LA UTILIZACION DEL AVION EN
REMOLQUE CONSULTAR EL MANUAL
DE VUELO APROBADO.
5. Este avion debe ser utilizado en categoria

NORMAL o UTILITARIA unicamente de
acuerdo con el Manual de vuelo aprobado.
En este avion todas las indicaciones,
marcas y placas corresponden a la
categoria NORMAL de utilizacién.

Para la utilizacion en categoria UTILITARIA
cefirse al Manual de Vuelo aprobado.

No esta autorizada ninguna maniobra
acrobatica en la utilizacion de categoria

NORMAL. J

Velocidad de maniobra Va=215 km/h = velocidad
maxima a la cual se pueden aplicar los mandos a fondo
(profundidad - direccién - alabeo).

2-4

G) LIMITACIONES DE MOTOR.

Régimen maximo continuo: 2700 rpm (trazo radial rojo)
Temp. maxima culatas: 260° C
Aceite: Temp. maxima : 118° C (trazo rojo)
Presién normal 4,5 a 6,3 bars (arco verde).
Presi.mini. (ralenti): 1,75 bars
Gasolina: Presion minima : 0,035 bars
Potencia maxima de utilizaciéon normal: 2.600 rpm

H) MARCAS EN EL TACOMETRO.

- Arco rojo 2.150 a 2.350 rpm.

- Arco verde 2.350 a 2600 rpm.

- Trazo rojo a 2.700 rpm.

- Para la hélice HO-27-HM 180/138:
Arco verde de 2.150 a 2600 rpm.
Trazo rojo a 2.700 rpm.

I) COMBUSTIBLE.

Gasolina"Aviacion", indice de Octanos 91 a 96 (minimo)
6 100/130 6 115/145.

Depdsito principal: capacidad total 110 L.

J) ACEITE.

Capacidad del depésito  : 7,6 litros.
Marca minima - 3,8 litros
Marca maxima : 7,6 litros

K) MANIOBRAS.
Pérdidas. (ver pagina 5.1)
En categoria "N" todas las maniobras acrobaticas
estan prohibidas. Barrenas prohibidas.
2-5




LIMITES DE EMPLEO EN LA CATEGORIA "U".

Dentro de los limites de esta categoria estan
autorizadas las maniobras siguientes:

- Virajes cerrados.

- Ocho lento.

- Viraje en subida dinamica.
- Pérdidas de aviso.

Todas estas maniobras deben realizarse en |as
condiciones siguientes:

Los asientos traseros deben estar vacios.

Las velocidades de entrada y salida deben
estar comprendidas dentro del margen de utilizacion
normal.

2-5 (a)

LIMITACION ACUSTICA.

Conforme a la circular del 3 de abril de 1980, el
nivel maximo de ruido admisible para el avion
DR-400/180R correspondiente a la masa total maxima de
certificacion de 1000 kg. es de 73,3.

El nivel de ruido determinado en las condiciones
filadas en dicha circular a la potencia maxima continua
esde 72dB_(A).

El avién DR-400/180 R ha recibido de conformidad
con la circular del 30 de julio de 1975 el certificado de
tipo de limitacién de ruidos n°® N 45 de fecha 12 de
diciembre de 1979.

* En vigor para los aviones cuyo primer vuelo se
efectud después del 1de enero de 1980.
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lil.- PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA.

A) FUEGO DE MOTCR EN VUELO:

1. Cerrar la gasolina.

2. Ajustar plenos gases hasta el agotamiento del
combustible.

3. Cortar los contactos de encendido.

4. Cortar el contacto de bateria y excitacion del
alternador antes del aterrizaje.

NOTA: El corte de contacto de bateria, suprime
igualmente el funcionamiento de [a alarma de
pérdida.

B) FUEGO DE MOTOR EN TIERRA.

- No quitar los capot.

- Dirigir el chorro del extintor a través de la toma
dinamica o del hueco de paso de los escapes.

C) AVERIA DEL ALTERNADOR.

Si el amperimetro indica descarga (-) cortar la
excitacién del alternador y reducir los consumos
eléctricos al minimo, (radio, instrumentos) ya que solo la
bateria suministra corriente.

No debe temerse ninguna anomalia en el
funcionamiento del motor.

3-1

D) ENGELAMIENTO DEL CARBURADOR.

Si el régimen (rpm) disminuye sin ninguna otra
variacion de los parametros de vuelo (velocidad - altitud)
tirar de la calefaccion del carburador a fondo. El mando
tiene solo dos posiciones: todo o nada.

El régimen aumentara en cuanto el hielo sea
eliminado. El hecho de tirar de la calefaccion de
carburador provoca normalmente una caida de régimen
de 150 rpm y aumenta el consumo de combustible por

hora.

Si el engelamiento es brutal, tirar de la
calefaccion de carburador y poner plenos gases.

E) ATERRIZAJE DE EMERGENCIA.

1. Verificar los cinturones de seguridad.

2. Cerrar la gasolina y cortar el circuito eléctrico
antes del aterrizaje para evitar riesgos de
incendio.

NOTA: En el caso de deformacién del capot del
motor producido por un accidente durante el aterrizaje,
que impida abrir normalmente la ctipula hacia delante,
utilizar el sistema de lanzamiento de cupula: levantar los
dos anillos rojos y abrir el cerrojo central de la cupula.

F) BARRENA INVOLUNTARIA: Ny
En el caso de barrena involuntaria la recuperacion
debe efectuarse por acciones normales, clasicas.
Aplicar todo el pie contrario y palanca en
posicion neutral. Los flaps deben recogerse.
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IV. PROCEDIMIENTOS NORMALES.

1. PROCEDIMIENTO PREVUELO. ‘
Antes de cada vuelo, asegurarse de que el peso y
el centrado estan en los limites prescritos (Por ejemplo

con ayuda de un diagrama de carga y centrado). WEIGHT-CG GRAPH

DETERMINACION DEL CENTRO DE GRAVEDAD kg
(CG) PARA UN PESO DADO. 1000 :
910 Cal' N

Método 1.- Ultilizar el diagrama de carga y ;
centrado facilitado por el constructor. i 750

Importante.- Verificar que el peso de partida
corresponde con el de la ultima
pesada. = Cat U

Método 2.- Efectuar el calculo clasico de los
momentos con los brazos de palanca i

siguientes: Q205 Q428 0564 m
12% 25% 33
Pasajeros delanteros :+0,41 m.
Pasajeros traseros 41,19 m.
Depdsito de gasolina 41,12 m,
Equipaje c+1.9m. T
Garoliue aGzo ¢ oA
4-1
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EJEMPLO DE CALCULO DE CARGA:
Peso del avidn en vacio: 560 kg.

C.G. del avién en vacio: 0,239 m (14%).

C D M

Momento en vacio 560 x 0,239 =133,84

Pasajeros delanteros 154 x 0,410 = 63,14
Pasajeros traseros 166 x 1,19 = 197,54
Depdsito de gasolina 80 x 1,12 = 89,60
Equipaje 40x 1,9 = 76,00
1000 kg. 560,12 m.kg.
C.G. en carga:
CG=_M_
C

560,12 =0,560 m.
1.000

El centro de gravedad esta pues dentro de los limites
(0,564) y la masa total esta igualmente en sus
correspondientes limites (1.000 kg.).

4-1 (b)

2. REVISION PREVUEL.O:
1) -Conectar el interruptor general. (Conexion de la

bateria).

-Comprobar la cantidad en el indicador de
gasolina.

- Comprobar: - Magnetos en OFF

- Grifo de gasolina abierto.
- Mezcla cortada.

2) Antes de cada vuelo del diay después de cada
llenado de combustible, después de haber
dejado reposar algunos instantes, accionar
los purgadores de gasolina (ver pagina 1-14).
Verificar: - Los tapones de cierre de los

depodsitos de gasolina.
- Las ventilaciones de los depdsitos
no obstruidas.
- La limpieza de las tomas estaticas
de aire.

3) Verificar: - El estado del empenaje.
- El compensador (pernos)
- Los pernos de la direccion.

4) Verificar el estado de los flaps y sus pernos.

Asegurarse de que los flaps estan en contacto
con los topes cuando estan replegados.
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5) Verificar los pernos de los alerones.
Quitar las cuerdas de anclaje y la barra de
maniobra si estan puestas.

6) Verificar el estado del tren de aterrizaje principal
y la presion de inflado de las ruedas.

- Verificar que la carrera restante de los
amortiguadores sea al menos igual a 70 mm.
(El alto de la carena de rueda debe
encontrarse bajo el agujero de |la carena de
pata, con el avion vacio y gasolina cualquiera,
de lo contrario inflar el amortiguador.

(Presién indicada sobre la pata del tren del
avion o ver Pag. 1-4).
- Verificar el estado de las carenas de rueda.
7) Verificar |a limpieza de la cupula.

8) Verificar el nivel de aceite. No volar con menos
de 6 litros, referencia n° 2 sobre la varilla.

- Llenar de gasolina para un vuelo prolongado.

- Verificar el estado de la hélice, cono y
deflectores.

- Verificar el estado de la toma de aire dinamica
y asegurarse de su limpieza.
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-Verificar la fijacion de los escapes.

- Purgar el filtro decantador.

- Desmontar si procede el filtro de aire y
limpiarlo.

-Cerrar y asegurar el registro de
comprobacién de aceite.

-Verificar la fijacion del capot superior de motor .

- Efectuar la revision prevuelo completa antes
del primer vuelo del dia. Seguidamente se
pueden limitar las verificaciones al estado
de los mandos y timones.

Antes de instalarse en la cabina comprobar el
amarre de |os equipajes.

3. ANTES DE PONER EL MOTOR EN MARCHA.

- Regular y asegurar los asientos y los
cinturones de seguridad.

- Asegurar el cierre de la cabina.

- Verificar los mandos de vuelo.

- Poner el freno de mano (Punto blanco sobre el
mango a las 12 en punto).

- Conectar el interruptor general.

- Regular el compensador en neutro.

- Pulsar el mando de mezcla (mezcla rica).

- Pulsar la calefaccion de carburador.

- Abrir la llave de gasolina.

- Subir los flaps.



4. PUESTA EN MARCHA DEL MOTOR.
1. Bomba eléctrica en marcha.
2. Cuando las pulsaciones se espacien, accionar el
mando de gases en todo su recorrido 2 veces.

. Cerrar gases.

. Contacto en magneto izquierda. (L).

. Arranque.

. Contacto en "BOTH" (ambas magnetos).

. Dejar rodar el motor los mas cercano al ralenti
(sobre todo si hace frio) a un régimen en el que
no vibre.

8. Conectar el alternador.

~NaOO0bshWw

Explosiones espaciadas seguidas de "puff' y humo
negro en los escapes indican un motor ahogado. En este
caso cortar los contactos de magnetos, pulsar los gases a
fondo, hacer girar la hélice con la puesta en marcha una
decena de vueltas para eliminar el exceso de gasolina.

Después proceder como en un arranque normal,
pero sin bombear. :

Si el motor esta subalimentado (tiempo frio) es
necesario realizar inyecciones suplementarias.
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En tiempo muy frio, primero girar la hélice con la mano,
luego proceder como al principio.

NOTA: Permitir el enfriamiento del motor de arranque
entre intentos, para prevenir el calentamiento excesivo.

5. RODANDO.

-Frenos PUESTOS- Abrir ligeramente los gases
para bajar el morro (y desbloquear la rueda de
morro).

-Frenos QUITADOS.
-Rodar lentamente para evitar frenazos bruscos.

Régimen optimo para calentamiento del motor:
1.200 rpm (con el avién parado).

Al rodar en linea recta evitar el uso excesivo de
los pedales.

Al girar debe rodarse siempre a baja velocidad.
Para girar a baja velocidad se aplicara todo el
pedal, accionandose asi el freno de ese lado.
Cuando se ruede con fuerte viento cruzado, se
colocara la palanca hacia el lado del viento para
controlar mejor el avion.
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Rodar particularmente despacio en los terrenos
con piedras. (Riesgo de impactos en la hélice, carena de
ruedas y empenaje horizontal).

NOTA: La refrigeracion esta calculada para el vuelo,
evitar sobrecalentar el motor en tierra, principalmente,
durante las pruebas de motor.

En tiempo frio y himedo tirar de la calefaccion
de carburador durante el rodaje y las comprobaciones
de antes del despegue. No olvidar quitarla para el
despegue.

6.
1. Si es necesario, calentar a 1200 rpm.

2.

3. Comprobar las magnetos individualmente a

(206,

—

ANTES DEL DESPEGUE.

Asegurarse del calentamiento del motor.

1800 rpm.
(Maxima caida de RPM : 125 entre 1y 2 y 1+2).

. Comprobar el corte de contacto (prueba de

masa) hacia 1000 rpm.

. Comprobar los instrumentos y la radio.
. Llevar a cabo el resto de comprobaciones.

. DESPEGUE.
. Calefaccién de carburador en frio y mando de

mezcla en rica.

. Meter gases suavemente hasta el tope.

Controlar el régimen de motor (min. 2200
rpm). Si el régimen no llega a 2200 rpm
interrumpir el despegue y hacer inspeccionar
el motor.
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No levantar la rueda delantera para facilitar
mantenerse en el gje.

Despegar francamente hacia Vi=100 km/h.
Mantener el nivel para ganar velocidad.
Iniciar la subida hacia Vi = 120 km/h.

DESPEGUE CON VIENTO CRUZADO.

- Maxima componente de viento cruzado 22
kts.

- Utilizar los alerones para disminuir la
componente transversal del viento.

- Acelerar el avion a una velocidad superior a
la normal.

- Despegar con decision para evitar tocar de
nuevo la pista.

- Una vez en el aire, orientar el avién hacia el

viento para corregir la deriva.

8. ASCENSO.
a) Paso de obstaculos:

Velocidad de mejor angulo de ascenso con
el primer punto de flaps Vi = 130 km/h.

b) Ascenso normal:

- Subir los flaps.

- Con todos los gases, acelerar a la velocidad
6ptima de ascenso Vi = 150 km/h.

- Ajustar el compensador de profundidad,

- Cortar la bomba eléctrica.

NQOTA: El ascenso con méaximo angulo debe ser
de corta duracion por motivos de refrigeracion del motor.
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Los 10 dltimos litros del depdsito de gasolina
trasero no son consumibles en ascenso.

9. CRUCERDO.

- Accionar el mando de gases para regular el
régimen de motor en funcién de la potencia
deseada.

- Ajustar el compensador de profundidad.

- Ajustar la mezcla. Empobreceria
progresivamente hasta que el motor no gire
redondo, seguidamente enriqueceria lo
necesario para que gire de nuevo
redondo y regularmente.

La mezcla debe ajustarse después de cada
cambio de régimen o de altitud.

ALTITUD DE CRUCERO:

Para mantener una potencia constante es
necesario empujar el mando de gases cuando

la altitud aumenta.(Ver capitulo 5"Performances").
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No hay ningun inconveniente, en el aspecto
mecanico, en utilizar un régimen de crucero
llamado "rapido", cercano pero inferior_a 2700 rpm
(régimen maximo) con la condicion de que la
potencia sea inferior al 75%.

10. DESCENSO.

- Tirar sistematicamente de la calefaccion de
carburador al reducir motor.

- Disminuir la velocidad, ajustar el compensador.

- Mezcla rica.

- Bomba eléctrica puesta.

- Por debajo de 170 km/h sacar flaps como se

requiera.
- Reajustar el compensador.

NOTA: Durante un descenso prolongado,

aumenatr de cuando en cuando el régimen con el fin de
mantener el motor caliente.

11. ATERRIZAJE.
- Velocidad de aproximacion:

(Vi = 1,3 veces la velocidad de pérdida)

Vi = 115 km con 1000 kg de peso maximo.
- Calefaccién de carburador puesta y bloqueada.
- Mezcla rica (al maximo).
- Vigilar la velocidad, sobre todo con viento fuerte.
- Recoger progresivamente.
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ATERRIZAJE FRUSTRADO:

- El aumento de gases es posible en toda
configuracion.

- Empujar la calefaccion de carburador (quitarla).

- Recoger los flaps en cuanto sea posible a la
posicién del primer punto (despegue).

ATERRIZAJE CON VIENTO CRUZADO.

- Maxima componente de viento cruzado: 22
kts.

- Presentacién con inclinacion nula con correccion
de deriva o con un ala baja (ala del viento) o
combinando las dos.

- Enderezar justo antes de tocar.

- Mantener la linea recta con los pedales y con la
ayuda del alabeo, que se mantendra del lado del
viento.

12. DESPUES DEL ATERRIZAJE.

- Recoger los flaps antes de rodadura.

- Una vez parado, bajar los flaps (para evitar
dafarlos con la bajada de pasajeros).

- Asegurar el freno de parking.

- Motor a 1200 rpm.

- Comprobar cada magneto y verificar el corte de
contactos.

- Tirar a fondo del mando de mezcla que actua
como estrangulador al final del recorrido.

- Desconectar magnetos.

- Desconectar bateria.

- Cerrar la llave de gasolina.

- Colocar calzos en las ruedas principales.
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13. MANIOBRAS EN TIERRA.
Usar la barra de rueda de morro para mover el
avion en tierra.

Si la parte trasera esta muy cargada, puede
blocarse la rueda de morro. Para desbloquearla levantal

la cola o empujar el morro hacia abajo.

NQTA: Para obtener un pequerio radio de giro
accionaremos el freno de una de las ruedas principales.

14. ANCLAJE.

- Cola al viento.

- Fijar la palanca de mando con el atalaje.

- Atar el avién por medio de las dos anillas.
situadas debajo de los planos y de la que se
encuentra en |la parte trasera del fuselaje.

- No dejar los frenos puestos.

- Calzar el avion.

- Colocar la funda de la cupula.
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15. PRECAUCIONES PARA ESTACIONAMIENTO | 5. PERFORMANCE. ||

PROLONGADO.

- Sin lona, el sol dafara el plexliglas de la cupula. LIMITE DEMOSTRADO DE VIENTO CRUZADO:
- Si el avion es inutilizado un determinado tiempo, 22 KTS.

vigilar su limpieza.

"Un pequefio esfuerzo siempre sera VELOCIDADES DE PERDIDA:

recompensado”. (Con méaximo peso autorizado; en km/h IAS).
- Girar igualmente la hélice algunas vueltas, como

minimo cada dos semanas para lubrificar las ANGULO DE ALABEO

partes internas del motor.

0° 30° 60°
El llenado del depdsito de gasolina impide la |
condensacion en el mismo. ' FLAPS ARRIBA 98 106 139

FLAPS DESPEGUE 93 98 132
FLAPS ATERRIZAJE 87 93 122
CORRECCIONES P.E.C.

Debido a que el sistema Pitot/estatica esta bier
calibrado las velocidades indicadas son a todos los
efectos practicos idénticas a las calibradas.

En consecuencia, no es necesario corrregir las

velocidades indicadas, excepto por altitud y temperatura
exterior.
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-UE (EN METROS)

58

‘G, MASA 850 KG,

°A DE HIERBA PISTA DURA PISTA DE HIERBA
410 (230) 235 (115) 255 (135)
455 (260) 235 (125) 280 (150)
505 (290) 280 (140) 310 (170)
550 (315) 305 (150) 335 (180)
620 (365) 335 (165) 375 (205)
695 (410) 370 (185) 415 (230)
765 (450) 395 (200) 450 (255)
870 (525) 445 (225) 510 (290)
985 (600) 490 (250) 570 (330)

“>ra hasta librar 15 m. de alturaaVV = 1,3 Vs1

PERFORMANCE DE ASCENSO.

En atmésfera standard.

Flaps 0°

Plena potencia, mezcla optima.
Hélice Sensenich 76.68

1) Con la masa de 1000 kg.
- Velocidad ascensional maxima a nivel del mar:

56 m/s.
- Reduccién de 0,25 m/s por cada 1000 ft.

- Techo préctico 20.000 ft.

- Velocidad éptima de ascenso:
170 km/h al nivel del mar.
150 km/h a 15.000 ft.

2) Con la masa de 800 kg.

- Velocidad ascensional maxima a nivel del mar:
7 7 m/s

- Teacocr B DS s Do == Tl

- Techo practico 25.000 ft.

NQTA: Correccién por temperatura:

Cada 10° por encima de la standard, bajar el techo
1000 ft. y disminuir la velocidad ascensional 0,25
m/s.

Performance de planeo.
Con motor cortado, el coeficiente de planeo es
1:9,3 (con viento nulo) a Vi 145 km/h.
La altitud y la temperatura no tienen influencia
apreciable. _
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PERFORMANCE DE CRUCERO 5

3| IZAJE (EN METROS)
Con el peso maximo de 1.000 kg. en atmosfera

standard, mezcla éptima, sin reserva de combustible, con

viento nulo y hélice Sensenich 76.58. R

54

3

RPM Agiﬂ?;d I;rhﬁi Potg:cia Cof:/shum. Au;igiz)nm, Dis;;:r?cia Im KG. MASA 800 KG.
.Li‘ frenos, sobre hierba  Frenado moderado,  Sin frenos, sobre hierba
0 230 | 70 | 36,5 | 3.00 | 690 pista dura o hierba,
2700 6000 | 228 | 63 | 335 | 317 | 750 . 550(310) 380 (165) 460 (245)
12.000| 226 | 56 30 | 3.40 | 825 580 (330) 400 (175) 490 (265)
0 221 64 34 | 314 | 715 | 615(350) 420 (190) 515 (285)
2600 (6000 | 218 | 58 | 31 | 333 | 750 { 605 (345) 410 (185) 500 (275)
12.000| 215 | 53 | 285 | 3.52 | 830 640 (370) 435 (200) 535 (300)
0 212 | 58 31 | 333 | 750 | 680 (400) 460 (215) 565 (320)
2500 [ 6000 | 208 | 54 | 29 | 348 | 790 670 (390) 450 (205) 555 (310)
12.000| 204 | 50 | 27,5 | 400 | 815 715 (420) 480 (225) 590 (335)
0 198 | 52 28 | 356 | 780 760 (450) 505 (240) 625 (360)
2400 000 | 194 | 49 | 27 | 404 | 790 |
12.000| 190 47 26 414 | 805 ;:_rf) aV=1,3Vso hasta parar completamente.
79
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VI. MANTENIMIENTO."

1) LIMPIEZA: o

- Lavar con agua y jaboén; aclarar con agua.

- No utilizar chorro.

- Abrillantar la pintura con productos muy
ligeramente abrasivos.

- No emplear productos a base de siliconas.

- Para la cupula, emplear un producto especial
para el plexngfas

2) CAMBIO DE ACEITE:

- El cambio de aceite del motor se debe realizar
cada 50 horas.

NOTA: Para las revisiones de 50 y 100 horas, mirar
el Manual de Mantenimiento:

“VII. EQUIPO OPCIONAL.

1) REMOLQUE:

El DR 400/180R "Remolcador" esta equipado con:

- Un refuerzo de la estructura, montado en el avior
en la fabrica.

- Una bancada tubular con un gancho Aerazur
Type 12 A. ,

- Un mando de suelta en el puesto del piloto.

- Una placa de utilizacion préxima a dicho mando.

- HELICES AUTORIZADAS PARA REMOLQUE:

- Planeadores: 76.58, 76.54 (76.64 cae en los
regimenes criticos de utilizacion normal).

- Pancartas: 76.54 (76.58 cae en los regimenes
criticos de utilizacién normal).

- Planeadores y pancartas: Hélice
HO-27-HM-180/138.

PROCEDIMIENTOS DE REMOLQUE DE

PLANEADORES.

Ademas de los procedimientos normales, hacer
una prueba de funcionamiento del gancho
avion-planeador.

Configuracion de remolque:

Flaps: 1 punto hasta Vi =140 km/h (recogidos por
encima).

Pleno gas para todas las subidas.

Descenso:

No reducir por debajo de 2500 rpm para evitar una
refrigeracion excesiva del motor Velocidad recomendada

Vi =250 km/h. ;
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Velocidad de remolque:

Planeadores: Son utilizables todas las velocidades
comprendidas entre 1a velocidad minima de remolque
avion Vr y la velocidad maxima autorizada para el
planeador remolcado. La velocidad optima de subida
depende de las caracteristicas del planeador, para
planeadores poco cargades por m2. y de coeficiente
medio, la velocidad 6ptima es Vr, para los planeadores
muy cargados por m2 y con gran coeficiente, puede ser
superior a 130 km/h. _

En el caso de enfriamiento critico del motor,
puede ser necesaria una velocidad de subida mas alta
que la dptima.

PROCEDIMIENTO DE REMOLQUE DE

PANCARTAS:

Ademas de los praocedimientos normales:

- Hacer un ensayo del funcionamiento del gancho.

- Enganchar el cable al avidn y a la pancarta.

- Situar la pancarta doblada en el suelo delante del
avion con el fin de que el avidén tenga una velocidad
suficiente cuando la pancarta deje el suelo. En el caso de
enganche "pick up" la velocidad de presentacion del
avion debe ser de 105 km/h.

Una velocidad proxima a Vb debe conservarse en
todo el vuelo.

En el caso de remolque de pancartas a baja
velocidad y con tiempo caluroso, si es necesario, montar
un deflector (planc 58-319) sobre et capor inferior del
motor para obtener una mejor refrigeracion del motor. El
montaje de este deflector esta previsto como opcion.

Cuando el avidén va equipado con un gancho de
remolque, es obligatoria la siguiente placa:;

7-2

CONSULTAR EL MANUAL

DE VUELO

INSTRUCCIONES DE REMOLQUE.

PARA \

LIMITES DE UTILIZACION

1) 2) 3)

Peso del avion remolcador en | 750 840 | 1.000
Kg '
Minima velocidad de remolque | 110 115 125
de planeador (Vr) en km/h. ]
Minima velocidad de remolque | 95 100 120
de pancarla (Vb) en km/h. o
Valor minimo de la velocidad
aulorizada para el planeador 135 140 150
en remolque, en km/h. ]
Peso maximo del planeador 970 765 420
Vz aVr=0,7 m/s (en Kg).
Peso maximo del planeador 750 595 330

VzaVr =17 (en kg).
100Cx.S maximo de la 230 155 65
pancarta
NOTAS:

1. Wilizacidon normal: 1 piloto, 110 I. gasolina.
2. Caso de instruccion de piloto remolcador.
3. Caso excepcional: Transporte de pasajeros con un

planeador ligero o lanzamiento de octavillas con

pancarta pequena.



RESISTENCIA DE RUPTURA DEL CABLE DE
REMOLQUE:- Maxima : 1000 da N
- Minima : 0,8 veces el peso del planeador.

PERFORMANCE EN REMOLQUE

Peso del avion remolcador

- A Vr sin planeador (m/s).

Velocidad de pérdida en km/h.
con un punto de flaps.

Velocidad ascensional (m/s) a

nivel del suelo a Vr con planeador
limite (condicion FAR 23.65 b),

- A Vb con pancarta limite (m/s).

750 kg.

83

2,65
7,25
2,65

6,35

840 kg. | 1000 kg
88 96
2,8 | 3,05

625 | 49
28 | 3,05
545 | 45

PERFORMANCE DE DESPEGUE SOBRE PISTA DE
HIERBA CON UN PLANEADOR CON RUEDA.

A) PESO DEL REMOLCADOR: 750 KG.

Peso del planeador
300 kg. 600 kg.
Altitud Temperatura
Z=0 St=15°C 375 (205) 535 (300)
St +20°C 415 (230) 595 (335)
Z=4000FT. |St=7°C 510 (285) 745 (430)
St +20°C 565 (325) 835 (495)
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B) PESO DEL REMOLCADOR: 840 KG.

Peso del planeador
300 kg. 600 kg.
Altitud Temperatura
St=15°C 465 (260) | 655 (375)
Z=0 gt +20°C 515(290) | 730 (425)
St=7°C 635 (365) | 925 (555)
Z=400FT. |g4-+ 20°C 710 (415) | 1040 (635)
C) PESO DEL REMOLCADOR: 1000 KG.
St=15°C 660 (380)
2=0 g +20°C 735 (435)
St=7C 925 (555)
Z=400FT. (g4 4 30°C 1040 (635)

Las cifras indican la distancia total en metros
desde el comienzo del despegue hasta que el avion

alcanza 50 ft. de alturaa V = 1,3 Vs1.
(Las cifras entre paréntesis indican la distancia de

carrera necesaria para alcanzar laV = 1,1 Vs1).




e M TALAMIVIY UL UIN DEFUSINITOD

SUPLEMENTARIO(opcién).

Capacidad: 50 litros.
Brazo de palanca; 1,61 m.
Localizacién: bajo el compartimento de equipajes.

' Para utilizar el combustible contenido en el
deposito suplementario consumir primero una cantidad
suficiente del depésito trasero y seguidamente transferir
el combustible del depdsito suplementario al deposito
trasero con la ayuda de la palanca situada en el tunel
delantero.

La cantidad de combustible contenido en el

d}apésito suplementario estd sefalada en el indicador
situado en |a parte superior derecha del panel.
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3. UTILIZACION DE ESTABILIZADOR DE ALABEO
(opcién).

1. Tipo.

Estabilizador de alabeo EDO-AIRE-MITCHELL
CENTURY 1-AK 306.

2. Limites de empleo.

No utilizar el estabilizador durante el despegue o
aterrizaje.

3. Procedimiento de emergencia.

En caso de mal funcionamiento, el estabilizador
puede desconectarse momentaneamente, sea apretando
sobre el botdén situado sobre la palanca, sea cortando el
interruptor principal situado en el panel.

El estabilizador puede ser facilmente
contrarrestado accionando los mandos de vuelo
manualmente.

4. Procedimientos normales.

4.1. Control prevuelo.

- Conectar el interruptor principal del estabilizador.
- Girar el boton de mando indicando "TURN" a
izquierda o derecha y verificar que el volante gira en la

direccion correcta.
- En el rodaje, el boton "TURN" estad en neutro,

controlar que la palanca gira en la direccién opuesta
cuando efectuamos un viraje.

- Verificar el movimiento de los alerones.

- Controlar que cuando apretamos sobre el botdn
situado en la palanca, el estabilizador es desconectado

momentaneamente.
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4.2, Antes del despeqgue y aterrizaje.

- Cortar el interruptor principal del estabilizador.

4.3. Subida, crucero, descenso.

- Despues de haber estabilizado |a actitud del
avion y regulado el compensador de profundidad,
conectar el interruptor principal del estabilizador.

- El botdén "TURN" esta en neutro, ajustar el botén
"TRIM" para evitar variaciones del rumbo.

- Un viraje puede ser mandado manualmente
apretando sobre el botén de |la palanca y accionando {os
mandos o girando e botdén "TURN" (viraje standard).

NOTA: Para volar horizontalmente y sin cambio de
rumbo es necesario tener bien regulado el trim del
estabilizador y vigilar que la aguja del indicador esté en el
centro.
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Elevator tab indicator
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Elevalor tab indicator

- Bomba eléctrica

- Calefaccion carburador
- Mando ds calefaccion

- Disyuntores y fusibles

- Aireadores

OPCIONES
- Altimetro 2
- Horizonte artificial
- Conservador de rumbo
- Temp. exterior
- Indicador de presion
- Radio
- Reostato de alumbrado
- Crondmetro
- Luminosos
- Temp. cilindros

- Indicador y presion combustible

- Contacto general e interruptores
- Puesta en marcha y selector magnelos 12
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POSICIONES _
POSIBLES

1

2

3
4-26
5-20-56
6-21
7

3

9

10
11

13
14
15
16
17
18

20-5

21

22

23

24
25-26-27
28

29

30
31-20-23-9



EGT

Contador horario
Presion de admision
Temp. carburador
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UTILIZACION DEL DR 400/180R EN VFR DE NOCHE
EN ZONAS DE NO FORMACION DE HIELO.

Lista de los equipos especiales, montados ademas
de los de pilotaje y navegacion, exigidos para la
obtencion del certificado de aeronavegabiliad para vuelo
VFR de dia.

De acuerdo con la circular del 10 de Noviembre de
1.967, modificada por la circular del 8 de Julio de 1.976.

1.- Un horizonte artificial.

2.-  Unindicador de bastén y bola.

3.- Unindicador giroscopico de direccion.
4.-  Un variédmetro.

5.-  Luces de posicion.

6.-  Una luz anti-colision.

7.- Dos luces de aterrizaje.

8.- Un dispositivo de alumbrado del panel.
9.-  Una linterna eléctrica.

10.- Un emisor receptor VHF de categoria 2.

11.- Un receptor VOR de categoria 2 o un radio
compas de categoria 2.

12.- Placas de VFR de noche.

13.- Fusibles de recambio.

La placa siguiente debe ser instalada en el panel:

CONDICIONES DE VUELO VFR DE NOCHE Y
DIA EN ZONAS DE NO FORMACION DE HIELO.
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FALLO DE ALIMENTACION ELECTRICA DEBIDO A
UNA AVERIA DE BATERIA.

Si debido a una averia completa de bateria, el
alternador se desconecta, produciendo una averia total
de alimentacion, seguir el procedimiento:

- Disyuntores de bateria, alternador y radio:
cortados..
- Reconectar:
- Interruptor de bateria .
- Interruptor de alternador.
- Constatar la puesta bajo tensién de Ios
circuitos.
- Reponer Unicamente los interruptores que
son necesarios para la seguridad del
vuelo.

AVERIA DE ALIMENTACION ELECTRICA.
Ver pagina 3.1.

RECOMENDACION PARA VUELO NOCTURNO..

Se recuerda que por encima de 8000 ft. existe el
riesgo de nublarse la vision nocturna del piloto.
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PROCEDIMIENTOS NORMALES PARA EL VUELO DE
NOCHE.

Estos procedimientos completan los del avion en
version standard, descrito en el capitulo 1V,

1. PREPARACION.

Estudio de la meteorologia para evitar el vuelo en
condiciones peligrosas (minimos, hielo,...).

Verificar que el llenado de combustible es
suficiente para el respeto de la reglamentacion.

2. ANTES DEL VUELO.

Verificacion del funcionamiento:

- de la luz anticolision.

- de las luces de navegacion.

- de los faros.

- del inversor dia/noche.

- de la presencia a bordo de la linterna eléctrica.

3. RODAJE.

-Luz anticolisién, luz navegacion y faros;
funcionando.

-Verificacién del funcionamiento de los
instrumentos giroscopicos.

-Horizonte: calado del avioncito sobre la barra
horizontal.

-Direccional: rotacion correcta.

-Baston y bola: sentido correcto.
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4. ANTES DEL DESPEGUE.

-Verificar la depresion de instrumentos.
-Prueba de comunicaciones VHF.

-Prueba de VOR o radio compas.
-Calefaccion: desempanado segun necesidad.

5. DESPEGUE.
-Mantener el variometro en positivo.

6. UTILIZACION DEL ALUMBRADO DE NOCHE.

a). Conectar el alumbrado 2.
b). Ajustar con ayuda del alumbrado 1 segun

necesidad.
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