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BUT DU MANUEL

Ce manuel cantient les informations nécessaires & I‘utilisation du Fouga Magister. Ces informations permet-
tent d'acquéric une connaissance suffisante de l'avion, de ses caractéristiques et des procédures normales et
secours. Elles supposent que le lecteur posséde une certaine expérience aéronautique, c'est pourquoi les princi
pes de base du pilotage ne seront pas rappelés.

Le manuel fournit les instructions d'utilisation pour la plupart des circonstances. En d'autres cas, (atterrissage
d'urgence, changement de conditions météo, etc.), les procédures peuvent avoir été définies dans d’autres docu-
ments ou nécessiter une adaptation laissée a l'initiative du pilote. Dans les cas prévus, le manuel contient les pro-
cédures et domaines autorisés. Une utilisation différente ou débordant des limites fixées est par conséquent inter-
dite.

PRESENTATION DU MANUEL

Ce manuel est divisé en neuf sections. Les trois premiéres doivent étre entigrement assimilées avant de valer
sur I'avion. Les six autres donnent les compléments indispensables pour accomplir les missions avec efficacite.

Les procédures normales et les procédures secours décrites dans ce manuel sont reprises de fagon conden-
sée, dans un mémenta ayant une référence propre.

Les pages du manuel sont dentifiées comme suit :

- référence du manuel placée en haut au centre,
- date d'édition et numéro de page placés en bas, du coté extérieur.

Le numéro de page est constitué :

- d'un chiffre (0 & 99) qui identifie la section du manuel,
- d'un groupe de 1 & x qui identifie le numére d'ordre de la page dans la section.

Les figures sont identifiées comme suit :

- titre en haut,
- numéro placé en bas, du co1é extérieur.

Les numéros de figure sont constitués :

- d’un chiffre (0 & 99 qui identifie la section
- d'un groupe de chiffres de 1 a x qui idel

e le numére d'ordre de la figure dans la section.

EVOLUTION DU MANUEL

L'évolution du manuel s'effectue en deux stades :

- diffusion rapide d‘additifs et de modificatifs au moyen de s qui complétent provisoirement le
manuel,

- mise & jour proprement dite du manuel par incarporation des informations préalablement diffusées par sup-
plément.

MISE A JOUR DU MANUEL
La mise & jour nécessite deux opérations ©

- insertion de pages nouvelles iremplacement de pages modifiées et suppression des pages perimées),
- remplacement systématique de |a page de titre et de |'index des pages.

S'il est nécessaire, la ou les pages nouvelles porteront le numéro de la page précédente suivi fji”"e lettre
majuscule (4 I'exception de |, O, et Z). Ces nouvelles pages doivent étre classées par ordre alphabétique.

Les modifications apportées au texte linsertion ou suppression) sont repérées par un trait & l'extérieur de la
partie madifiée. Les pages entiérement modifiées sont reperées par un trait vertical en bas et & gauche

Page 3
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EMPLOI DES MENTIONS «NOTA», «ATTENTION» ET «ATTENTION DANGER»
Ces trois mentions sont employées dans le manusl. Souvenez-vous de leur signification :
NOTA : Paint particulier d'une procédure ou d’'une explication qui mérite d'étre souligné,

ATTENTION
Rappelle qu’une procédure ou une technique incorrectement appliquée peut emral“ner—l

la détériaration d'un équipement ou de I'avion lui-méme.

ATTENTION DANGER

Rappelle qu'une procédure ou une technique incorrectement appliquée peut entrafner
des dommages graves au personnel,

LIMITES ET TOLERANCES DES SYSTEMES

Dans certains cas, les limites et tolérances indiquées dans ce manuel sont légérement différentes de celles
fixées dans le manuel d'entretien de 1'avion.

Les valeurs fixées dans le manuel d'utilisation sont les seules a prendre en considération par le personnel navi-
gant.

RESPONSABILITES DE L'UTILISATEUR DU MANUEL

Tous les efforts sont faits pour maintenir ce manuel & jour. Le suivi permanent des incidents et accidents per-
met d’assurer |'insartion des informatians applicables. Toutefois, il n’est possible de corriger les erreurs que si laur
existence est signalée aux échelons responsables ; il est essentiel que chacun apporte sa participation dans ce
domaing,

Page 4
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PRESENTATION DE L'AVION

Le CM 170 [Castel Mauboussin} ou Fouga Magister est un avion école biréacteur subsonigue en service dans
I'Armee de |'air depuis 1956, congu et réalisé par les Etablissements Henri Potez.

C’est un monoplan & aile médiane, de canstruction entiérement metallique.
Biplace en tandem (1) peurvu d’un train tricycle escamotable, il posséde un empennage en V ou upapillony.,
Il est propulsé par deux réacteurs de type Marboré Il ou Marbaré VI,

Cet avion peut étre également utilisé en appui tactique.

11) Saut indication contraire, les commandes st contrales sont accessibles des deux postes.
m
Page 3
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DIMENSIONS

Envergure avec réservoirs de bout d'aile . 12,15 m
Envergure sans réservoir de bout d'aile M,33 m
Longueur ........ 10,055 m
Hauteur maximum 2u sol ... .. e R T S R S R T A environ 2,8 m
AILE

Sa structure est monolongeron & revétement travaillant
Surface totale .... 2

Epaisseur relative 31" emp a) .
Epaisseur relative & 'extrémité .,

12 %
Type des profils : laminaires NACA de la série 64,200
EMPENNAGE
Surface totale en projection horizontale . . . 3,75 m?
Angle douverture . ....... e P 110°
POIDS DANS LES DIFFERENTES CONFIGURATIONS M M VI
Polds dvids Squips:s & F R N S i 2305 kg
Poids total sans armement, réservoirs de bout d'ail wdes 3050 kg
Paids total avec mitrailleuses, réservoirs de bout daile vides 3090 kg
Paids total avec mitrailleuses et bombes ......... 0.0 3220 kg
Poids total sans armement avec réservoirs de bout d'aile pleins 'FZSI 3240 kg
Poids total sans armement avec réservoirs 230 | pleins 3440 kg

NOTA : Le poids des avions «a vide éguipésy est un poids mayen qui peut varier selon les avions.

CHARGE AU METRE CARRE DANS LES DIFFERENTES CONFIGURATIONS

175 kg/m? 176 kg /m?*
178 kg/m? 179 kg/m?
185 kg/m? 186 kg/m?
186 kg/m? 187 kg/m?
198 kg/m? 199 kg/m?

Sans armement, réservoirs de bout d'aile vides . .... ..
Avee mitrailleuses, réservoirs de bout d'aile vides .
Avec mitrailleuses et bombes
Sans armement, avec réservoirs de bout d'aile pleins (1251) .
Sans armement, avec réservoirs de bout d'aile pleins (2301)
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REACTEUR MARBORE

Support & accessoires

Bote relais Roue d'injection

Palier AV Palier AR

Figure 16
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REACTEURS

Le CM 170 est équipé de deux turboréacteurs, Marboré || (type F3) ou VI ltype F1 ou F2) installés dans des
nacelles situges de part et d'autre du fuselage.

Ces réacteurs comportent :
- un ensemble tournant comprenant :
. un compresseur centrifuge monoflux a un étage,
. une turbine axiale & un étage,
. une roue d'injection carburant,
- une buse d'entrée air,
- un carter compresseur délimitant la chambre de compressian et supportant le diffuseur compresseur,

- une chambre de combustion annulaire,

- un carter de turbine enveloppant la chambre de cembustion, 13 turbine et son distributeur, Sur ce carter,
sont fixés les deux injecteurs d'allumage {allumeur torche),

- un diffuseur de sortie permettant de redresser le flux avant son éection par la tuyére,

- un support d'accessoires (pompe HP carburant, pompes a huile, régulateur & masselottes, entrainement de
la bolte relais),

- une boite relais comportant ©
. |a lisison mécanigue entre le démarreur et |'ensemble tournant (par l'intermédiaire du support d’accessai-

res),

. une génératrice tachymétrique,

. une pompe de récupération d'huile,

. une prise de mouvement de relais d'accessoires,

. le relais d'accessoires (sur le réacteur gauche uniquement) compartant la génératrice et la pompe hydrauli-
que.

CARACTERISTIQUES AU BANC

Poussée (dah) latmosphére standard au sol}

REGIME Marboré 11 Marboré VI
Maximum 392 + 12 480 + 14
Maxi continu 320 + 10 480 + 14
Ralenti 17+2 20+ 2

CIRCUIT D'AIR REACTEUR
A la sortie du diffuseur compresseur, 1'air se divise en deux flux principaux :
- I'air de combustion qui se divise lui-méme en deux courants :
- I'un accédant directement 4 la chambre de combustion,
_V'autre ayant préalablement refroidi les aubes du distributeur de turbine (aubes creuses!,
- I'air de dilution mélangé & |'air de combustion avant passage par la turbine.
PRELEVEMENTS D'AIR

Des prélévements d'air sont effectués en sortie du compresseur de chague réacteur pour assurer :

- la pressurisation et le conditionnement d‘air cabine,
- la pressurisation (transfert) des réservoirs de carburant.
0"
Page 16
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VENTILATION COMPARTIMENT REACTEUR

Pour éliminer la chaleur non retenue par le calorifugeage du réacteur, de |'air extérieur assure sa ventilation
externg.

CIRCUIT CARBURANT REACTEUR
La pompe BF du circuit carburant avion aliments sur chague réacteur

- la micro-pompe d'injection-démarrage,
- le circuit carburant HP.

Celui-ci se compose essentiellement :

- d'une pompe HP & engrenages,

- d'une roue d'injection solidaire de |'ensemble tournant,

- du circuit de régulation.
REGULATION REACTEUR

La régulation réacteur est hydromécanique.

Elle assure les fonctions suivantes :

- régulation tachymétrique,

- contréle d'accélération et de décélération,

- gorrection altimétrique (cf. section VIl : régulation réacteur).
INCICATEURS DE TEMPERATURE TUYERE

Deux thermocouples installés dans chague tuyére, détectent la température des gaz aprés turbine (T4),

Cette température, corrigée en fonction de |a température extérieure, est fournie par un indicateur double
secteurs (G et D) gradués en cinquantaine de degrés entre 0° C et 800° C.

Le circuit de correction thermique est protégé par le disjoncteur «TUYERESY.

NOTA : En cas de panne électrique totale, les indications fournies ne sont pas cor s et sont fausses
G

d'environ + 100° C.
INDICATEURS TACHYMETRIQUES

Figure 1-7



DIFFUSION RESTREINTE
UCE103
Un indicateur double, comportant deux aiguilles (G - D} fournit |2 valeur du régime de chaque réacteur,
Le cadran est gradué sur 450° de 0 3 25000 tr/mn (espacement : 500 tr/mn).

Chaque aiguille est cemmandée par une génératrice tachymétrique en prise avec |a boite relais de chanue
réacteur,

S¥STEMES DE DEMARRAGE ET D'ALLUMAGE

Le Marboré est équipé d'un systéme de démarrage autonome.

Un inverseur & trois positions {gauche, arrét, droit) situé sur la banguette droite de la place avant, permet de
commander successivement la mise sous tension de chague démarreur lorsque la manette des gaz correspon-
dante est en butée wralentin (micro-contact).

Deux leviers {G et DI munis d'un bouton-poussoir, situés sur I3 paroi verticale des banquettes gauches,
actionnent le rebinet coupe-feu (BP) de chaque réacteur et commandent I'injection de carburant enflamme dans
la chambre de combustion.

Le disjoncteur «DEMARRAGE» protége a la fois les circuits de commande démarreur et injection allumage.
SEQUENCE DE DEMARRAGE.

La mise sous tension du démarreur s'effectue en deux phases.

La premiére phase lance le réacteur de 0 @ 1000 tr/mn.

La deuxiéme phase {accélération sensible de la mise en rotation} débute entre 1000 tr/mn et 1200 tr/mn.

L'ouverture du robinet coupe-feu et I'enfancement du bouton d'injection provoguent @

- I'alimentation d'une micro-pompe d'injection de carburant vers les injecteurs (circuit indépendant du circuit

carburant HPJ,
- linflammation de ce carburant par un éclateur, incorporé 4 l'injecteur, alimenté par une bobine d'allumage

(THT}

Ce carburant enflamme & son tour le carburant du circuit HP, vaporise par la roue d'i

DEMARREUR
EN FONCTIONNEMENT

MISE EN ROTATION
DE L ENSEMBLE TOURNANT

COMPRESSEUR D AIR
EN FONCTIDNNEMENT

MISE EN PRESSION
OU CARBURANT
1

INTRODUCTICH DAIR DaNg
CHAMBRE DE COMBUSTION,

INTRODUCTION
|,CARBURANT DANS CHAMBRE

ALLUMAGE
DU MELANGE

ALLUMEUR TORCHE

BOBINE

MICRO-POMPE

ACTION SUR LE

BOUTON D'INJECTION Figure 1-8
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CLAPET ANTI-ALLUMAGE
Manrté sur Marboré VI uniquement, ce clapet, commandé par la pression régnant dans la chambre de combu-
sion a pour role de vidanger les tuyauteries du circuit HP & |'arrét du réacteur et de drainer at ventiler les injecteurs
aprés la mise en route, ce qui conditionne des procédures de démarrage différentes entre M 1l et M VI,

MANETTES DES GAZ

Relige entre chague habitacle par une timonerie rigide, chaque manette des gaz commande : le robinet HF et
le régulateur tachymétrigue correspandant par I'intermédiaire d'un téléflex.

Un dispositif & friction, commandé de la place avant, permet de contréler leur liberté.
La manette droite supporte le basculeur des aéro-freins et |a poignée de télémétrie du viseur.
ACTIONS SUR LES MANETTES DES GAZ

En vol, la rapidité de manceuvre des manettes de gaz n'est pas limitée pour de faibles variations de régime
(changement de régime, formation, etc.) grace au contréleur d’accélérations (boite d'équilibrage)

Le temps d’accélération des réacteurs varie avec |'altitude et |a vitesss ; en particulier dans les basses couches
il faut environ 10 s pour passer 3 Vi : 110 ki, du plein ralenti au régime maximum.

Au sol, au dessous de 17000 tr/mn, Je contrdleur d'accélération n'ayant aucun effat, les manettes ne doivent
pas 8tre maniées trop rapidement ni trop brutalement, ceci pour éviter le pompage.

Ce pompage se manifeste par des a-coups violents (genre tir au canon) et une élévation de la température
tuyére,

LUBRIFICATION REACTEUR

Chaque réacteur posséde un circuit d’huile indépendant qui assure la lubrification des deux paliers, du sup-
port d'accessoires, de la boite relais et du régulateur tachymétrigue.

Chaque circuit comprend un réservoir da 6 litres, cing pompes & engrenage (une pour la mise en pression,
quatre pour la récupération) et un filtre.

Chaque réservoir est séparé en deux chambres superposées.
L'aspiration se fait dans la chambre inférieure et le retour dans la chambre supérieure.
Une tuyauterie relie les deux chambres pour qu'en vol normal, la chambre inférieure soit toujours pleine.

En vol dos, il n'y a pas de retour par cette tuyauterie de sorte gue la chambre inférieure se vide de I'huile aspi-
rée.

PRESSION D'HUILE
Prise au niveau du filtre, la pression d’huile est transmise électriguement :
- en place avant & un indicateur & deux secteurs (0 & 5 barl,
- en place arrigre & deux voyants qui s‘allument lorsque la pression chute en dessous de @
. 500 mbar (M V1),
. 800 mbar (M 11},
Ce circuit est protégé par le disjpncteur «HUILE»,
TEMPERATURE D'HUILE

Chaque réservoir comporte une sonde de température reliée & un indicateur double (0 & 120° C.

Ce circuit est protégé par le disjoncteur «HUILE».

m
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REACTE!

ANOMALIES CONSTATEES

‘CAS DE PANNE

CAUSES POSSIBLES

- Démarreur inopérant & la mise en route

- Tension de bord insuffisante

- Moteur du démarreur détérioré
- Manette des gaz en avant

- Reacteur blogué

- Stabilisation du régime < 1200 tr/mn

- Relais temporisé inopérant {pas de 2™ cycle de démar-
rage
- Tension de bord insuffisante

- La T4 ne décolle pas

- Détérioration des allumeurs

- Bouton d'injection inopérant

- Bobines d'allumage défectueuses

- Pas d'injection carburant {non fonctionnement de la
micro-pompe)

- Coupure circuit sonde thermo-couple

- Stabilisation du régime & environ 3800
tr/mn

- Pas d'allumage

- Le régime monte brutalement 3 5000 tr/mn

- Arbre d’entrainement du support d'accessoires cassé

- Au démarrage, le régime monte & un régime
supérieur & 8000 tr/mn puis chute brutale-
ment a 5000 tr/mn

- Défectuosité du robinet carburant ou de la soupape
carburant

- Extinction brutale sans action sur la manet-
te des gaz

- Mauvaise pulvérisation et dosage incorrect du carbu-
rant & la roue d'injection
- Détérioration des pignons du support des accessoires

- Extinction lors d'une action sur la manette
des gaz

- Peut survenir 3 la suite d’un pompage réacteur
- Défaut de fonctionnement de la boite d'équilibrage

- Pompage réacteur

- Action trop brutale de la manette des gaz vers I'avant
- Fonctionnement défectueux de la boite d'équilibrage
- Détérioration de la chambre de combustion

- Mauvais rendement compresseur

- Vibrations

- Défaut de lubrification du palier avant ou arriére

- Détérioration des roulements des paliers avant ou ar-
rigre

- Rupture d’ailettes de la turbine

- Détérioration d'un élément de la chaine cinématique

- Chambre de combustion défectueuse

- Roue d'injection criqués

- Explosions, fortes détonations

- Détérioratian du rotor compresseur
- Rupture de la chambre de combusion
- Détérioration de la turbine

- Variations de régime sans action sur la ma-
nette des gaz

- En montée, descente

- En montée, en palier et en descente

- Mauvais fonctionnement du régulateur & masselottes
- Mauvais fonctionnement de la boite d'équilibrage
- Fanctionnement défecteux du correcteur altimétrique

[l
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cas DE Panne circuit LueriFianT HP [

ANOMALIES CONSTATEES CAUSES POSSIBLES

- Pression d'huile 4 0 - Mauvais fonctionnement de I'indicateur cabine ou du
transmetteur

- Rupture du systéme d'entrainement des pompes & hui-

le
- T° ambiante < - 10° C {avec huile Air 3512}

- Pression faible - Peut &tre due & une dilution d’huile provoquée par une

mauvaise étanchéité du labyrinthe du tube & carburant
- Mauvais fonctionnement du transmetteur ou de I'indi-
cateur
- Prise d‘air dans le circuit amant

0
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'PANNES : CAS  PARTICULIERS

ANOMALIES CONSTATEES CAUSES POSSIBLES

- Lampe incendie allumee avec T4 correcte - Incendie dans le compartiment réacteur ou surchaufie
- Isolement défectueux du circuit

- Absorption de corps étrangers - Provoque des détériorations sérieuses du réacteur pou- |
vant entrainer une extinction du réacteur

- Absorption importante d'eau ou de glace - Risque d'extinction immédiate

01
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SYSTEME CARBURANT AVION

Le carburant est contenu dans les réservoirs de fuselage, las bidons de bout d'aile et I'accumulateur de vol
inverse,

Le remplissage s'effectue en trois points par gravité.

Le transfert est automatique.

Réservoirs Avant et Arrigre

Réservoir de bour d'aile

Réacteurs

Figure 1-9
RESERVOIRS DE FUSELAGE

Au nombre de deux, ils sont constitugs par des nourrices en caoutchauc toilé, fixées par pions & la structure
Bl COMMUNIqUaNt en PErManence entre eux.

Le réservair avant contignt la valve de transfert, le réservoir arrigre, la pompe BP et le jaugeur
lls communiquent avec |'atmosphére par une canalisation de mise 4 air libre,
BIDONS DE BOUT D'AILE
Pressurisés, ils ne sont pas largables mais compartent un dispasitif de vidange commandé (VIDE-VITEL
Protégée par le disjoncteur «VIDE-VITE» la commande de ce dispositif n'est accessible gu’en place avant.

Une lampe rouge, située en avant de chaque interrupteur (gauche et droit) s'allume pendant la phase
d'ouverture lou de fermeture| des électro-robinets.

La durée de vidange des bidons est de l'ordre de 3 & 4 minutes.
Il existe deux types de bidons :

- petits bidens (PB) métalliques, non jauges, dont le wvide-viten psut étre refermé en vaol,
- gros bidons (GBI en résigne polyester & vide-vite commandé en ouverture seulement, et comportant une
bande transparente permettant d’évaluer son contenu.

NOTA 1 : Bien vérifier la position des interrupteurs «VIDE-VITE» avant de brancher |3 batterie, notamment
pour les GB,

NOTA 2 : La fixation du GB exige le renforcement de la nervure numéro 1 (extrémité d'aile).
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4 RESERVAIR ARRIERE
3 JAUGEUR
E DE REMPLISSAGE

11 ROBINET DE VIDANGE
12 CLAPET ANTLRETOUR

13 VALVE BEGULATION DIATH

15 CONTACTEUR MANGMETRIGUE
16 ACCUMULATEUR DE VOL INVES
0 CORTACTEUR 150 L

EXT
23 POMFE D'ALIMENTATION

24 BOUCHON DE REMPLISSAGE
23 RESERVOIR DE BOUT DAILE
26 VIDEVITE

27 CLAFET ANTIRETOUR

23 ROBINET DE PURGE

25 VALVE A FLOTTEUR

30 RESERVOIR AVANT

31 PRISE POUR MaKG

32 FRISE DE GONFLAGE

33 CLAPET ANTI-RETOUR

35 FILTRE

35 CLAPET DE DECHARGE

20 CLAPET TARE A 8,350 hye

37 GLAPET TARE A 0,750 hpz

& v
@

{0 vees etacress

Figure 1-10
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ACCUMULATEUR VOL INVERSE

C'est un reservoir métallique divisé en deux par une membrane séparant le carburant de I'air de pressurisa-

tion,
Il permet I'alimentation des deux réacteurs pendant 30 secondes (4 consommation maximum),
CAPACITE DES RESERVOIRS (litres)
PB GB
Bouts d'aile 2x125 2230
avant 255
Fuselage
arriére 475
Accu vol inversé "
TOTAL CONSOMMABLE 980 1190
JAUGEUR

Il est constitué d'un flotteur, lié & un transmetteur, et qui se déplace sur une rampe hélicoidale verticale.

Protégé par le disjoncteur «JAUGEURD, il transmet, sous tension, le niveau de carburant contenu dans les
réservoirs de fuselage, 4 un indicateur gradué tous les 100 litres de 0 4 725 litres situé en place avant et visible de la
place arriére.

NOTA 1: La lecture du jaugeur n'est pas exploitable en dessous de 100 litres,

NOTA 2 : Les variations de l'assiette longhtudinale jouent égérement (jusqu’a 20 litres) sur les indications du
Jaugeur

Le transmetteur comporte un contacteur qui provaque !"allumage d'un voyant « 10 minutes de voly (150 litres
restants) situé en place avant seulement.

POMPE BASSE PRESSION (BP)

La pompe électrique BP, protégée par le disjoncteur «POMPES BP», se met en routs dés la mise saus tensian
du réseau de bord.

Elle assure :

- le gavage des pompes HP,
- le remplissage de I'accu avol inversé».

Perméable, elle n'interdit pas le transfert en cas de panne.
Un voyant lumineux situé en place avant, commandé par un manocontacteur et protégé par le disjoncteur

«JAUGEUR» s'zllume lorsque la pression est insuffisante & assurer [e remplissage de ['accu wvol inverséy (pression
BF < 350 mbar].

ATTENTION
Il y a risque d'extinction en cas de panne BP si 'avion est soumis & un facteur de
charge négatif.
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ROBINET COUPE-FEU
Chaque réacteur est alimenté au travers d'un robinet coupe-feu & commande mécanique (levier et téléflex).
PRESSURISATION

De I'air prélevé sur chaque réacteur en aval du compresseur, dont la pression est régulée par clapets tarés
assure, par pressurisation, le transfert :

- des bidons de bout d'aile {315 mbarl,
- de I'accu «vol inverséx (350 mbar).

Un clapet anti-retour isole les réservoirs de retours éventuels de carburant.
TRANSFERT

Dés la mise en route, la pompe BP refoule le carburant des réservoirs de fuselage vers les reéacteurs et I'accu
wvol inversén qui se remplit.

Lorsque le niveau atteint 630 litres, la valve & flotteur découvre l'arrivée des canalisations des bidons de bout
d'aile., Ceux-ci transférent et maintiennent le niveau des réservoirs de fuselage.

En fin de transfert bidons, ce niveau décroit & nouveau.

En vol inversé, ou aprés épuisement du fuselage, la pression BP tombant a zéro, |'air de pressurisation chasse
le carburant contenu dans I'accu «vol inversés.

0
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ANOMALIES CONSTATEES

CAS DE PANNE SYSTEME DE CARBURANT

UCE103

CAUSES POSSIBLES

plus au moins rapide.

Les pannes du circuit BP peuvent étre analysées en fonction de leur conséquence : risque d'extinction

- Pannes entrainant |‘extinction Immédiate

- Rupture de la canalisation de carburant
Accélération g < 0 en cas de panne de pompe BP

- Pannes pouvant entrainer ['extinction

- Rupture de la membrane accu vol dos : I'accu se vide,
la lampe BP s'allume, du pétrole passe dans la pressuri-
sation occasionnant de fortes odeurs dans la cabine

- Disjonction du circuit jaugsur qui ne rend pas possible
la détection d'une panne BP car I'alimentation de la
lampe BP passe par le disjoncteur jaugeur

- Pannes n'entrainant pas |'extinction

- Membrane de I'accu vol dos poreuse : fortes odeurs de
pétrole dés la mise en route

- Jaugeur bloqué : cas trés rare di & une rupture mécani-
que du systéme de transmission

- Panne de pressurisation bidaons

- Valve flotteur bloquée

o
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GENERATION HYDRAULIQUE

Les fonctions hydrauliques sont assurées par un circuit NORMAL et un circuit SECOURS alimentés 2 partir
d'un réservair commun (bache hydraulique).

Ce réservoir, d'une capacité de 8,5 |, comporte deux compartiments d'environ 1,5 | (normal et secaurs)
L'excédent de volume est destiné & I'expansion du liguide dventuellement émulsionné.

Tous les retours sont conduits vers le compartiment secours
CIRCUIT NORMAL

Mis en pression par une pompe auterégulatrice (250 bar) entrainée par le réacteur gauche, le circuit normal
comporte ;

- un accumulateur normal,
- un accumulateur frein secours en dérivation sur le circuit normal,
- un clapet de surpression (280 bar).

8 - FREINS - N

Figure 1-11

CIRCUIT SECOURS .

Une pompe & main & double effet alimente le circuit secours, celui-ci est protégé par un clapet de surpression
{280 bar).
INDICATEURS DE PRESSION HYDRAULIQUE

Un indicateur double alimenté par deux transmetteurs potentiométriques denne, a gauche la pression de
I'accumulateur snormalys et & droite celle de "accumulateur «frein secourss,

Il est protégé par le disjoncteur «PRESSION HYDRAUL=.
AVERTISSEUR DE BAISSE DE PRESSION SERVO

En aval du détenteur de pression hydraulique de servo-commande (cf. COMMANDE DE VOL), un manacen-

i

i = " . " "
tacteur (90 bar g) alimente un avertisseur lumineux lavions servo-commandés)

Le circuit est protége par le disjoncteur «SERVO-COMMANDEx,
o1
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CAS DE PANNE GENERATION HYDRAULIQUE

CAUSES POSSIBLES

ANOMALIES CONSTATEES

- Pression faible T
Ci

ela peut provenir :

. de la pompe - Vieillissement du ressort du systéme d'auto-régulation

- Manque de liquide hydraulique

- Défaut de lubrification

- Emuision dans la bache

- Piston cassé dans la pompe {pression & zéra)

. du clapet de surpression - Fuite interne

. d'un accumulateur de pression hydrauli-
que faible principal ou secours)

. de I'accu 1ampen - Piston rayé

- Pression de gonflage trop faible

- Garnitures détériorées, d'ol passage hydrauligue dans

I'azote
- Rupture de tuyauterie

- Chute de pression
- Blocage de la pompe
- Rupture de [“arbre éprouvette de la pompe hydraulique

& la boite relais

- Pression trop forte (280 Hpz) - Blocage du systéme d'autorégulation de la pompe :
c’est le clapet de surpression qui régule

- Panne de pompe & main - Désamorgage ou clapet bloqué

- Panne de l'indicateur - Origine électrique

o1
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GENERATION ET DISTRIBUTION ELECTRIQUES

L'énergie électrique continue est fournie en vol par une génératrice de 3,6 KW (28,5 V) ou par une batterie de
bord de 35 Ah {24 V) mantée en tampon avec la génératrice,

Au sol, une prise de parc permet d'alimenter le réseau de bord 3 partir d'une source extérieure de courant
continu de 28,5 V.

GENERATRICE

Entrainée par le réacteur gauche, la génératrice assure, au-dela d'un régime réacteur d'environ 8500 tt/mn,
l'alimentation du réseau en courant continu et la charge de la batterie de bord.

La tension est maintenue & 28,5 V par un régulateur a pile de carbone,

Eile est reliée 4 la barre bus principale par un relais commandé par un conjoncteur disjoncteur lorsque la ten-
sion qu'elle délivre est supérieure a celle de la batterie.

NOTA : Le branchement d’une batterie de champ provoque automatiquement I'ouverture de ce relais.
VOYANT PANNE GENERATRICE

Commandé par le conjoncteur disjoncteur, un voyant s'allume & Fouverture du relsis génératrice.

Alimenté par la barre bus, ce dispositif ne fonctionne gue lorsqu’elle est sous tension. Le voyant indigue que
le réseau est alimenté par batterie (batterie de bord ou batterie de champ) donc un défaut d'alimentation de la
génératrice.

INTERRUPTEUR GENERATRICE

Un interrupteur situé en place avant et protégé par un cache & ressort, permet d'interrompre le débit de la
génératrice par coupure de son excitation. La génératrice est excitée lorsque l'interrupteur est placé vers le haut,
elle est désexcitée lorsque l'interrupteur est placé vers le bas : il est nécessaire d’enlever le cache 4 ressort pour
basculer ['interrupteur. Sur les avions équipés d'un régulateur de tension &lectronique, un bouten poussoir
situé sous l'interrupteur génératrice (MI1) ou & cdté (IMVI) permet le réarmement de celle-ci. Un disjoncteur géng-
ratrice protége le circuit de désexcitation de |a génératrice : le disjoncteur dait étre enclenché pour pouvoir couper
la génératrice.

BATTERIE

Une batterie de bord au cadmium-nickel alimente la barre bus & travers un contacteur disjoncteur (relais bat-
terie) commandé par un interrupteur batterle situé en place avant et par un détecteur pular\se

En cas de surintensité de charge, le détectsur polarisé provoque I'ouverture du relais batterie par l'interms-
diaire du disjoncteur «BATTERIE» (place avant).

NGTA : Le branchement d'une batterie de champ pravogue automatiquement I'ouverture de ce relais.
VOLTMETRE

Un voltmétre situé en place avant, directement refié & la barre bus, indique la tension du réseau de bord.

Le secteur de lecture de cet instrument ne comporte que trois repéres (24 - 28,6 - 29 V), Sa précision est de

Lampe génératrice allumée, la tension lue est celle de la batterie de bord ou de la batterie de champ si celle-ci
est branchée.

Lampe génératrice &teinte, la tension lue est celle de la génératrice.
DISJONCTEURS

Accessibles seulement de la place avant, tous les disjoncteurs, & l'exception du disjoncteur «BATTERIE
situé & proximité de I'interrupteur batterie et des deux disjoncteurs IFF situés sur le pylone central avions (35 &
168), sont groupés en deux tableaux.

lis alimentent les différents équipements électriques & partir des barres secondaires (voir figure 1-13),
DELESTAGE

L'avion ne comporte pas de systdme de délestage électrique. Les disjoncteurs correspondant aux équipe-
ments nan indispensables doivent donc &tre tirés individuellement,
Les gros consommateurs sont encadrés dans les tableaux disjoncteurs, pages 32 et 33,
1
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CONVERTISSEUR
Protégé par le disjoncteur «CONVERTISSEUR®, le convertisseur de bord alimente :
- les instruments gyroscopiques (horizon artificiel et gyrocompasl,

- la chaine de répétition des indications du radio compas (sur M Vi),
- le dispositif de signalisation sonore de train sorti (BIP).
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GENERAT[DN ET DISTRIBUTION ELECTRIQUES

| GENERATION

COEUR ELECTRIOUE

DISTRIBUTION ELECTRICUE
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ABLEA DISJONCTEURS
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DIFFUSION RESTREINTE

UCE103

BANQUETTE DROI

VHF Alimentation émetteurréceptaur RADIO COMPAS | Commande et alimemation chaine RC
TELEPHONE Alimentation ensemble téléphonne VOR Commande et alimentaticn ensemble
VOR
VIDE-VITE | Commande et alimentation des moteurs
de videwite CONDI = Commande st alimentation péssurisation
TIONNEMENT ine et fe dégivrage ofece
POMPE BP Commande et alimentation pampe BP
INHALATEUR Camrande 8t alimence ia signalisation
DEMARRAGE | Commande et alimsntation des démar- VERRIERE mansue d’oxygdne et verridre
Y s A6 LARGAGE ‘Commande ex alimentzrion largane seaours
des bougies et bobines d'zllumage SECOURS des charges extériecrs
UHF Alimentation metteur-récenteur UHF IFF Alimentation éméteur-récepteur |FF
ECL. RADIO Commands &1 alimentation da I'éclsirags ANEMOMETRE Commands et alimente e dégivrane anéma|
des plaquettes radic (mul IFF) PRESSION Gommend et alimentation das transmet-
TUYERES Commande et slimentation des récenteurs| HYDRAULIQUE | teurs Narmal et Secours
g vemplratve VISEURS Commande et alimentation du iseur et
HUILE Commande et alimentation des indies- demanchi
Hons temperavices’ st pmaton MITRAL, Commande et alimentation mitrallleusas
JAUGEUR Commande st alimentation des jaugeurs £t réarmament

carburent et aliumage lampe
Commande et alimentation de la baisse
de pression carburany

Protége la circuit de désexcitation de la
GENERATRICE 11} | géndeatrics, Dait dtre enclanche pour
pouvoir couper fa gené.

ROQUETTES Commande et alimentation circuit
roquettas
BOMBES Cammande ¢t alimantation ircuit bombes

{1} Avions aquipés du régulateur de tension
élactronique (modification 5100, -
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UCE103

CAS DE PANNE GENERATION ET DISTRIBUTION ELEC,

ANOMALIES CONSTATEES CAUSES POSSIBLES
- Un disjoncteur saute - Surtension ou surintensité pouvant étre rnomer;tanée
- Un groupe de servitudes est hars service - Le disjoncteur de la ligne d'alimentation correspondan-
te (non accessible en vol] a sauté
- Tension supérisure 4 29 V - Le régulateur de tension est défectueux
- Lampe génératrice allumée - La génératrice ne débite plus : panne pouvant provenir :

. soit du fonctionnement du disjoncteur mécanique,

. s0it d'une rupture du relais d’'accessoires du réacteur
gauche,

. soit d’une surtention passagére (1}

- Tension inférieure & 24 V - Panne consécutive & la panne précédente : la génératri-
- Lampes géné allumées ce ne débite plus et la batterie seule alimente le circuit
- Voltmétre & zéro au sol - Le relais batterie est détérioré ou bien I'un des fusibles

de protection (150 A ou 10 A a fondu

- Autres pannes :

- Inversion de polarité de la génératrice - Peut &tre provoquée par la coupure, en vol, da |'excita-
tation génératrice (fausse manceuvre du pilote)

- En principe, dés la coupure de I'excitation, le pilote
constate |'allumage de la lampe génératrice

- Pas d'indication voltmétre ni lampe géné| - Le fusible de protection de la lampe géné et du voltme-
mais toutes autres signalisations fonction- tre a fondu
nent

| {1} Avians modifiés 510.

o1
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DIFFUSION RESTREINTE
UCE103
COMMANDES DE VOL

Equipé a I'origine de commandes manuelles sur les trais axes, I'avion posséde une servo-commande de gau-
chissement & partir avion n° 168.

Son controle est assuré par le braquage de deux ailerons pour le roulis et d'un empennage en v lupapillonss)
pour le lacet et le tangage.

EMPENNAGE PAPILLON

Sur un tel empennage, I'effet de profendeur et celul de direction sont réalisés par las mémes gouvernes fof,
section Vi),

Un dispasitif de conjugaison assure un pilotage conventionnel,

. On peut done utiliser simultanément |a profondeur et la dirsction ; cependant, une action sur |a direction
diminue I'efficacité du braguage maximum de la profondeur et inversement,

POIGNEES DE MANCHE

MANCHES

POUSSOIR LARGAGE
80MBES ROQUETTES

cDETIR

MITRAILLEUSES

€9 TAB PROFONDEUR

POUSSOIR ALTERNAT
RADIO

MON UTILISE AUX
POSTES AV ET AR

Figure 1-15

Reliés mécaniquement, les manches comportent une poignée équipée d'un manipulateur de compensateur
{ou TAB} de profondeur.

Cette poignée supporte également un poussoir de largage bombes et roguettes, une gueue de détente
mitrailleuses et un poussoir alternat radio.

CHAINE DE PROFONDEUR
La chaine de profondeur comprend :

- les deux manches reliés par une timonerie rigide aux deux gouvernes du papillon par l'intermédiaire du cadre
de conjugaisan,
- un dispositif de compensation de profondeur composé d'un moteur électrique agissant simultanément sur
chacun des tabs de gouverne par commande téléflex
01
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DIFFUSION RESTREINTE

UCE103
MANIPULATEUR DE TAB
Un basculeur & trois positions, situé en haut du manche, commande le moteur de TAB de profondeur,

La priorité de commande est accordée en place arrigre par coupure automatique de I'alimentation de la com-
mande place avant.

Le circuit est protégé par le disjoncteur « TABS» facilement repérable au moyen de deux plaquettes d'enca-
drement.

INDICATEUR DE TAB

Protégé par le disjoncteur «TABS», un indicateur  aiguille gradué de 25°  cabrer et 10° & piquer permet de
repérer la position des tabs par rappart au neutre.

NOTA : Le débattement du tab est limité de 5° & piguer et 10° & cabrer.
PALONNIERS :

Reliés mécaniquement, les palonniers avant et arriére sont réglables au moyen d’une manivelle.
CHAINE DE DIRECTION

La chaine de direction comprend :

- les deux palonniers reliés par timonerie rigide aux deux gouvernes par I'intermédiaire du cadre de conjugai-
son‘_ un dispositif de réaction artificielle de direction.
REACTION ARTIFICIELLE DE DIRECTION

Deux vérins & ressorts, montés sur la timonerie, durcissent la commande de direction et assurent son rappa!
au neutre.

CHAINE DE GAUCHISSEMENT
La chaing de gauchissement comprend :
aii les deux manches reliés aux ailerons par une timonerie & bielles et tubes de torsion, et & partir de |'avian
! 1§Bu’n systéme de servo-commande,
- un dispositif de réaction arificielie.
Un renvoi de timonerle permet le braquage différentiel des ailerons (atténuation de I'effet de lacet inverse).

La compensation des ailerons est assurée & la fois par équilibrage statique et dynamique (tabs automatiques
et toiles de compensation),

SERVO-COMMANDE

Dans chaque aile, un vérin hydraulique, intercalé sur la timonerie, permet d'assister les efforts de braguage
{cf, section V).

En I'absence de pression hydraulique, le vérin s& comporte comme élément de timonerie rigide.
Un interrupteur installé dans le poste avant commande |'électro-valve d'alimentation du wérin.

Le disjoncteur «SERVO-COMMANDE» protége le circuit de commande de I'électro-valve et le dispositif
d'alarme serve {cf. génération hydrauliquel.

NOTA : Lorsgue |a pression hydraulique chute vers zéro, les deux ailerans se déplacent vers e haut, pravo-
quant un léger couple 3 cabrer, Inversement, un couple & piguer se produit lorsque |'on branche la servo-
commande en vol,

REACTION ARTIFICIELLE

Un dispositif & ressorts, situé & I'articulation de gauchissement du manche avant, s'oppose & son déplace-
ment avec un effort proportionnel au braquage.

Un bouton moleté situé & la partie inférieure du dispositif permet de régler le neutre,
Un doigt situé & sa partie supérieure permet de la débrayer en cas de panne de la servo-commande.

NOTA : Servo-commande coupée et réaction artificielle débrayée, I'effort au gauchissement est plus impor-
tant que sur avion non équipé de servo-commande.

[l
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UCE103
COMMANDES DEVOL

PROFONDEUR

CADRE

CONJUGAISON

AILERON

Hazh J
BIELLE ?
ELASTIQUE Iq: d: CALRE
i DIRECTION
CONJUGAISON
= =
Figure 1-16
01
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ANOMALIES CONSTATEES

UCE103

AND D O

CAUSES POSSIBLES

- Commande de gauchissement dure 2
manosuvrer ;
- Panne de la servo-commande

- Blle peut provenir :
. dune fuite interne trop importante,
. d’une pression de génération trop faible,
. d’une panne électrique ; électro-distributeur, interrup-
teur, disjoncteur

- Panne commande bloquée

- Tiroir du by-pass blogué dans une position obstruant
tous ses orifices

- Givrage de toile d'aileron

- La toile de compensation peut givrer e1 provogquer un
blocage des ailerons. Un effort de braquage de 2 3 3kg
3 gauche et  droite suffira pour rendre aux ailerons leur
liberté de manceuvre.

- Rupture de toile daileron

- La toile peut se déchirer ou se décoller

- Cette anomalie peut provoquer sur les avions non équi-
pés de servo-commande un déséquilibre nécessitant un
effort a cantrer.

)]
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UCE103
VOLETS HYPERSUSTENTATEURS

Du type & accroissement de surface par recul, les volets sont constitués de quatre éléments (deux par demi-
voilurel. lls peuvent prendre toute position entre 0 et 40° de braguage.

Le mouvement de recul et de braguage s‘obtient par coulissement sur des glissiéres en arc de cercle.

Un vérin hydraulique par demi-voilure actionne deux éléments couplés mécaniquement. Ce vérin posséde un
systéme de verrouillage interne en position rétractée (griffes).

SYNCHRONISATION

Le couplage des volets est assuré hydrauliquement par un boitier de synchronisation asservi aux vérins par
commande téléflex.

VERIN
3
e 1
.

\
v

il

\

A

\

.

. |
~
SYNCHRO
1 RENTRES
| [——
P
]
= L)
P
Figure 1-17

SELECTEUR DE COMMANDE

Un commutateur & deux positions instables et rappel dans I'axe, situé en arriére des manettes de gaz,
actionne un électro-distributeur (rentrée - sortie)

La priorité de commande est accordée en place arriére par coupure automatique de |'alimentation de la com-
mande place avant.

Le circuit est protégé par le disjoncteur «VOLETS».
INDICATEUR DE VOLET

Un indicateur électrique, protégé par le disjoncteur «VOLETS» reproduit la position du velet droit. Les bra-
quages 0, 152 et 40° sont repérés.

01
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CAS DE PANNE DE VOLETS

ANOMALIES CONSTATEES

UCe102

CAUSES POSSIBLES

- Sartie dissymétrique

- Rentrée intempestive

- Fuite interne 4 la bofte de synchronisation
- Fuite interne aux vérins ou 3 I'é8ectro-distributeur

- Panng électrigue

- Panne mécanique

4

- Rupture du téléflex




UCE103
AEROFREINS
lls sont constitués par 12 plagues ajourées (6 par demi-voilures) pouvant émerger de I'intrados et de I'extra-
dos de |'alle par ratation autour d'axes perpendiculaires au longeron. lls peuvent prendre toute position entre 0 gt

90° de braquage.

Un vérin hydraulique par demi-voilure actionne les B éléments couplés mécaniquement. lls peuvent &tre ali-
mentés par lg circuit normal ou le circuit secours.

SYNCHRONISATION

Le couplage des aérofreins est assuré hydrauliquement par un boftier de synchronisation asservi aux vérins
par commande téléflex,

SELECTEUR DE COMMANDE

Un commutateur & deux positions instables et rappel au neutre, situé sur la manette des gaz droite, actionne
un électro-distributeur [rentrée - sortiel.

La priorité de commande est accordée en place arriére par coupure automatique de |'alimentation de la com-
mande place avant.

Le circuit est protégé par le disjoncteur «AEROFREINS».

@

AEROFREINS

SYNCHRO

ELECTRO-
ISTRIBUTEUR

Figure 1-18
COMMANDE SECOURS

Cette commande, située en place avant, permet {a manceuvre des aérofreins en cas de panne hydraulique ou
électrique.

Un commutateur a 3 positions (normal - sortie - rentrée) permet de diriger directement le liquide hydraulique
de la pompe a main vers les vérins.

o1
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CAS DE PANNE D’°AEROFREINS

ANOMALIES CONSTATEES CAUSES POSSIBLES

- Commande inapérante - Pas d'alimentation électrigue
- Sortie dissymétrigue - Rupture du téléflex
- Déverrouiliage inopiné - Fuite interne a |'électro-distributeur

- Fuite & |a boite de synchronisation
- Fuite interne au verrou double

- Fuite interne ou externe aux vérins
- Bloc détérioré

- Panne électrique

- Rupture du téléflex

o
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UCE103
TRAIN

Tricycle, le train est équipé de pneumatiques & basse pression. Le carénage des logements de raue en posi-
tion rétractée est réalisé par des trappes dont le mouvement est mécaniquement lié 2 celui du train,

La manceuvre compléte du train est assurée par le circuit hydraulique normal, e circuit hydraulique secours
ne permet que la manceuvre de sortie.

Un électro-distributeur comportant une électro-valve rentrée et une électro-valve sortie, alimente les vérins de
commande & partir du circuit hydrauligue normal. L'électro-valve excitée dirige le liquide vers I'une des chambres
de chague vérin tandis que |'autre autorise le retour du liquide repoussé dans la chambre opposée.

Un distributeur mécanique & poussairs permet I'alimentation des vérins dans le sens sortie, 3 partir du circuit
secours, les retours s'effectuant par le circuit normal.

POIGNEE DE
TRAIN

| et

[T )

Figure 1-19

Les deux circuits sont séparés au niveau des vérins par un clapet Normal - Secours,
ATTERRISSEURS PRINCIPAUX

Chagque atterrisseur principal comprend :

- une jambe équipée d'amortisssur,

- un vérin contrefiche de manceuvre assurant le verrouillage mécanique en position basse,
- un boitier d"accrochage train haut,

- trois trappes (1 sur voilure, deux sur la jambe),

- deux verrous de trappe position haute,

- des contacteurs de signalisation.

m
Page 43
03-83



DIFFUSION RESTREINTE

UCE103
ATTERRISSEUR AVANT
L'atterrisseur avant comprend :
- une jambe équipée d’amortisseur et d'antishimmy {I'amortisseur détendu rappelle la roue dans |'axel,

NOTA : Une poignea permat le déverrauillage de I'anti-shimmy pour le remorquage au sol. Sa position doit étre
verifige avant le vol,

- un vérin contrefiche de manceuvre assurant le verrouillage mécanique en position haute et basse,
- une trappe articulée,
- des contacteurs de signalisation.
COMMAMNDE DE TRAIN
Une palette & deux positions (haute et basse) actionne I'électro-distributeur hydrauligue.

Un dispositif de sécurite, commandé par I'enfoncement de I'amortisseur de train gauche, interdit le relevage
au 5ol de |a palette, méme si le réseau électrigue n'est pas sous tension,

Un poussoir permet d'effacer ce verrouillage en cas de nécessité.

ATTENTION
Le relevage du train au sol n'est possible que si le réseau électrigue est sous tension,
et gue la pression hydraulique est suffisante & assurer le déverrouillage.,

Le circuit de I'électro-distributeur est protégé par le disjoncteur COMM. TRAIN, celui de I'interdiction de rele-
vage est protégé par le disjoncteur SIGNAL TRAIN.

COMMANDE TRAIN SECOURS

Le distributeur mécanigue a poussoir (Normal - Secours] est situé devant le combiné de manettes des gaz de
la place avant.

SIGNALISATION TRAIN
Un tableau de signalisation permet de contrdler la position du train. Il comporte :

- 3 lampes rouges,

- 2 jeux de 3 lampes vertes,

- un inverseur de jeu de lampes vertes,

- un rhéostat 3 3 positions,

- un bouton test (simultané aux deux postes de pilotagel.

Chague lampe rouge s'allume lorsque la jambe qui lui correspond est en position intermédiaire (non verrouil-

Chague lampe verte s'allume lorsque la jambe qui lui carrespond est en position verrouillée basse.
Le circuit est protégé par le disjoncteur SIGNAL - TRAIN,
SIGNALISATION TRAIN NON SORTI

Situde 4 la partie gauche de la planche de bord, une lampe rouge clignotante, d'intensité réglable, clignote
larsque les deux réacteurs sont réduits en-dessous de 15000 tr/mn enviran, et que I'une au moins des jambes de
train n'est pas verrouillée en pasition basse.

Le circuit est protégé par le disjoncteur ¢ ALARME TRAINY.
COMTROLE AUDITIF DE VERROUILLAGE BAS

Un poussair, situé en haut et  gauche de la planche de bord permet d'émettre un signal sur la fréquence utili-
sge si le train est verroullle bas.

Le dispositif ne fonctionne que lorsque sont simuitanément branches :

- le téléphone de bord,
- I'un des postes radio,
- les disjoncteurs «CDMM. TRAIN# et «CONVERTISSEUR».

NOTA : Siie disjoncteur COMM. TRAIN est tiré {sortie train en secours par exemplel, le dispositif ne fonc-
tionnera que si les régimes sont réduits en-dessous de 15000 tr/mn (alimentation par le disjoncteur ALARME
TRAINI

o
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CAS DE PANNE DE TRA

ANOMALIES CONSTATEES

CAUSES POSSIBLES

- Blocage palette de train en position basse :
. le doigt de verrouillage de la palette ne
s'est pas rétractg

- Déclenchement du breaker esignalisation trainy Ipas
d'alimentation du systéme d'interdiction de relevage au
sol

- Mauvais fonctionnement du micro-contact d'interdic-
tion de relevage

- Amortisseur de la jambe gauche resté comprimé (grip-
page! empéchant ainsi le fonctionnement du micro-
contact

- Palette de train inopérante

- Déclenchement du breaker «commande trainn
- Rupture mécanique de la transmission

- Panne de I'électro-distributeur

- Panne électrique totale (batterie & 0)

- Une au plusieurs lampes rouges allu-
meées :
. & la sortie du train
. @ la rentrée du train

- Ceci est di au non verrouillage d'une ou plusieurs jam-
bes de train (par suite d'une baisse de pression hydrau-
lique} ou au mauvais fonctionnement du micro-contact

- Non verrouillage position haute d'un atterrisseur

- Non verrouillage d‘une trappe ou déformation d'une
trappe

- Mauvais fonctionnement du mini-rupteur de signalisa-
sation trappe ou de |'interrupteur de boftier d’accrocha-
ge

- Lampe verte éteinte

- Possibilité d'une lampe griliée (passer sur le deuxiéme
Jeu et tester les lampes) ou un atterrisseur verrouillé en
position haute

- Panne de roulette de nez :
. talonnage de |'amortisseur
. vibrations au roulage

- Da & un mauvais gonflage de I'amortisseur

- Déverrouillage du levier asservissant I'ensemble tour-
nant du systéme anti-shimmy

- Mauvais fonctionnement du systdme anti-shimmy.
Crevaison du pneu

- Pannes du circuit du train d‘atterrissa-

ge:
. une jambe de train ne descend pas

. une jambe de train ne se verrouille pas en
position haute ou basse

- Défaut d'ouverture du boltier d'accrochags

- Pression hydraulique insuffisante

- Pression hydraulique insuffisante & cause d'une fuite
interne a I'électro-distributeur ou d'une fuite interne
ou externe du vérin

o1
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UCE103
FREINS
Le circuit de freinage comporte deux circuits indépendants :
« le circuit normal, commandé hydrauliquement par les pédales de palonnier,
- le circuit secours commandé mécaniquement par la poignée de frein secours situde en place avant, Cette
poignée est munie d'une position parking.
CIRCUIT DE FREINAGE NORMAL

Ce circuit comprend :

- un circuit d'excitation avec réservoir et transmetteurs hydrauliques,
- un circuit de puissance comportant un relais distributeur par roue.

La pression d’excitation actionne le relais distributeur gqui alimente le frein correspondant par l'intermédiaire
d’un clapet baladeur {tiroir N/S) séparant les circuits «unormaly et asecoursy. Ce relais, alimenté par la génération
hydraulique normale délivre une pression détendue proportionnelle & I'effart exercé sur la pédale

DISTRIBUTEUR DE MULATEU
FREINAGE SECOURS AC%LEESULRS !

PLACE AV PLACE AR

HYD
—

TRANSMETTEURS DEIFREINAGE

RELAIS DISTRIBUTEUR

TIRQIR N/S

FREIN GAUGHE FREIN DROIT

Figure 1-20
CIRCUIT DE FREINAGE SECCURS ET PARKING
Ce circuit comprend un relais distributeur unique pour les deux roues.

Ce relais, alimenté par I'accumulateur frein secours délivre aux freins par l'intermédiaire des tiroirs N/S une
pression proportionnelle 4 la traction exercée sur la poignée de frein secours.

NOTA : Une action simultanée sur les pédales et la poignée de frein secours risque d'annuler le freinage par
mise en position intermédiaire du tiroir Normal - Secours.

SIGNALISATION - FREINS

Liindicateur de pression hydraulique (normal et frein secours) est le seul instrument de contrle des freins.

n
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UCE103

CAS DE PANNE DE FREINS

ANOMALIES CONSTATEES CAUSES POSSIBLES

- Freins inefficaces - Fuite hydraulique externe

- Disques mobiles déformeés

- Ressorts du relais distributeur détarés
- Fuite des transmetteurs

- Présence d'air dans le circuit

0
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INSTRUMENTS DE vOL

Les instruments de vol sont situés sur le tableau de bord.

lls comprennent un anémométre, un machmétre, un altimétre, un variométre, un herizon artificiel, un gyro-
compas, un indicateur de virage, un accélérométre et un compas de secours.
CIRCUIT ANEMOMETRIQUE

Les circuits anémométriques des deux postes de pilotage sont entigrement indépendants.

Ils comprennent une sonde de pression totale (8 - 9) et deux prises statiques de chaque cd1é du fuselage 110 -
12).

DISTRIBUTION ANEMOMETRIE

LESENDE—,
1. MARIGHETRE

sl
14 PLANCHE DE BORD AR

c.
F_FUSELASE

— PRESSION TOTALE
PRESSION STATIGUE

[
L

Figure 1-21

RECHAUFFAGE SONDE ANEMOMETRIQUES

Chague sonde de pression totale posséde un réchauffage électrique commandé par un interrupteur &t con-
trdlé par un voyant occultable.

Ce voyant signale toute interruption du circuit de réchauffage. Ce circuit est protégé par le disjoncteur cANE-
MOMETRE».

m
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UCE103

ANEMOMETRES INSTRUMENTS DEV

Gradués en dizaines de noeuds entre 60 et 600
neeuds, lls mesurent la différence entre la pression totale
et la pression statique.

MACHMETRE

Gradué en centiémes de mach de M 0,4 8 M 1,00, i
mesure le rapport entre la pression totale et la pression
statigue.

ALTIMETRES

Gradués en cinquantaines de pieds, ils mesurent la
pression statique

lls peuvent étre de deux types :

A - ALTICODEUR

Il fournit linformation d'altitude au pilote et I'alti-
tude codée & I'lFF/SIF.

Il est équipé d'un vibreur qui améliore sa sensibilité
et sa précision.

Il comporte :

- une aiguille de centaines de pieds,
- un compteur A trois tambours :

. centaines de pieds,

. milliers de pieds,

. dizaines de milliers de pieds,

NOTA : Lorsque l'altitude est comprise entre 0 et
10000 pieds, le tambour de gauche est masqué par un
drapeau rayé noir et blanc.

- un bouton d'affichage de pression et sa fenétre de

contréle,
- un drapeau de panne vibreur.

ALTICODEUR

ATTENTION
Pas de réglage alimétre sans tension de
bord. Risque de détérioration.
Figure 1-22
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B - ALTIMETRE INSTRUMENTS DE VOL

Il ne fournit que l'indication d'altitude. 1| comporte :

- une aiguille de centaines de pieds,

- une aiguille de milliers de pieds,

- un tambour de dizaines de milliers de pieds,

- un bouton d'affichage de pression et sa fenétre de
contréle.

HORIZONS ARTIFICIELS

L'instrument présenta les indications relatives d'un
cylindre, maintenu horizontal par effet gyroscopique, et
d’une maquette liée & I'avion.

Il est équipé d'un systéme érecteur automatique.

NOTA : Le systéme d'érection ne fonctionne que si
I'erreur d'assiette est inférigure & 10°.

Le cylindre est gradué en dizaines de degrés de tan-
gage entre 0 et 80°,

La ligne d’horizon sépare un secteur clair (attitudes
cabrées) d'un secteur noir (attitudes piquées).

Sa liberté, limitée en tangage & environ 85° est
totale en roulis.

La position de la maguette peut étre ajustée de 57
par rotation d'un bouton a repéres. Une traction sur ce
méme bouton permet le rappel du cylindre face aux repé-
res avion {tangage et roulis).

Un index de roulis, lié & I'axe du cylindre, se déplace
face & une échelle graduée en dizaines de degrés d'incli-
naison de 0 & 80°. Les indications 30 et 60° sont repé-
rées. .

Larsque linclinaison dépasse 90°, une figurine de
val inversé apparait en haut de cadran.

L'horizon artificiel est alimenté par le convertisseur
de bord (cf. Génération et distribution électriquel par
I'intermédiaire de l'interrupteur «GYRO HORIZ.»

Un voyant X sur fond fluorescent rouge s’escamote
lorsque le gyroscope est normalement alimenté.

NOTA : Linstrument est utilisable 50 secondes
aprés mise en route et de 5 & 7 minutes aprés coupure de
son alimentation.

Gradué en milliers de pieds par minute de 0 a 8 avec
graduation intermédiaire & 500 ft/mn, il indigue la varia-

tion da la pression statique. VARIOMETRE
L'aiguille est horizontale & vario nul. Des butées limi- i

tent sa rotation & 8000 ft/mn. Figure 1-23
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GYROCOMPAS
L'avion est équipé de deux types de gyrocompas.

L'indicateur (place avant) différe du répétiteur
(place arriére),

Il comprend :

- une rose liée a I'équipage gyroscopique se dépla-
cant devant un index fixe,

- une aiguille permettant de repérer un cap sur la
rose,

- un sélecteur de fonction & trois positions,

- un bouton d'affichage permettant :
. par traction, la rotation de I'aiguille,
. par poussée, la rotation de |a rose.

Sur le répétiteur, I'aiguille indique le cap, tandis que
la rose, normalement fixe, peut étre orientée au moyen
du bouton d’affichage de cap.

i n'y a pas de bouton de sélection de fonction.

Indicateur et répétiteur sant identiques (& I'excep-
tion du bouton de sélection de fonction).

Linstrument différe du précédent par la présence
d'une aiguille supplémentaire permettant la lecture du
QDM radio-compas.

Sur les deux types d'instruments, le sélecteur de
fonction permet de [utiliser en :

- compas magnétique (position CM|. Cette fonction
assure également le recalage rapide (90° par mn),

- conservateur de cap lposition D - gdirectionnel»),

- conservateur de cap asservi (position GM - gyro-
magnétique).

Le gyrocompas est alimenté par le convertisseur de
bard (cf. Génération et distribution électrique) par l'inter-
meédiaire de l'interrupteur gyrocompas.

ACCELEROMETRE

Cet instrument n‘est monté qu'en place avant,
L'indicateur comporte

- un cadran gradué de -5a + 10 g,
- une aiguille des «g» instantanés,

- un index des «g» positifs maxima,
- un index des «g» positifs minima,

- un bouton de rappel 4 zéro des deux index.

(Une plaquette interdit au pilote la remise a zéro}.

NSTRUMENTS DE VOL

BEZU 30

Figure 1-24

ACCELEROMETRE
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INDICATEURS DE VIRAGE lNSTRUMENTS DE VOL

A la différence des deux instruments gyroscopi-
ques, lindicateur de virage est directement alimenté en
28 volts & partir du disjoncteur «Control CFa,

Un voyant X sur fond rouge s'efface lorsque I'instru-
ment est normalement alimenté,

L'aiguille indique, par rapport & un repére central, le
sens de la projection horizontale du virage effectué,
quelle gue soit linclinaison.

Elle mesure sensiblement sa vitesse angulaire aux
inclinaisons inférieures a une trentaine de degrés.

Les deux repéres latéraux correspondent au taux 1

|3 degrés par secondel. INDICATEUR DE VIRAGE

A l'instrument est associée une bille permettant de
contréler la symétrie du vol.

COMPAS DE SECOURS

Le compas de secours, situé sur I'arceau de pare-
brise droit du poste pilote avant, est autanoma. Le cap
magnétique est lu sur une rose défilant devant une ligne
de foi.

L'équipement comporte un bloc de compensation et
un éclairage indépendant,
COMPAS DE SECOURS

Figure 1-25
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SYSTEMES DE COMMUNICATION
Voir également section IV : équipements de radio navigation.
L'installation de communication comprend
- un téléphone de bord et sa boite de commande (TFAP 1 A ou 10 A et BC),
- un émetteur-récepteur UHF et sa boite de commande (TRAP 21 A et BCI,
- un émetteur-récepteur VHF et sa boite de commande (TRAP 23 ou TRAP 138 et BC),
- un interrupteur téléphone de bord,
- un bouton d'appel téléphonique,

- un poussair d'alternat radio,
- des voyants poussoirs de prise de contrdle.

-------- ;

)
| l P — H COMMUTATEUR

Normal / Secours

B8 C™ Teléphone AV

B™ C% Téléphone AR

- ]
1 [AMPLI FINAL H COMMUTATEUR }WM
1

] T

EQT TETE AR

Secours seulement

————— Fonction interphone du TRAP 23A (non utilisable avec le TRAP 138)

Figure 1-26
TELEPHONE DE BORD (TB)

En plus de sa fonction propre, le téléphone de bord assure le mélange et I'amplification finale des divers équi-
pements radio-électriques ainsi que la priorité d'émission en place arriére.

Il est alimenté par le disjoncteur « TELEPHONE® au travers d'un interrupteur situé en place avant.
Elle comporte :
- quatre potentiométres de contrdle du niveau d'écoute (TB - VHF - UHF - RC),

NOTA : La boite de commande du radio-compas camprend un potentiométre en série avec e potentiométre
«R/C» du téléphone de bord. Le potentiométre de |a boite de commande UHF est inopérant.

- une clef de sélection de I'émission VHF/UHF,
0
Page 53
01-81



DIFFUSION RESTREINTE

UCE103

BOITE DE COMMANDE T

Figure 1-27
- une clet Normal/Secours & six positions
1 position normale (repére triangulaire!,
. & positions secours ITB - R/C - VHF - UHF - VOR).
NOTA 1 : Sur secours, cette clef permet de court-circuiter I'amplificateur final pour retrouver |'écoute de
I'équipement sélectionné. Ceci n'affecte pas la possibilité d’émettre, mais la position du sélecteur d'émission est
alors indifférente.

NOTA 2 : En position normale, |'écoute des postes VHF - UHF et R/C est tributaire du fonctionnement du
téléphone de bord.

POUSSOIR D'APPEL TELEPHONIQUE

Un poussoir, a disposition du pilate place arrigre, lui donne en cas d’urgence la «priorité téléphone de bordy
quelle que soit la position des potentiométres de la place avant.

EMETTEUR RECEPTEUR UHF
Normalement placé dans le nez de (‘avion, il est monté dans le fuselage arri¢re lorsque 'avion est armé.
ll ne comporte pas de récepteur séparé pour la fréquence de détresse.
Il est alimenté & partir du disjoncteur «UHF: @
- puissance d’'émission 5 W,

- gamme de fréquences 225 & 399,95 MHz,
- espacement de fréquences 50 kHz.

BOITE DE COMMANDE UHF

Figure 1-28
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Elle comporte :

- un sélecteur a tambour de fréquences pré-réglées (20 canaux réglables),

- un commutateur a trois positions (ARRET-TRAFIC-HOM ; la position HOM est inopérante,
- un bouton d’émission modulée en AZ (1000 Hz),

- un potentiométre inopérant.

L'émission réception UHF est possible dés que le téléphone de bord est branché et que I'une au moins des
boites de commande est sur «TRAFIC». L'émission ne dépend alors que de la pesition de la clef d'émission
VHE/UHF,

Le pré-réglage d'une fréquence peut s'effectuer de la maniére suivante :

- extraire le tambour,

- afficher le canal 3 modifier,

- positionner les perles aux repéres choisis,

- remettre le tambour en place et 'encliqueter.

ATTENTION

jamais extraire le tambour pendant un positionnement de fréquence, indiqué par
eption du signal 1000 Hz.

EMETTEUR RECEPTEUR VHF

Situés sous la verrigre radio et alimentés a partir du disjoncteur «VHF», ils peuvent étre de deux types :

- TRAP 23 :
. puissance d'émission 5 W,
. gamme de fréquences 100 - 156 MHz,
. espacemrent de fréquences 50 kHz,

BOITE DE COMMANDE TRAP 2

Figure 1-29

Elle comporte :

- un sélecteur de fréquences & 12 positions,
- un commutateur & guatre positions : ARRET-TRAFIC-HOM A2-HOM A1

Ces deux derniéres positions sont inopérantes :
- un inverseur de sensibilité de réception a deux positions : MINIMUM-MAXIMUM.

A cette boite, peut étre associé un «tripleurn permettant d'adjoindre deux fréquences & chaque fréquence
sélectionnée.

L"émission réception VHF est possible dés que le téléphane de bord est branché et que au moins, |'une des
deux commandes du boftier de commande est sur trafic. L'émission dépend alors de la position de la clef d’émis-
sion VHF/UHF.
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- TRAP 138 :
. puissance d'émission 15 W,
. gamme de fréquences 118 3 143,975 MHz,
. espacement de fréquences 25 ou 50 kHz.

L'émetteur est protége par un «T.0.5.-métre» ; si le taux d'ondes stationnaires devient important, un disposi-
tif automatique provoque le passage de |'émetteur en puissance réduite denviron 50 %.

Un test intégré permet de contréler le poste en émission et en réception,

A I'exclusion du circuit antenne

BOITE DE COMMAN TRAP 13

Figure 1-30
: Chagque boite de.commande comporte deux sélecteurs concentrigues comprenant :

- un sélecteur de fréquences - dizaines et unités de MHz (intérieur gauche),
- un sélecteur de fréquences - diziémes, centigmes et milliémes de MHz (intérieur droit},
- un sélecteur d'espacements (25 ou 50 kHz) extérieur gauche,
- un sélecteur de fonctions (extérieur droit! & quatre positions :
. A arrét,
. M : marche avec silencieux,
. SIL : marche sans silencieux,
. TEST : contréle d'émission et de réception,
- un indicateur de fréquences sélectionnées,
- un voyant de test {vert),
- un voyant de taux d'ondes stationnaires (orange) dont |'allumage indique que I'émission s’effectue en puis-
sance réduite.

En place avant, la boite de commande comporte en plus :

- un sélecteur de fréquences pré-sélectionnées (20 fréquences),
- un inverseur P.M. (pré-sélectionné - manuell.

Le test réception s'effectue en placant le sélecteur de fonctions sur la position TEST. En appuyant de plus sur
I'alternat d'émission, on effectue le contréle de I'émetteur.

Si le test est bon, il y a allumage du voyant vert et émission d’un signal 1000 Hz dans les écouteurs.
NOTA : Si lors du test émission, le voyant TOS s'allume, I’émission se fait alors en puissance réduite.
VOYANTS POUSSQIRS DE PRISE DE CONTROLE

Des voyants poussairs UHF - VHF (1) et VOR (cf. section |V] permettent & chaque poste de prendre le con-
tréle de |'ensemble désiré.

(1) TRAP 138.
o
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Ce dispositif ne permet pas le renvoi.
La boite de commande efficace est celle correspondant au voyant allumeé.
POUSSOQIR ALTERNAT RADIO

L'action maintenue sur I'un des poussoirs alternat radio Imanche) permet d’émettre en VHF ou UHF selon Ia
position de la clef d'émission.

L*action sur le poussoir alternat radio place arriére est prioritaire sur la place avant,

VERRIERES

Les verrigres, individuslles, articulées 4 leur partie supérieure arriére, se mancauvrent manugllement.

Le verrouillage est assuré, en position haute par |'une des contre-fiches d'équilibrage et en position basse par
galets et crochets manceuvrés par commande intérieure et extérieure.

Chaque verrigre est équipée :

- d’une biellette d’accrochage permettant de la maintenir entr'ouverte,

- d’un rétroviseur,

- d’un boudin d'étanchéité gonflable.

NOTA : La verriére arriére comporte un dispositif d’accrochage pour une capote V.SV,
COMMANDE EXTERIEURE DE VERRIERE

Un orifice situé sur le fuselage au drait de chaque verriére permet 'introduction d'une clé amovible permet-
tant le verrouillage et le déverrouiliage de la verriére.

Un exemplaire de la clé est normalement fixé & I'intérieur de la porte uprise de parcn».
COMMANDE INTERIEURE DE VERRIERE

Une poignée, situés sur le coté gauche de I'habitacle, commande le verrouillage et le déverrouillage de la ver-
riere. Un bossage est narmalement perceptible au passage du crochet sur e galet de verriérs

Cette poignée comporte le dispositif de gonflage du boudin d’étanchéité (cf. section IV aconditionnement -
dégivrage - anti-buden)

COMMANDES VERRIER

Figure 1-31
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En position avant, verrouillage, la poignée actionne le micro-contact de commande de la lampe témoin de
verrauillage. Cette lampe reste allumée tant que I'une au moins des poignées n'est pas en position verrouillage.

ATTENTION
La lampe de verrouillage peut &tre éteinte, verridres ouvertes ou entreba S'ass:
de leur fermeture effective avant décollage.

Le circuit de lampe verriére est protégé par le disjoncteur «INHALATEUR - VERRIERES».
COMMANDE DE LARGAGE VERRIERE

Le largage de la verriére s'obtient en la déverrouillant au moyen de la commands intérieure, |l peut tre néces-
saire d'initier I'ouverture par une poussée vers le haut.
Le largage de la verriére avant provoque I'ouverture de déflecteurs, amélicrant I'habitabilité.

COMMANDE D'OUVERTURE EN SECOURS

Situges de part et d'autre du fuselage sous cache en plexiglas, deux poignées (une pour chague verrigre} per-
mettent d’actionner de I'extérieur le dispositif de déverrouillage.

COUTEAU BRISE VERRIERE

Un couteau brise-verrigre est fixé sur la banquette gauche dans un socle adapté (cf. section |l «procédures
S8COUrsH).

VERRIERE RADIO

De méme conception que les verrigres pilotes, cette verriére située tout & fait & I'arriére de I'ensemble verriére
est relevable vers 'avant. Le verrouillage s'effectue & I'aide d'un tendeur 4 tenon s'emboitant dans une fourchette
solidaire de la verriére.

INSTALLATION OXYGENE

L'installation oxygéne comprend :

- deux bouteilles d'oxygéne gazeux,

- un régulateur d'oxygéne sur chaque planche de bord comportant les commandes et contréle de fonctionne-
ment,

- un équipement individuel pilote {masque utilisable en demande et surpression),

e

| 1 e
P
i L

ff{’:

Figure 1-32
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BOUTEILLES D'OXYGENE

Situées entre les deux postes de pilotage, elles alimentent simultanément les régulateurs au travers d'un rabi-
net d'isolement.

Pression de gonflage : 150 bar.

REGULATEURS (SFIM 144 S}

Figure 1-32

Le régulateur assure I'alimentation du masque pilote :

- soit en mélange air ambiant - oxygéne dont la concentration est fonction de l'altitude cabine,
- soit en oxygéne pur {100 %).

L'oxygéne pur est automatiquement fourni lorsque |'altitude cabine dépasse 34000 pieds ou que le levier N -
100 % est sur la position 100 %.

La commande N - Secours fournit sur position secours un débit continu (25 1/mn) d’oxygéne pur en surpres-
sion (50 mbar).

CONTROLE

La pression des bouteilles est affichée au manométre du régulateur. A chaque graduation correspond un
volume d'environ 500 | d'02 pur & la pression de 1 bar. Une lampe rouge, protégée par le disjoncteur INHALA-
TEUR VERRIERE s'allume lorsque la pression tombe au dessous de 25 bar (correspondant au secteur rouge du
manomeétre),

Un blinker dont I'apparition doit &tre totale & I'inspiration et |2 disparition totale 4 I'expiration permet de con-
trdler le bon fonctionnement du dispositif 4 la demand:

) 01
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UTONOMIE OXYGENE GAZEU

ALTITUDE
CABINE
len f1)

AUTONOMIE {en heures)
POUR 2 PILOTES

30 000

25 000

20 000

15 000

10 000

39 26 1,3

.39 2,6 1.3

PRESSION i

02 2000 L [1500 L {1000 L| Goo L

3/4 1/2 1/4

0y
sur normal

NOTA : Ces chiffres, théariques, ont été calo
des bouteilles 02.

0.
suzr 100 %

ulés en fonction du débit des régulateurs et de la contenance

En vol solo, les durées sont approximativement doubles de celles indiguées.

Les temps donnés ci-dessus correspondent & une consommation nomalisée. Ces valeurs peuvent étre modi-
fibes par différents facteurs physiques (durée du vol capacité thoracigue, etc.) ou psychique (émotion en cas de

panne, etc.),

OXYGENE DE SECOURS

Non prévu en installation fixe, I'oxygeéne de secours doit &tre emporté individuellement pour certaines mis-

sions (cf. réglementation en vigueur).
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PREPARATION DU VOL
LIMITATIONS AVION - REACTEUR - MASSES ET CENTRAGES

Se reporter & la section V.
CALCUL DES ELEMENTS DU VOL

Se reparter a I'appendice |.
VERIFICATIONS AVANT LE VOL
AVANT L'INSPECTION EXTERIEURE

- Vérifier les restrictions éventuelles et le plein carburant sur la forme de I'avion.
- Avion sensiblement face au vent, s'il est supérieur 3 25 kt.
- Cales en place.

- Verridres ouvertes,

- Couteaux brise-verrigre (AV et AR) fixés dans leur socle.

- Oxygéne : plein supérieur & 1/2.

- Palette de train : basse.

- Sélecteur secours train : normal.

- Démarreur : neutre.

- Vide-vite : neutre ou fermé.

- Vérifier disjoncteurs enfoncés sauf armement.

- Interrupteur batterie : marche - tension minimum : 25,5 V.

NOTA : Sila tension est inférieure & 25,5 V, faire brancher un groupe de parc.

- Jaugeur : 725 litres.
- Compensateur : zéro.
- Interrupteur batterie : arrét.

INSPECTION EXTERIEURE (cf. figure 2-1)

Poste 1 : train avant :
- séourité enlevée,
- hauteur amortisseur : 10 cm environ,
- anti-shimmy : enclenché,
- état du pneu,
- état de la trappe.

Poste 2 : fuselage avant :
- calotte de phare,
- ferrmeture capotage et porte d’armement,
- antennes VOR et IFF,
- antennes anémométriques et prises statiques G et D : caches enlevés,
- glace largage verriére.

Poste 3 : manche a air droite :
- obturateur enlevé, .
- absence d’accumulations ou de corps étrangers,
- fermeture verrigre radio.

Poste 4 : train principal droit :
- sécurité enlevée,
- hauteur amortisseur : 5 cm environ,
- état du pneu,
- état de la trappe.

Poste 5 : voilure droite :
- état général intrados (6 portes) et extrados,
- fixation et fermeture des bidons de bout daile - feux de route,
- état et débattement de |'aileron et du tab automatique,
- état et verrouillage du volet.

Poste 6 : réacteur droit :
- fermeture capotages,
- tuyére : obturateur enlevé - absence d’accumulation ou de corps étrangers.
02
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INSPECTION EXTERIEURE

VERROUILLAGE
ANTI SHIMMY

VERROUILLAGE DU
BOUCHON RESERVOIR

ACCES AUX POSTES
DE PILOTAGE

Figure 2-1
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Poste 7:

- pertes de visite fermées,

- antennes VHF et UHF,

- état et débattement des gouvernes-coMpPensateurs au neutre,
- aréte ventrale gt roulette,

- feu de route,

Poste 8 : sous l'avion :

- pas de fuites,

- absence d'accumulations au sol.

Poste 9 : réacteur gauche :

- of. poste 6.

Poste 10 : voilure gauche :
- cf. poste 5.

Poste 11 : train principal gauche :
- cf. poste 4.

| Poste 12 : manche & air gauche :
:, - cf. poste 3 + fermeture st verrouillage verrigre Radio Compas,
Poste 13 : fuselage avant :
- glace largage verriére.

VERIFICATIONS PLACE ARRIERE POUR VOLS SOLO

- Harnais sidge et tuyau oxygéne : atachés.

- Boite 3 carte : fermée.

- Prise d'air extérieur : fermée.

- Contact interdiction de tir : suivant mission.

- Oxygéne : sur 100 %

- Poussoir gonflage boudin : enfoncé.

- Faire fermer la verrigre par le mécanicien.

- Place avant :
- interrupteur batterie : marche : vérifier lampe verrigre allumée.
- poignée varrigre position fermée : vérifiar lampe verrigre éteinte,
- poignée verridre position cuverte.

- interrupteur batterie : arrét,

ATTENTION DANGER
S'assurer de I'arrimage correct des charges (parachutes, etc.) embarquées éventuel-
lement en place arriare.

AVANT VERIFICATIONS INTERIEURES

- Frein de parc @ 1
- Siage : réglé et blogué (gorge du bouton poussoir apparente).
- Palonnier : réglé.
- Se harnacher comme suit ;
- sg sangler et vérifier le serrage et ie blocage du harnais avien,
- accrocher le mousgueten parachute & I'anneau de la sangle d'épaule gauche,
- ajuster I'équipement de tate,
- brancher fa prise radio ; passer ie cordan sous le harnais avion,
- brancher la chenille du masque & le tuyauterie de bord ; fixer 1a pince sur le renfart du harnais dreit de
I'avion et 'embout de chenille sur la sargle horizantale du parachute,
- tester le débit d’oxygéne (100 % - normal - secours).

VERIFICATIONS INTERIEURES

Les vérifications de la place arrigre sont indiquées par un astérisque®.
- Interrupteur batterie : marche,
*- Téléphone de bord | marche - voluma ra
- Disjoncteurs (banguettes G et D} enfoncés \;au? armementl.
*. Commandes d'éclairage (Nav. - UY - pharel : arrét,
- Pressurisation : arrét.
- Poignée verrigre : poussoir ganflage boudin : enfonce.
- Manettes de gaz et robineis coupe-feu en butée arriére - serrage maneties réglé.
- Aérofreins : sortis 4 fond en secours - puis sélecteur secours sur gneutren.
- Compensateur de prof et réglé & zéro (5 & piquer si G.B.).
- Vérifier correspand, s e place arrére
- Lampe BP : &tein

02
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*- Alarme : train non sorti : éteinte - testée.
*- Alarme servo : allumée.
*- Montre : & I'heure et remontée.

- Servo-commande : arrét.

- SRA enclenchée.

- Machmetre : zéro,
*- Viseur : réglé (si installé),

- Pompe de dégivrage : verrouillée.
*- Lampes incendie : éteintes - testées.

- Jaugeur : 725 litres.

- Lampe verrigre : allumée.

- Compas de secours : cap noté,

- Instruments moteurs ;
* . compte-tour : zéro,
* . T4 résiduslle : notée,
* . température d’'huile : notée,

. pression d'huile : zéro,

* | lampes allumées place arrigre.
*- Indicateurs de train : 3 vertas : allumées - brillance : réglée - 2¢™ jeu : testé - 3 rouges testées.
*- Indicateur de volets : zéro.
*- Pression hydraulique frein secours : vérifige (1).

- Altimétre cabine : zéro.

- IFF/SIF : arrét.

- Instruments VSV :
* , anémométre : zéro,
" . altimatre : zéro,
* . variométre : zéro,
* . indicateur de virage : alarme effacée,

. accéléromatre : indications notées.

*- Lampe génératrice : allumée.
“- Dégivrage anémo : arrét - lampe allumée.
- Gyro horizon - gyro-compas : arrét.
*. Commutateur viseur ! fixe st gyro,

- Lampe bas niveau carburant : éteinte - test
*- Interrupteurs armement : arrét.
*- Rhéostat éclairage radio : arrét.
*- VHF - UHF - VOR - RC : arrét.
*- Bolte de commande T .B. : sélecteur de secours sur normal.
*- Lampe démarreur : éteinte - testée,

- Vide-vite au neutre lampes testées.
*- Aérateur : fermé.

ATTENTION

Qccultation des voyants de pannes interdites. En cas de panne en vol, I'occultation
sera autorisée pour éviter une géne éventuelle (vol de nuit notamment),

MISE EN ROUTE

S’assurer que les zones dangereuses frontales et arriére sont dégagées.

Wérifier qu'aucun objet ne repose & proximité des entrées d'alr (équipement pilote place arrigre).

Exiger la présence d’'un mécanicien muni d'un extincteur.

Si la tension batterie est inférieure & 25,5 V ou si la température extérieure est inférieure & - 10° C, utiliser un
groupe de parc (cf. Mise en route sur groupe de parc).

PROCEDURE

La mise en route du réacteur droit est identique & celle du réacteur gauche, lequel est obligatoirement mis en
raute en premier,

(111T n® 494 : montage manométre place arriére.
02
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ZONES DANGEREUSES

DISTANCES MINIMALES DE SECURITE

POINT FIXE

—FEum 2-2**
Marboré |l :

- Manette des gaz : butée AR.

- Robinet coupe-feu : fermé.

- Démarreur : marche - vérifier lampe allumée - prendre le TOP.

- Au passage du 2*™ cycle (1000 & 1200 tr/mn) : injection.

- Ouvrir lentement le robinet coupe-feu en maintenant l'injection.

- Cesser I'injection lorsque la T4 dépasse 100° C (200° C maximum).
- S'assurer retour bouton injection.

Marboré VI :

- Manette des gaz : butée AR.
- SIMULTANEMENT :
. ouvrir robinet coupe-feu ;
. mettre démarreur sur marche.
- Vérifier lampe allumée - prendre le TOP.
- Au passage du 2*™ cycle (1000 & 1 200 tr/mn) : injection.
- Cesser |'injection dés augmentation de la T4,
- S'assurer retour bouton injection.

Le réacteur (Marboré Il ou VI) accélére de lui-méme jusqu‘au régime de ralenti.
- Couper le démarreur entre 4 000 et 5 000 tr/mn : lampe éteinte.
- Vérifier :
. ralenti : 6 500 & 7 000 tr/mn ;
. pression d'huile : 0,5 bar ;
. extinction lampe GENE wers 6 500 tr/mn ;
. tension : 28,5V,
- Ajuster le régime & 8 000 tr/mn.
- Aprés mise en route du Réacteur Droit : ajuster les régimes & 10 000 tr/mn,

02
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ATTENTION
Couper immédiatement icoupe-feu puis démarreur) si :
- durée 1% cycle supérieure 4 10's,

- pas d'allumage aprés 10 s d'injection,

- T4 supérisure & 600° C (¥),

- pas d'indication de T4,

- régime 5000 tr/mn non atteint avant 30 s,

- emballement démarreur.

(*) 650° C pour le réacteur gauche lorsque la température extérieure est inférieure
a zéro degré.

NOTA : Des mesures techniques doivent étre prises si la T4 dépasse 700° C ; mentionner la valeur du dépas-
sement sur la forme avion.

MISE EN ROUTE SUR GROUPE DE PARC

Procédure identique, mais conserver les réacteurs au ralenti. La lampe GENE reste allumée jusqu'au retrait du
groupe de parc.
- Faire retirer le groupe aprés mise en route du réacteur droit.

- Ajuster les régimes réacteurs & 10000 tr/mn.
- Vérifier I'extinction de la lampe GENE et la tension (28,5 V).

INCIDENTS DE DEMARRAGE
Voir ATTENTION qui précéde. De plus :

- lampe démarreur ne s'allume pas : vérifier manette butée arriére,
- bouten injection coincé : robinet coupe-feu fermé - laisser tourner le démarreur pendant 20 s, puis retirer le

disjoncteur <DEMARRAGE»,

- ralent] stabilisé > 7000 tr/mn : robinet coupe-feu fermé, disjoncteur «DEMARRAGED retiré.

- faux départ : on peut tenter un deuxiéme essai aprés accord du mécanicien (ventilation séche et arrét com-
plet du réacteur).

VENTILATION SECHE
Attendre |'arrét complet du réacteur.
WVeérifier :

- robinet coupe-feu : fermé,
- tension : 25,5 V minimum.

Actionner le démarreur pendant 15s.
NOTA : Il n'est pas recommandé de basculer [avion sur la queue pour assurer le drainage.

ATTENTION
Ne pas utiliser le démarreur plus de trois fois consécutives |un essai, une ventilation,
un nouvel essail.

Attendre 30 minutes avant un 4™ essai.

| S—
VERIFICATIONS APRES MISE EN ROUTE

* A exécuter par le pilote place arrigre s'il y a lleu.

- VHF* - UHF* - VOR" - R/C* : marche.

- Viseur : marche (éventuellement).

- IFF/SIF : stand by - code affiché.

- Dégivrage anéma* - Gyro-compas et gyro-horizen : marche - *Recaler 'horizon artificiel.
- Pressions hydrauliques : vérifiges.

- Servo-commande : marche. )

- Aérofreins : rentrés. ) Pressions hydrauliques contrélées
- Volets : sortis, puis 159,

- Gyro-compas : test - remettre sur GM,

- Equipement radio [COM/NAV) : tests.

- IFF/SIF : test.

0z
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AVANT LE ROULAGE

- Cales enlevées.

- Verridres entr'ouvertes.

- Si nécesssaire : verriéres fermeaes verrouiliées, boudin gonfié.
pressurisation branchée, climatisation régie.

- Pression atmosphérique : affichée.

- Afficher N = 2 x 15000 tr/mn.

- Frein de parc : relaché.

- Freins : testés.

RAYONS DE VIRAGE
f%’é‘e

18 m

Figures 2-3 UCE st

ROULAGE
- Régime : 4 la demande (2 x 10000 tr/mn).

- Instruments VSV : tests.
- Frein secours : test - noter tendance & embarquer.

ATTENTION
Avec gros bidons : rouler lentement.

AVANT L'ALIGNEMENT

- Verrigres ® fermées - verrouillées ; boudins gonflés.
- Pressurisation : branchée ; climatisation réglee
- Harnais : bloqués - serrés ; mousqueton accroché.
- Aitimétre : & zéro - erreur notée.
- 05 sur 100 %.
- Visiére baissée.
02
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Vérifier :

- Pressions hydrauliques.

- Volets : 15°

- Aérafreins : rentrés.

- Servo-commande : marche.

- Commandes : libres - Manceuvrées 2 fond.
- Compensateur réglé BF : 0° GB : - 5°,

- Transferl carburant (jaugeur - fuites bidons).

NOTA : Régime d'attente 2 x 10000 tr/mn.
DECOLLAGE
Voir aussi section VIIl «utilisation tout temps=.

- Avion dans d'axe - N : 2 x 10000 trfmn - Régler I'horizan artificiel.
- Afficher plein gaz sur freins et vérifier :

Instruments moteur Ml | M VI
5 + 50 + 50
- Régimes 22600 | 49 ‘ 21600 | ygq
- T4 < 665° < 665°
- Pressions d'huile 3a45 3a45
- T° dhuile 10 a 85° 10 a 85°
- Pressions hydrauliques 250 | 250
- Voltmatre 28,5 | 28,5

Instruments de vol

- Gyro-compas : QFU : + 5°.
- Altimétre - Vario - Horizon.

Pas de lampe rouge
Index chrono.
LACHER LES FREINS «TOP CHRONO=
- Vi 70 kit : déjauger.
- Vi 80 kt : «top chrono~» contrdle d'accélération.
- Vi 90 kt : (100 kt G.B.) - Prendre I'assistte de décollage.
- Avion franchement décollé : freins, train-rentré.
- Vi 120 kt - Vario 1000 ft/mn - Volets rentrés.
Prendre la pente de montée, compenser l'avion
VERIFICATIONS EN VOL
- APRES DECOULAGE :
. train et volets rentrés ;
. transfert : pas de fuite aux bidons ;
. Og @ normal.
- TOUS LES 5000 PIEDS ET TOUTES LES 10 MINUTES DE VOL :
. 0p : pressurisation ;
. carburant transfert ;
. paramétres moteurs.
MONTEE - CROISIERE - DESCENTE
Voir appendice 1 «performances=.

LO!I DE MONTEE

Mt 200 kit puis 0,42 Mi.
M VI 220 kt puis 0,45 Mi.

Mise 2 jour 04-1991 DIFFUSION RESTREINTE
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CROISIERE

- Vol normal :

. régime maximum continu : 21000 tr/mn (M 11} - 21500 tr/mn (M Vi),

. quelle aue soit I'altitude et pour une mission qui ne réclame pas I'utilisation optimum du carburant, le
régime de 20000 tr/mn (M 1) et 18500 tr/mn (M V1) réalise un bon compromis. |l permet la réalisation de toutes
manceuvres, y compris le vol en formation,

. la lampe rouge de carburant s'allume quand il ne reste plus que 150 litres,

. pour toutss utilisations, consulter les courbes de performances (appendice 1),

- Croisigre vent debout :
. & 25000 pieds : jusqu’a 50 nceuds de vent de face : garder N = 21000 tr/mn (M 11} 13500 tr/mn (M V1),
. pour les vents de face plus forts, ajouter : 200 tr/mn par 10 neeuds jusqu'a 21500 tr/mn (M 1l et M V1),

DESCENTE

- Descente rapide (M Il et M V1) par ciel clair :
. aérofreins rentrés,
. régime : 17000 tr/mn au-dessus de 15000 pieds,
plein réduit au-dessous de 15000 pieds.
. vitesse : Mi = 0,75 au-dessus de 15000 pieds,
Vi = 375 kt au-dessous de 15000 pieds.

En atmosphére nuageuse : régime mini 20000 tr/mn {M 1) - 18500 tr/mn (M VI} - M&éme vitesse mais aéra-
freins sortis.

- Descente économique (M Il et M VI) :
. qui donne la distance maximum franchissable,
. aérofreins rentrés,
. régime plein réduit,
. Vi 200 kt.

— ATTENTION
Risque d'extinction en descente :

- gaz réduits - Survsiller T4 - tr/mn,
- ajuster les gaz pour conserver : T4 > 300° - tr/mn = 10000 tr/mn.

AVANT L'ATTERRISSAGE
Se présenter dans le circuit :
- pétrole restant vérifis,
- pression hydraulique vérifide,
- harnais serrés bloqués.
ATTERRISSAGES

Circuit d'atterrissage normal (cf. figure 2-61.

BREAK
Zp = 1000 fr.
- Vi = 240 ki

- A mi-bande, amarcer franchement un virage herizontal de 180° & 45° d'inclinaisan.
- Réduire les réacteurs (lampe alarme train allumée).

- Sortir las A.F.

- Ajuster N : 2 x 15000 tr/mn.

VENT ARRIERE

- 140 kt - Train sorti - 3 vertes.

- 130 kt - régimes réacteurs environ 2 x 20000 tr/mn (M I},
2 x 18500 tr/mn (M V1),

- Pression hydraulique | vérifice.

- Phare allumé,

- volets sortis.

Page 11
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DERNIER VIRAGE

= Vio= 120 kt.
- Vérifier : train - 3 vertes «Bip Bip» - valets 40°.
- Réduire les gaz a la demande :
LMLz 2 x 18000 tr/mn,
MV 2 % 16500 tr/mn,
pour conserver 120 kt.
- Ahitude minimum 300 ft.

FINALE
- Réduire la Vi & 110 kt, puis 100 kt au passage des balises.
- Atterrissage assuré, arrondir en réduisant  fond les deux réacteurs.
- L'impact a normalement lieu vers 90 kt.
NOTA 1: Au cours de |arrondi, ne pas refuser e sol exagérément {risque d'impact sur la roulette de queue).

NOTA 2 : Atterrissage avec un bidon plein et un bidon vide, majorer les vitesses de 10 kt en finale et aux bali-
o8,

NOTA 3 : Il est recommandé de ne pas manipuler les aérafreins pendant la phase warrondin,
ATTENTION
Gros bidons non épuisés : atterrissage interdit.

- Garder le nez haut jusqu’a Vi = 60 kt pour assurer le freinage aérodynamique maximum.
- Poser la roue avant et actionner progressivement les freins tout en maintenant I'axe. Répartir 'action de
freinage sur la distance disponible.

FREINAGE MAXIMAL

FREINAGE NORMAL

- Paser la roue avant dés I'impact et débuter I'action de freinage comme pour le freinage normal.

NOTA : La rentrée des volets n'améliore pas sensiblement I'adhérence des pneus.
ATTERRISSAGE VENT TRAVERS OU RAFALE

Tenir compte de la dérive dans le circuit d'atterrissage.

En finale, majorer la vitesse selon les régles en vigueur {maximum 15 kt),

Ne pas trop refuser le sol, poser la roue avant au plus 161, tenir I'axe & la direction et mettre du gauchissement
dans le vent.

Pour les limitations vent de travers, se reporter 2 la section V «Limites d'utilisationy.
ATTERRISSAGE SANS VOLETS - ATTERRISSAGE FORCE

Se reporter section |ll «Procédures de secoursy.
ATTERRISSAGE PISTE INONDEE OU GLISSANTE

Se reporter section VI «Utilisation tous temps»
VOL SANS VISIBILITE

Voir aussi section VIII «Utilisation tous temps».

L'avion est convenablement équipé pour effectuer des vols dans les nuages. Il posséde en outre en place
arriére une capote amovible facilement manceuvrable par le pilote & entrainer.

PERCEE
La percée s'effectue dans les conditions suivantes :
- Wi 230 ke,
- régime 2 » 19000 tr/mn (M 1),
17500 tr/mn (M V1),
- aérofreins sortis.
02
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PALIER GCA

- Réduire la Vi en vol horizontal sans toucher au régime.

- A la Vi de 140 k1, sortir le train.-

- Ajuster le régime pour maintenir la Vi de 130 kt (environ 20000 tr/mn - M Il ; 18500 tr/mn - M V1),
DESCENTE GCA

- A 10 secondes du début de descente, sortir pleins volets.

- Au début de descente, se mettre en descente au taux indigué (environ 500 ft/mn).

- Réduire les gaz de 1000 tr/mn.
- La Vi doit se stabiliser entre 110 et 120 kt.

NOTA : Corriger le taux de descente 4 la profondeur et Ia vitesse aux gaz.

: ATTENTION
Avant toute descente, passer sur position DEGIVRAGE 2 titre préventif.

REMISE DES GAZ EN FINALE

- Afficher pleins gaz.

- Aérofreins : rentrés.

- Conserver Vi > 100 kt.

- Dés que le vario est franchement positif, train : rentré.

- Vi > 120 kt - vario - 1000 ft/mn : vaolets de 40 & 15°, puis pleins rentrés ; phare éteint.
- Compenser I'avion.

NOTA : Le délai de remise en puissance peut atteindre 10 secondes 4 partir du plein ralenti.
REMISE DES GAZ APRES LE TOUCHER DES ROUES

- Afficher pleins gaz.

- Aérofreins : rentrés.

- Maintenir I'avion au sol jusqu’a Vi = 90 kt.

- Dés que lg vario est franchement positif, train : rentré.

- Vi> 120 kt - vario - 1000 ft/mn : volets de 40 & 15°, puis pleins rentrés ; phare éteint.
- Compenser |'avian.

NOTA : Le délai de remise en puissance peut atteindre 10 secondes  partir du plein ralenti.
APRES L'ATTERRISSAGE

Piste dégagée :

- compensateur : au neutre,
- aérofreins : rentrés,

- volets ; rentrés,

- phare : éteint.

Si nécessaire :

- pressurisation : arrét,
- boudins : dégonflés,
- verrigre : emr'ouverte.

AU PARC

- Cales en placa.
- Afficher :
MO N = 2 x 15000 tr/mn,
. MVI:N = 2 x 10000 tr/mn.
- VHF - UHF - YOR - R/C : arrét.
- Viseur . arrét (dventuellement).
- IFF/SIF : arrét.
- Oxygéne : 100 %.
- Gyro-compas sur Cm,
- Dégivrage anémo, gyro-compas.
- Gyro-horizon : arrét.
- Servo-commande : arrét.
- Pressurisation : arrdt.
- Boudins : dégonflés.

NOTA : Ne pas tirer le frein de parc.

Page 13
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ARRET DES REACTEURS (aprés 30 secondes sur M 11}

- Robinets caupe-feu (G et D) : arrét.

- Campte-tours passant 5000 tr/mn : top chrono.

- Relever |es temps d’arrét réacteur {TAR) gauche puis droit au too du mécanicien.
- Interrunteur batterie : arrét.

NOTA : Les TAR seront notés sur la forme de I'avion :
- TAR gauche : 45 secondes minimum,
- TAR droit : 2 minutes minimum (M 1] - 1 minute 30 secondes minimum (M Vi)

AVANT DE QUITTER L'AVION

- Verridres : ouvertes,

- Prises radio et oxygene : débranchées.
Mousgueton parachute : débranché.
Se déhamacher (remettre la boucle sur fermé).

MEMENTO
Les procédures normales sont reprises dans le mémenta.
REMISE EN CEUVRE

Oans le cas d'atterrissage sur un terrain extérisur, il appartient au pilote d’sffectuer les ooérations de remise
en ceuvre ou de s'assurer qu'elles sont correctement exécutées.

Ces opérations concernent :

- ‘2 plein en carburant,
- le contréle du niveau d'huile des réacteurs,
- Iz contrdle du niveau hydraulique,
- le contréle du plein d'oxygéne,
le branchement de la prise du groupe de parc,
- le contréle niveau liquide de dégivrage,

et éventuellement :
- |z mise en place des protections et/ou des sécurités additionnelles ainsi que toutes les autres actions pres-
crites par les réglements en vigueur,

ATTENTION

' Arendre au moins 10 minutes aprés I'arrét des réacteurs pour effectuer les pleins de carburant et d'huile.
! ronométre mis en route & l'arrét réacteur sera arété lorsqu'il indiguera le délais réglementaire.

a2
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FIN DE VENT |
ARRIERE

CIRCUIT D'ATTERRISSAGE NORM

sans vent

VENT ARRIERE

Vii 140K

Train sort, véif4

- M2 X20000 /m
FM VI 2 518 500 tm

Pression hyd. uéifiés

Phars alkumé

Zp : 1000 ft
120 kt
Yaolets : sortis

\’Jlﬂl\.ﬂlr Vi

p: M1 12 x 18 000 t/m
M V12 x 16 500 um

Bip-bip

DIFFUSION RESTREINTE

UCE103

Figure 2-6

Gax rict puis
15 000 te/min
P o
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REMISE EN OEUVRE

PLEIN CARBURANT

L'installation carburant comporte un réservoir AV de 255 | et un réservoir AR de 475 |. Le réservoir AR pos-
séde un bouchon de remplissage des réservoirs de fuselage équipé d'un filtre.

Les réservoirs de bout d‘ailes sont remplis par gra\mé
- petits bidons 2 x 125 litres,
- gros bidons 2 x 230 litres.

CARBURANT UTILISE

AIR 3405 TRO/AG OTAN F.34 JP1

ATTENTION DANGER

érifier le verroulllage du bouche de réservoir
de fusslage.

NIVEAUX D'HUILE REACTEURS

- Porte jaugeur ouverte.
- Jauges contrélées :
. niveau maxi 6,2 litres,
- si piveau inférieur jauge remettre de |'huile par les ori-
fices de remplissage jusqu’au niveau maxi.

AIR 3512

QTAN 0138

CONTROLE DU NIVEAU HYDRAULIQUE

5 : , . FILTAE
- Capacité de la bache hydraulique 8,5 litres, BOUCHEN |

- Volume de remplissage. Accus plein 4,91,

Le niveau de remplissage est déterminé par un
robinet de jauge & ouvrir lors du plein.

BOUCHON

OTANH1518

Figure 2-4

02
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REMISE EN OEUVRE
BRANCHEMENT DE LA PRISE DE PARC
ATTENTION

Cette prise autorise le passage de 300 ampéres pendant 3 secondes ou 150 ampéres
en régime permanent

Sa mise en ceuvre £limine automatiquement les sources de courant autonomes de
I'avion.

CLE A VERRIERE

Figure 2-5

OXYGENE GAZEUX
Indication manométres sur planche de bord AV et AR dans la plage de plein.

NOTA : Le plein d'oxygéne s'effectue par gonflage des boutsilles 07 (prise de pression située & droite derriére
pilote place AV).

LIQUIDE DE DEGIVRAGE

Le réservoir d’aicool isopropyliqus (1,5 litre) est situé saus le capat démontable de la pointe AV.

02
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Panne de rentrée de train . 5 Lampe verrigre ailumée 13
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Largage vetiibte ik 2 SECOURS EN APPROCHE ET A L'ATTERRISSAGE
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Extinction d’un réact 7 Rallumage d'urgence 14
Ellucaget‘cumcemem|éacteur . 7 Percée moni réacteur .. 15
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MARBORE VI ..... 9 Atterrissage train rentré, 16
Double extinetion réacteur haute altitude - Sa Panne de sortie de volets s 16

Evacuation en vol, hauteur de decision, hauteur Atterrissage en configuratio

de sauvegarde ., ........... 9a dissymatrique ... vessweriioe 18
Voyant feu envol . ..... i i 9a Atterrissage pneu éclaté . 17
Pression d’huile inférieure & 2 bar ... .. 9b Panne de freins & Ianemssage 17
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Surrégime - Surchautfe .. T 9o Remise de gaz mona réacteur . 17
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DIFFUSION RESTREINTE ”’

UCE 103
PROCEDURES DE SECOURS AU SOL

Ces procédures sont applicables de la mise en route des réacteurs jusqu’au décollage et pendant la
période comprise entre |'atterrissage et I'arrdt des réacteurs.

EVACUATION RAPIDE

- Harnais : débouclés.
- Verrigre : ouverts,
- Evacuer rapidement I'avion.

NOTA : Si possible débrancher mousqueton parachute sinon celui-ci s'ouvrira pendant la course au
sol (poignée chrono-barométrique),

ATTENTION
Si obligation de briser |a verriére, se libérer du parachute avant d'évacuer.

LIBERATION DEPUIS L'EXTERIEUR
Accéder aux commandes d'ouverture secours en brisant le cache en plexiglass,
Basculer les deux poignées et ouvrir normalement les verridres.
Si celles-ci sont bloguées, les disloquer en frappant & proximité des arceaux.
INCENDIE AU SOL
- Robinets coupe-feu : immédiatement fermés.
- Contact batterie : coupé.
- Evacuer 'avion.
PROCEDURES DE SECOURS AU DECOLLAGE

Ces procédures sont applicables pendant la période comprise entre le décollage et le moment ol
I'avion est en configuration tout rentré & la vitesse de montée.

Sur CM 170, le couple de lacet en mono réacteur est négligeable ; il n'y a donc pas de vitesse minimum
de contréle (VMC).

Par ailleurs, pour une décision prise & 100 kt et masse maximum autorisée au décollage, la distance
accéération - arrét étant largement inférieurs aux longueurs de piste usuelles (2000 m), il conviendra tou-
jours d'interrompre le décollage si une panne réacteur survient pendant la phase de roulement.

Voir aussi appendice 1 - performances au décollage.

INTERRUPTION DE DECOLLAGE

- Réacteurs : plein réduit.

- Aérofreins : sortis.

- Freinage maximum (cf. section 11).

- S'efforcer de conserver I'axe de la piste en vua d’un engagement barriéra éventuel.

NOTA : Le dégagement de la piste et le retour au parc ne seront entrepris gue dans la mesure ol ne
subsiste aucun doute sur la sécurité d'une telle manceuvre (température des freins trop élevée, etc.),

ENGAGEMENT DE BARRIERE
- Harnais bloqués.
- Viser le centre de la barriére.
- Robinets coupe-feu : fermés.
- Contact batterie : coupé.

NOTA : Ne pas utiliser les frsins pendant ou aprés I'engagement.

ATTENTION DANGER
Ne pas ouvrir ou larguer les verrigres avant |'arrét complet de I'avion, les sangles de
barriére pouvant occasionner des blessures.

R
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PANNE REACTEUR AU DECOLLAGE

Avion au sof :
- appliquer la procédure «INTERRUPTION DE DECOLLAGEy.

L'avion a décollé :
- panne d’'un réactaur :

. charges extérieures : larguées,

. freiner les roues,

. volets : rentrés de 40 & 15° si panne 2 I'issue d'un posé-décollé.

. train : rentré,

. vide-vite : ouverts,

. prendre Vi 120 kt en palier et la maintenir en montée,

. si obstacle & éviter : 20° d'inclinaison maximum.

. & 500 ft/sol : rentrer les volets et prendre Vi : 140 kt,

. & 1000 ft : robinet coupe-feu réacteur en panne : coupé,

. si réacteur gauche en panne,-servo-commande, réaction artificielle : arrdt :
1 . si nécessairs, et si aucune anomalie n'est détectée, tenter un rallumage,
| . se présenter & ['atterrissage,

h NOTA : Panne réacteur gauche : délestage électrique maximum (notamment vol de nuit).

- Panne des deux réacteurs :
. conserver si possible Vi : 120 kt,
. effectuer un atterrissage forcé, voir «atterrissage forcén page 03.18, «rallumage d’urgence» page 03.14,
LARGAGE CHARGES EXTERIEURES
- Réservoirs de bout d'aile ne sont pas largables : utiliser les vide-vite. Temps de vidange : 4 minutes environ.

NOTA : Aprés vidange PB, refermer les vide-vite et ramener le contacteur au neutre.
- Bombes et roquettes SNEB.
Appuyer sur le bouton «largage secoursy.

ATTENTION
Le largage a fieu méme si 'avion est au sol ou si Minterrupteur de tir place arridre est

sur position «interdictiony,

VOYANT FEU AU DECOLLAGE

Avion au sol :
- appliquer la procédure «interruption de décollagey.

Si e feu persiste :

- robinets coupe-feu : fermés,
- contact batterie : coupé,

- évacuer rapidement l'avion.

L'avion a décoilé :

- charges extérieures larguées,

- freiner les roues,

- train : rentré,

- prendre Vi : 120 kt et la maintenir en montée,

- réacteur concerné : plein réduit,

- & 50O ft/sol, rentrer les volets et prendre Vi : 140 kt,
- &i le feu persiste : robinet coupe-feu fermé,

- se présenter pour un atterrissage d'urgence.

ECLATEMENT D'UN PNEU AU DECOLLAGE

Avion au sol :

- i la procéd: i tion de décollage»,
- freiner du cdté opposé au pneu éclaté,

- utiliser ig frein de secours en cas de nécessité.

L'avion & décollé :

- conserver train et volets sortis,

- se présenter a I'atterrissage & masse minimale et {i la
03
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piFFUsioN REsTREINTE P4V 4V 4V

UCE103

A S

SORTIE DE PISTE

- Réacteurs : plein réduit.

- Freiner en «normal».

- Robinets coupe-feu : fermés,
- Contact batterie : coupé.

- Evacuer I'avion,

PANNE DE RENTREE DE TRAIN

Palette de train bloquée basse :

- maintenir Vi < 140 kt,

- ne pas tenter d'effacer I'interdiction de relevage,
- disjoncteur «SIGNAL-TRAINy : vérifig,

- vide-vite : ouverts {éventusllement quand GB),
- se présenter 3 |'atterrissage.

Un {ou plus] voyant rouge reste allumeé :
- maintenir Vi < 140 kt,
- disjoncteurs "COMMAMNDE-TRAIN® : vérifié,

- pression hydraulique < 230 bar,

- sortir le train en secours ,

- se présenter & I'atterrissage,

- pression hydraulique normale (250 + 20 bar) :
- effectuer une manceuvre de sortie/rentrée.

Si 'anomalie persiste :

- sortir le train en normal,

- se présenter 2 |'atterrissage.

PANNE DE RENTREE DE VOLETS

Volets inopérants :

- maintenir Vi < 140 ki,

- disjoncteur «VOLETS» @ vérifié,
- se présenter a I'atterrissage.

Rentrée dissymétrigue :

- interrompre immeédiaterment la manceuvre,

- maintenir Vi < 140 kt,

- monter & altitude suffisante pour effectuer un essai de controle latéral & vitesse d'atterrissage ; Vi
minimum : 100 kt,

- se présenter & 'atterrissage pour toucher des roues & la vitesse déterminée ci-dessus (cf. «circuit sans

voletsy page 21).

NOTA : On peut améliorer le contréle latéral en vidangeant partiellement (PB seulement) le réservair
de I'aile lourde.

PROCEDURES DE SECOURS EN VOL

Ces procédures sont icables de la fin du d L jusqu'a I'approche finale ou atterrissage.

AVION ENDOMMAGE EN VOL

Faire un essai de contréle & basse vitesse en palier tout sorti 4 hauteur supérieure a 8000 ft. L'essai sera
interrompu dés les premiers symptémes de compartement anormal.

Si I'avion reste contrdlable en-dessous de 130 kt, I'atterrissage peut étre tenté (impact & cette vitesse).,
Dans le cas contraire : évacuer le bord.
LARGAGE VERRIERE

Rejoindre si possible le domaine suivant :
- Vi < 180 kt,
- Zp < 20000 ft.
- baisser le heaume du casque,
- tirer la poig d'ouverture verriére,
- larguer la verriére avant en premier (elle commande I'ouverture des déflecteurs,
- aider éventuellement (Vi > 180 ki) au départ de celle-ci en poussant sa partie haute avant.

03
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VO O . UIFFUSION RESTREINTE

UCE103
ATTENTION DANGER

Au-dessus de 200 kt, les conditions d'habitabilité peuvent rendre délicat l2 contrdle
de I'appareil et risquent de compromettre les mancsuvres d'abandon de bard,
ABANDON DE BORD

Domaine optimum

7000 < Z < 10000 ft,

Vi < 180 kt.
Préparation :

- robinets coupe-feu : fermés,

- aérofreins : rentrés léventueliement en secours),
- accrochage mousgueton parachute : vérifie.

S'il est en place avant, le commandant de bord :

- largue sa verrigre, puis ordonne 4 I'occupant de la place arrigre :
- largage verrigre,
- débouclage harnais siége,
- déconnexion des prises oxygéne et radio.

V LT L.

S'il est en place arrigre, le cormmandant de bord ordonne :
- largage verriére.
- débouclage harnais siége.
- déconnexion des prises oxygéne et radio.
Il largue alors sa verriére et déconnecte ses prises.
EXECUTION :
. AVION CONTROLE ET Z > 3000 ft/SOL
. le commandant de bord place I'avion en vol dos (compensateur plein piqué) et se déboucle en poussant
sur le manche aprés le départ du deuxigme pilote.
l . AVION NON CONTROLE, OU Z < 3000 ft/SOL
. les occupants évacueront latéralement (a I'intérieur de la vrille s'il y a lieu), téte la premigre, en cherchant &
glisser sur I'extrados de |'aile et éviter ainsi I'entrée d'air.
. I'occupant place avant se jettera le plus vers I'arrigre et le plus haut possible.
NOTA : Conserver les jambes bien groupées.

EVACUATION

- AVION NON CONTROLE
- ALTITUDE < 3000 ft/sol

Figure 3-1
03



DIFFUSION RESTREINTE ”l”
UCE103

PANNES REACTEUR

Lorsqu’une panne entraine la consigne de couper le réacteur, 1a décision est laissée au jugement du
pilote s'il s'agit du REACTEUR GAUCHE (météo, etc..

Dans le cas ol la coupure doit &tre différée, le réduire au ralenti, délester rapidement le circuit électri-
que des équipements non indispensables et rejoindre un terrain dans les meilleurs délais. En vue de la piste,
couper le réacteur,

EXTINCTION d'UN REACTEUR

- Réacteur concerné : plein réduit.
- Robinet coupe-feu : fermé.

S'il s'agit du réacteur gauche, couper la servo-commande, débrayer la réaction artificielle couper la
génératrice et procéder au délestage électrique (voir «panne génératricen page 11)

Rechercher les causes de I'extinction et ne tenter le rallumage que s'il est exclu que la cause puisse
&tre mécanique.

A NN \NN\NN

BLOCAGE D'UN REACTEUR
Arrét définitif de la rotation du réacteur.

Causes : Grippage palier avant
grippage du support accessoires
explasion
détérioration chambre combustion.

ATTENTION

Ne jamais tenter un rallumage si la cause de |'extinction a été une explosion dans le reacteur.

COINCEMENT REACTEUR APRES EXTINCTION

Il est possible que le réacteur se coince aprés son extinction s'il n'y a pas eu stabilisation & un régime
faible avant son arrét. Dans ce cas la déformation de I'anneau de turbine par contrainte thermigue bloque
momentanément la turbine, empéchant le réacteur de tourner en moulinet. [Risques plus importants sur
MARBORE Il que sur MARBORE V).

L'autorotation doit reprendre dans un délai de 4 4 12’ environ et le rallumage est alors possible.

Prendre VI 140 kts,
Rejoindre le domaine sir de rallumage.
Prendre la vitesse qui donne 1200 tr/mn en autorotation pour tenter le rallumage.

RALLUMAGE EN VOL
Vaoir aussi «rallumage d’urgence» page 14.
Le succés du rallumage dépend essentiellement :

. du respect du domaine de rallumage possible,

. de la température résiduelle de la chambre de combustion au moment de |'injection {donc du temps
écoulé entre I'extinction et le rallumage),

. de la tension &lectrigue disponible.

En cas d'extinction du réacteur gauche, le nombre de tentatives sera limité par la capacité de la batte-
rie (3) ; il est donc nécessaire de couper la génératrice et de délester le circuit électrigue au maximum.

Dans tous les cas, observer un délai minimum d'une minute entre la fermeture et I'ouverture du robinet
coupe-feu pour permettre le drainage et la ventilation de la chambre de combustion.

03
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““ DIFFUSION RESTREINTE -

UCE103
MARBORE Il :
- Domaine de rallumage possible (TRO) :
. régime maximum : 1500 tr/mm,

. régime minimum : 1000 1r/mn,
. altitude maximum : réacteur droit 18000 ft/réacteur gauche 12000 ft.

NOTA : En dessous de 1000 tr/mn, il y a risque de surchauffe a l'injection

- Procédure de rallumage stre |
. verifier e disjoncteur de démarrage enfoncé,
. Zp 12000 ft,
. réacteur éteint : plein réduit,
. robinet coupe-feu fermé,
. réduire rapidement la vitesse entre 110 et 120 kt,

. régime : 1200 tr/mn - top chrono. Quvrir lentement le robinet coupe-feu en maintenant le bouton
d'injection enfoncé.

NOTA 1: L'ouverture du robinet est & effectuer en 4 a 5 secondes.

VLT LT

NOTA 2 : Le temps d'injection ne doit pas dépasser 30 secondes.

- Maintenir l'injection jusqu’a T4 : 300° C.

- Attendre la stabilisation du régime, avant d'avancer la manette des gaz.
- En cas d'échec (pas d'augmentation de T4 aprés 30 secondes) :

. robinet coupe-feu | ferms,
- tenter le rallumage & plus faible altitude aprés un délai minimum de 1 minute.

ALTITUDE MARBORE Il (TRO)
Ft X 1000
20 - 7 —
1 = . o 5 i i
18 : R s S
16
14 : L x -
i i syt e ‘ -
12— = et -
reacteur gauche 4 -
10 - i
ZONE DE - |
RALLUMAGE SURE B
8 G e L
s b e .
. b
4 et
L -
2 ) -
& N.Tr/mn
1000 1200 1400 1500 1600 1800 (AUTOROQTATIO!
(i<}
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UCE103
MARBORE VI :
- Rejoindre le domaine de rallumage possible (TRO) : {Zp 20000 ft maximum) :
. vérifier le disjoncteur de démarrage enfoncé ;
. réacteur éteint : plein réduit ;
. robinet coupe-feu fermé ;
. prendre une Vi € aux vitesses maxima ci-aprés |
. top chrono - ouvrir le robinet coupe-feu en maintenant le bouton d'injection enfoncé.
NOTA 1 : L'ouverture du robinet est a effectuer en 4 & 5 secondes.
NOTA 2 : Le temps d'injection ne doit pas dépasser 30 secondes.
- Maintenir I'injection jusqu'a T4 : 300° C.

- Attendre la stabilisation du régime avant d’avancer la manette.

- En cas d'échec (pas d’augmentation de T4 aprés 30 secondes] :

AN

. tobinet coupe-feu : fermé ;
. tenter le rallumage & plus faible altitude aprés un délai minimum de 1 minute.

MARBORE Il ou VI - Réacteur gauche - aprés rallumage : géné sur marche - avions modi-
figs 510 : poussoir de réarmement {cf. panne géné page 11).

MARBORE VI (TRO)

Altitude
-ft x 1000

20 -

Lo Rallumage possible

110 120 130 140 150 160 170 180 Vikt

UCEueasl
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““JSFFUSION RESTREINTE

UCE103
} DOUBLE EXTINCTION REACTEUR EN HAUTE ALTITUDE
Prendre Vi 140 kt, ce qui donnera - 1000 H/mn Vario.
Couper la serve + sensibilité
Couper la géné et délester au maximum en fonction des conditions MTO :

. IMC : couper UHF, VOR, R/C phare
conserver horizon, VHF, IFF.

. VMC : couper en plus : horizon, réchauffage sondes.

En cas de coincement, lorsque le réacteur se remet & tourner en moulinet, il faut augmen-
ter la vitesse pour obtenir 1200 tr/mn puis reprendre 140 kt pour rallumer,

Tenter de rallumer le réacteur gauche (une tentative), puis e droit.

ATTENTION
En dernier recours, uniquement en cas dextinction des deux
moteurs et avant hauteur de décision, le pilote peut utiliser le

démarrsur sur le moteur droit lorsque la vitesse d'aulorotation est
pratiquement nulle {coincement thermigue)

— VLT

EVACUATION EN VOL APRES DOUBLE EXTINCTION ET INSUCCES DU RALLUMAGE
(AVION CONTROLE).

HAUTEUR DE DECISION
en IMC : au niveau refuge du secteur.
en VMC . 3000 ft/sol.

A 3000 ft/sol, si le pilote ne peut pas se poser sur une piste praticable, EVACUER
avion, plutét gue de tenter un atterrissage en campagne.

NOTA : L'abandon de bord se fait en vol dos.
HAUTEUR SAUVEGARDE - Vitesse = 140 kt et vario nul ou positif

. 2 pilotes & bord : 1500 ft/sol.
. 1 pilote & bord : 1000 ft/sol.

NOTA 1 : Cette hauteur est la limite basse permettant une ouverture correcte du para-
chute.

NOTA 2 : Les occupants évacuent latéralement.
VOYANT FEU EN VOL
Réacteur concerné : plein réduit.
Si e vayant reste allumé :
. robinet coupe-feu : fermé ;
pressurisation : coupée ;

. oxygéne : 100 % ;
. prise d'air extérieur ouverte,

3
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UCE103
Vérifier la présence de fumées :

. si le feu est confirmé, abandannez le bord,

. &'ll semble maitrisé, se poser sur le terrain le plus proche.

ATTENTION DANGER

L'extinction du voyant n'indique pas forcément que le feu est éteint.

PRESSION D'HUILE INFERIEURE A 2 BAR

Se diriger vers le terrain le plus proche,

Surveiller la pression d'huile,

' Y N N NN

Pression M || < 0,8 bar } Salier e
M VI < 0,5.

FLUCTUATIONS DE PRESSION D'HUILE DE 1 A 2 BAR
Couper rapidement le réacteur.

VIBRATIONS (déséquilibrage ensemble tournant)
Identifier le réacteur concerné en jouant sur les régimes.
Rechercher un régime de moindre vibration.

ATTENTION

Meéme de faible amplitude, les vibrations réacteur peuvent conduire a de graves dé-
tériorations. Si les circonstances le permettent, couper le réacteur,

SURREGIME - SURCHAUFFE

Réduire immédiatement.

Si cette action reste sans effet, cuup«;r le réacteur concerné.

NOTA : Noter la valeur du dépassement constaté {voir «LIMITATIONS REACTEUR» section V).
PENDULAGE - FLUCTUATIONS DE REGIME

S'il est constaté des variations de régime sans action sur la manette, sur une plage excédant 400 tr/mn
{+ 200 tr/mn} :
. réduire légérement,

. §i cette action reste sans effetr, couper le réacteur concerné.

ATTENTION
Des fluctuatians de régime importantes (1000 tr/mn) ou de pression d'huile {1 4 2
bar} peuvent annoncer la détérioration de la chaine cinématique : couper rapide-
ment le réacteur,
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UCE103
POMPAGE

Le pompage peut résulter d'una cause technique [cf. section | - Pannas réacteur) ou d'une action trop brutale 4 la
manette en particulier sur Marboré |1

- Ne pas insiter
- Signaler I'anomalie au retour du vol si la cause apparait technigue.
RUPTURE OU BLOCAGE DE LA COMMANDE AEACTEUR
Couper le réacteur concerné en finale piste assurée, suivant circonstances,
LAMPE BP CARBURANT ALLUMEE
- Weérifier le disjoncteur «POMPE BPy
- S'IL EST ENFONCE : panne de la pompe ou colmatage du filtre ; LE LAISSER ENFONCER

~ S'IL A SAUTE : I'enfoncer, s'il saute & nouveau, ne pas le réenclencher.
- S LA LAMPE RESTE ALLUMEE

- descendre & Z < 20 000 ft en cnnsewam un régime Elevé
- ANNL‘JLEH LA MISSION et rentrer au terrain en dvitant :
valtige

. facteur de charge négatif
. action brutale sur la manette des gaz.

ATTENTION
Il y & risque d'extinction sur facteur de charge négatif (vidange accu vol dos),

ANOMALIES DE TRANSFERT

Sauf cas d'emport de «GBx» (230 1) permettant le contréle visuel direct de leur débit, les anomalies de
transfart ne peuvent étre décelées que par I'observation des indications du jaugeur fuselage ; une indication
stahilisée entre 620 et 670 | (selon |'attitude de I'avion) confirme que le transfert a lisu normalement.

Indication jaugeur supérieure & 670 | :
- vérifier disjoncteur «JAUGEUR»,
- avant décollage : annuler la mission,
~envol :
- 8'il y a siphonnage, appliquer des accéiérations alternativement négatives et positives (déblocage
valve transfert],
. il n'y a pas siphonnage ou si insuccés, se poser le plus rapidement possible. Vidanger si G.B.

Défaut de stabilisation du jaugeur en cours de transfert :

- il n'y a pas de transfert,

- appliquer des accélérations alternativement négatives et positives (déblocage valve transfert),
- si insuccés, écourter la mission,

Transfert dissymétrique - Défeut de transfert :

- I'avion reste faciler t pilotable en croisiére quel que soit le type de bidon et la dissymétrie de
charge,

- surveiller le transfert,

- écourter la mission en cas de défaut de transfert,

Voir issage en i ion dissy iquey page 16,
PANNES ELECTRIQUES

Lorsqu‘une panne affecte un équipement électrique, vérifier en premier lisu que le disjoncteur carres-
pondant est enfoncé {voir Section |, Tableaux disjoncteurs pages 32 et 33},

S'il a sauté, ne pas tenter de I'enfoncer plus d'une fois.

ATTENTION
Un disjoncteur peut protéger plusieurs circuits.

NOTA : Une panne simultanée de plusieurs équipements indique la mise hors circuit de |'une des bar-
res de distribution (voir Section | - figure 1-13 et groupes ci-dessous). Ces barres &tant pratégées par des
disjoncteurs non accessibles en vol, tenir compte pour la poursuite du vol de ces indisponibilités définitives.

Groupes d'équipements concernés (@léments essentiels) :

- *indicateur de virage, alarme et signalisation, feux de position, phare, etc.,

- *servo-commande, convertisseur gyro, commandes de trim, aérofreins, train, volets, etc.,
- *pompe BP, TB, VHF, R/C, VOR, réchautfage anémométre, etc.,

- *contréie motaur, jaugeur, UHF, IFF, etc.

Page 10
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UCE103
SURTENSION
Si la tension lue au voltmétre excéde 29 V (aiguille & I'extérieur du secteur blanc) :

couper la génératrice,
- délester (voir «panne génératrice» page 11).

PANNE GENERATRICE

Lampe génératrice a\lumée et/ou tension <24 V :
Avions modifiés 510
donner une ou deux vmpulsmns bréves & I'aide du bouton poussoir de réarmement en laissant 'interrupteur
génératrice (CRASH) en position haute verrouillée.
. Silalampe généramce s'éteint et que la tension remonte & 28,5 V : surtension passagére. La mission peut
tre poursuivie.
. Sila lampe génératrice reste allumée et que la tension reste inférieure & 24 V, la panne génératrice rests
confirmée : appliquer la préocédure avions non modifiés.
Avions non modifiés :
- couper la génératrics,
- délester : les équlmeEnB non indispensables au vol seront coupés & e des disjoncteurs.
Gros consommateurs {encadrés sur tableau disjoncteurs ; voir Section |, page 32 et 33} : |

- IFF [AP x 25) 19 A (sauf NRAI Z A : 4A)

- UHF (TRAP 21 13,

- VHF (TRAP 23) 8 A(TRAP138-E:9A/R:07 A}
-R/CINR AG2] 10 A (sauf NRAN Il A}

- POMPE BP 8 A
- VOR

52 A

Se dérouter sur le terrain le plus facllement accessible (distance, météo, etc.). S'attendre 4 effectuer
une sortie de train en secours &t un atterrissage sans volets.

NOTA 1 : Tension nécessaire au fonctionnement de : IFF 24 V - RADIO 22V - R/C 20 V.
NOTA 2 : Eviter les changements de fréquence.

NOTA 3 : En bon état de charge, la batterie peut alimenter toutes les servitudes pendant environ 30
minutes.

PANNE ELECTRIQUE TOTALE
Les indications suivantes restent seules disponibles :

-anémometre (non réchauffé),
- altimetre,

- variamétre,

- compas de secours,

- tachymétre.

L’horizon artificiel est exploitable pendant 5 & 7 mn, "aiguille pendant 2 mn :

- rechercher et conserver les conditions de vol & vue,
- éviter le vol en altitude (pompe BP),
- éviter les changements de régime rapides,
- couper servo-commande, réaction artificielle,
- dérouter sur le terrain le plus facilement accessible |distance, météo, etc.), Effectuer une sortie de
train en secours et un atterrissage sans volets.

ATTENTION
La rentrée du train au sol est impossible.

PANNE GENERATION HYDRAULIQUE

Pression hydraulique normale < 230 bar :

- dlE]OﬂClBUI’ «PRESSION HYDRAuLIQUEn vérifié,
- avions servo-commandés,
- servo-commande : arrét,
- réaction artificielle : débrayée,
- retour terrain & Vi < 250 kt, en évitant les inclinaisons importantes,
- ne pas utiliser les aérofreins ni les volets,
- atterrissage : voir atterrissage en panne hydrauligue.

NOTA : La chute de pression peut étre due & un désamorgage de la pompe [voltige, émulsion du
liquide hydraulique). La pression peut se rétablir d’elle-méme au cours du retour au terrain,
03
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UCE103
Pression hydraulique frein secours < 230 bar :

- cefte panne ne peut survenir gu’aprés celle du circuit hydraulique normal fou simultanément),
- Je frein secours devient inefficace lorsgue la pression atteint 100 bar.

Yoir apanne de freins & |'atterrissagey page 17,
PANNE SERVO-COMMANDE
En cas de durcissement lou de blocage! de la commande de gauchissement ;
- annuler I'inclinaison au besain & 'aide de la direction (roulis induit),
- réduire la Vi en dessous de 200 kt,
- pression hydraulique : vérifiée,
- disjoncteur « SERVO-COMMANDER : vérifié.
Si la panne persiste :
- servo-commande : arrét,

- réaction artificielle : débrayée,
- retour terrain en conservant Vi < 200 kt et en évitant les inclinaisons importantes.

NOTA 1 : Un durcissement passager de la commande de gauchi: , da & une jon de la
servo-commande, paut survenir au cours d’une utilisation intensive du circuit hydraulique.

NOTA 2 : Le givrage des toiles de compensation d’aileron peut occasionner un durcissement ou un
blocage du gauchissement : un effort de 2 4 3 dal sur la commande suffit 4 rendre aux ailerons leur liberté
normale de mangcsuvre.,

NOTA 3 : Sil'on débraye la réaction artificielle avant de couper la servo-commande, ou inversement si
I'on rebranche cette dernigre avant I'autre, le controle latéral devient trés sensible surtout au-dela de 200 kt.

PANNE DE COMPENSATEUR DE PROFONDEUR

Compensateur inopérant :
- disjoncteur TAB : vérifié.

Déroulernent de compensateur,

TAB braqué & fond (piqué ou cabré) I'avion reste controlable & des vitesses inférieures 4 250 kt. En cas
de déroulement :

- contrer & la profondsur et au basculeur de compensateur,

- faire sauter le disjoncteur TAB [situé entre deux flasques),

- réduire la vitesse (aérofreins, régime).

NOTA : Si deux pilotes sont  bord, tenter de remetire le compensateur 4 zéro de |'autre poste.
PANNE D'AEROFREINS

Adrofreins inopérants @

- disjoncteur «AEROFREINS - VOLETS» : vérifig,
- pression hydraulique : vérifiée,

Sortie dissymétrigue :

- réduire Ja vitesse,
- réduire la dissymétrie par actions de rentrée ou sortie des aérofreing.

PANNE DE PRESSURISATION - CONDITIONNEMENT

- 02 : 100 % si Z > 10000 fr.

- Disjoncteur « CONDITIONNEMENT» : vérifié,
- Poussoirs ganflage boudins : enfoncés.

- Pressurisation : marche (PRES. ou DEGIV.).
- Prise d'air extérieure fermée.
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Si la panne persiste :

- pressurisation : arrét (14,
- descendre & Zp < 20000 ft.

PROCEDURE DE DEGIVRAGE SECOURS

- Descendre a basse altitude.
- Boudins de pressurisation : dégonflés.
- Prises d'air extérieur : ouvertes,

FUMEES CABINE

Toute odeur suspecte doit &tre considérée comme & priori toxique :

- oxygéne : immédiatement sur 100 %,

- tenter d'&liminer les fumées en cuvrant progressivement les prises d'air extérieur, puis en dégonflant
les boudins d’étanchéité.

L'élimination sera plus efficace a basse altitude et grande vitesse.

Si les fumées proviennent de la pressurisation : couper celle-ci et descendre pour éviter le givrage
cabine.

(NN N\ N\

FEU ELECTRIQUE

Les fumées d’origine électrique ont une odeur caractéristique, &cre et irritante. Elles trouveront leur
source dans un court-circuit (convertisseur, bofte de commande, etc. ).

En cas de feu électrique :

- batterie et génératrice : arrét,

- appliquer la procédure : fumée cabine,

- tous équipements électriques : arrét (disjoncteurs),

- batterie génératrice : marche,

- rebrancher I'un aprés I'autre les équipements nécessaires au vol et & l'atterrissage,

- se poser dés que possible.

NOTA : S'attendre 4 la réapparition du feu électrique lors des branchements.
PANNE OXYGENE

Woir aussi : réglementation de sécurité des vols.

Symptomes : voir Section | «circuit oxygéne panness :

- véifier le fonctionnement du circuit oxygéne {pression - blinker - connections).

Si panne confirmée :

- rejoindre un niveau inférieur & 10000 ft,
- se poser dés que possible.

NOTA 1 : En cas de troubles physiclogiques, ne pas confondre anoxémie et hyperventilation,

NOTA 2 : En cas de difficuités de respiration, dégrafer le masque en-dessous de 10000 ft,
LAMPE VERFUE_HE ALLUMEE

Verrouillage verrigre : vérifié {poignée & fond vers I'avant).

Si cette manceuvre reste sans effet :
- rentrer au terrain en évitant toute évolution serrée et en réduisant la Vi.

ECLATEMENT QU PERTE DE VERRIERE

- Réduire la vitesse en dessous de 180 kt.

- Vérifier le débit oxygéne.

- Rabatire le heaume du casque.

- Faire un essai de contrdle & basse vitesse (voir «avion endommagé en vol» page Bl

{1} Pour éviter un gonflement intempestif de Ia cabine.
a3
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ATTENTION DANGER
Ne jamais larguer une verrigre éclatée ; 'ouverture des déflecteurs peut &tre obtenue
par action vers le haut sur la chainette de commande {accessible de la place avant).

PANNE HORIZON ARTIFICIEL OU GYROCOMPAS

Le méme convertisseur (convertisseur gyro} alimente le gyroscope et I'horizon artificiel. Seul I'horizon artifi-
ciel posséde un indicateur de panne d'alimentation.

- Interrupteur «GYRO» et « HORIZONy : vérifiés, . 8i le disjoncteur ne saute pas:

. si le disjoncteur « CONVERTISSEUR GYRO» a sélectionner, Fun aprés I'autre, 'horizon artifi-
sauté : ciel puis le gyrocompas.
interrupteurs «GYRO» et «HORIZON» : arrét. interrupteur de Vinstrument en panne : arrét
disjoncteur «CONVERTISSEUR GYRO» : . gyrocompas en panne : utiliser la position «D»
enfoncé aprés recalage sur le compas de secours.

. s'll saute de nouveau : panne convertisseur . utilisation 3 & § minutes.
confirmée. . pas d'indication en place arriére.

PANNE INDICATEUR DE VIRAGE

- Croix de Vavertisseur de panne apparente.
- Vérifier disjoncteur «Contrdle C.F.» enfancé.

PANNE VIBREUR ALTICODEUR
- Dsijoncteur ALTICODEUR : vérifié.
ATTENTION DANGER

La précision de linstrument n'est plus assurée. Ses indications peuvent &tre erro-
nées de + 400 ft.

PANNES ANEMOMETRES

Vérifier :
- interrupteur «DEGIV ANEMO» : marche (lampe éteinte),
- disjoncteur « ANEMCMETRE» : enfoncé.

Si panne subsiste effectuer soi
- un atterrissage en patrouille,
- une finale GCA (régime majoré de 500 tr/mn},
- un circuit panne anémométre |page 20).

NOTA 1: Les circuits pneumatiques avant et arriére sont indépendants.

NOTA 2 : Si les indications sont simultanément erranées en altitude et en vitesse, il s'agit d'une obstruction
de prise statique. En cas de nécessité, briser la glace du machmétre et dégonfler le boudin d'étanchéité.

PROCEDURES DE SECOURS EN APPROCHE ET A L'ATTERRISSAGE
EXTINCTION EN CONDITIONS GIVRANTES
En cas d'extinction par absorption de glace, une extinction est & craindre sur I'autre réacteur.

ATTENTION
Ne pas chercher & modi le régime du réacteur en fonctionnement.
Appliquer immeédiatement la procédure de rallumage d’urgence.

RALLUMAGE D'URGENCE

Cette procédure devra Btre appliquée en cas d
(percée et finale GCA).

inction survenant en approche par conditions givrantes

Elle peut &tre utilisée en cas de double extinction a trés basse altitude.

Altitude égale ou supérieure au palier GCA (volets rentrés) :

- rentrer les aérofreins,

- réacteur (s] : plein réduit,

- appuyer simultanément sur les deux boutons d'injection jusqu'a augmentation franche de la T4 et du
régime,

- augmenter lg régime avec précaution.

ATTENTION
Ne pas chercher 3 modifier le régime du réacteur en fonctionnement.

03
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Finale GCA (pleins volets)

- appuyer immédiatemnent sur les deux boutons dinjection sans toucher aux manet-
tes de gaz, ni au train, ni aux volets, ni aux aérofreins.
PERCEE MONOC REACTEUR

La percée s'effectue dans les conditions suivantes :

- Vi 230 kt

- régime 20000 tr/mn (M II) ;

18500 trimn (M V1) ;
- aérofreins sortis (en secours si nécessaira).
Palier GCA :

- réduire la Vi en vol horizontal sans toucher au régime ;

- a la Vi de 140 ki, rentrer les aérofreins, sortir le train (en secours si nécessaire),
garder 20000 tr/mn (M IlI) - 18500 tr/mn (M VI), la vitesse se stabilise aux alentours de
125 kt.

Descente GCA :

- a4 10 secondes du début de descente, sortir 15° de volets ;

- au début de descente, se mettre en descente au taux indiqué ;
- réduire les gaz & 18500 t/mn (M ) - 17000 tr/mn (M Vi),

La Vi en finale est de I'ordre de 120/125 kt :

- sortir les aérofreins lorsqu'on est sar de faire la piste.

PANNES DE SORTIE DU TRAIN

N S S N\ NN

Un (ou plus) voyant rouge reste allumé : le train correspondant n'est pas verrouilié
en position basse :

- pression hydraulique : vérifide ;

- pression hydrauligue < 230 bar : effactuer une sortie de train en secours (voir
"sortie de.lrain en secours™ page 16) :

- pression hydrauligue normale @ (250 + 20 bar) : efiectuer une manceuvre de ren-
trée/sortie ;

- si l'anomalie persiste :

1 - la roulette de nez est concernée :
. effectuer 'atterrissage et maintenir le nez ;
. réactsurs st ballarie * coupés au passage des balises ;
. freiner énergiqguement au conlact du nez avec le sol.

2 - le train principal est concerné |
. contrdler visuellement sa position de la place avant ;
. 'g’il apparalt normalement sorti, effectuer un atterrissage de précaution, atten-
dre le dépannage réacteur gauche tournant ;
*s'll n'est pas complétement sorti, rentrer le train et effectuer I'atterrissage
train rentré (voir "atterrissage train rentré” page 16).

Un (ou plus) train resté verrouillé "haut” (absence de signalisation rouge et verte) :
- vérifier visuellement de la place AV ;

- lableau de signalisation : testé (changer au bescin de jeu de lampe) ;

- relever la palette de train et labaisser aussitdt ;

- réitérer éventuellement cette manceuvre sous accélération négative,

Si l'anomalie persite :
- la roulette de nez est concernée -
. effectuer un atterrissage de précaution en maintenant le nez haut le plus long-
temps possible ;
. réacteurs et batterie : coupés au passage des balises ;
freiner énergiguement dés le contact du nez avec le sol.
- le train principal est concemé :
. rentrer le train et effectuer I'atterrissage train rentré (voir "atterrissage train ren-
tré” page 16)

03
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SORTIE DE TRAIN EN SECOURS

Cette procédure permel en cas de panne de conserver |a pression hydraulique rési-
duelle (sortie des volets - freinage normal) @
- Vi o= 140 kt ;
- disjoncteur "COMMANDE TRAIN" :
- palette de train : position "bas” ;
- commande train Secours : poussoir "secours” enfoncé ;
- pomper jusqu'a obtention de trois lampes vertes (dur - 35 aller-retour de pompe)

enlevé ;

NOTA 1 : Il y a renirée intempestive du train si le disjoncteur est réencienché alars
que la palette est en position haute.
NOTA 2 : Le contrble auditif de verrouillage bas (BIP) ne fonctionne alors gqu'en

dessous de 15000 tr/mn.

Ne pas réenclencher le disjoncteur "COMMANDE TRAIN".
MNe pas remettre la commande train secours sur "normal”.

ATTERRISSAGE TRAIN RENTRE

S'effectuera de préférence sur piste en dur :
- harnais : serrés - verrouillés ;

- réservoirs de bout d'aile : vidangés ;

- volets : plein sortis ;

- réacteurs et batterie : coupés aux balises |
- arrondir sans refuser le sol.

PANNE DE SORTIE DE VOLETS

Volets inopérants :
- disjoncteur "VOLETS" : vérifié |
- pression hydraulique : vérifiée.

Se présenter éventuellement pour un atterrissage sans volets voir “atterrissage sans
volets™ page 17,

Sortie dissymétrique :

- interrompre immédiatement la manceuvre ;

- maintenir Vi < 140 kt ;

- monter a altitude suffisante pour effectuer un essai de contrdle latéral & vitesse
d'atterrissage : Vi minimum : 100 kt ;

- se présenter & latterrissage pour toucher des roues a la vilesse déterminée ci-des-
sus.

NOTA : On peut améliorer le contrle latéral de l'avion en vidangeant partiellement
(PB seulememj le réservair de l'aile lourde,

ATTERRISSAGE EN CONFIGURATION DISSYMETRIQUE

Dissymétrie d'armement :

- l'atterrissage est possible sans précaution particuligre avec des roguettes ou des
bombes non larguées.

Dissymétrie sur panne de transfert :
- vidanger les réservoirs avant latterrissage.

NOTA ' Latterrissage ne devient déficat qua paric d'une dissymétrie supérieure a
100 kg Q!25 lifres) seulement possible avec les GB. Si celle-ci ne peut étre réduite °

- afterrir aile lourde coté vent (en cas de vent faible) ;
- ne pas chercher a toucher des roues en dessous de 100/110 Kt

Dissymétrie de vaolets :
- woir "panne de sortie de volets” qui précéde.

Page 16
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ATTERRISSAGE PNEU ECLATE

PANNE DE FREINS A L'ATTERRISSAGE
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- Atterrir sur le coté de piste opposé 3 celui du pneu €claté.

- Soutenir |aile le plus longtemps possible.

- Mettre la roulerte de nez au sol et freiner énergiquement.
Couper les réacteurs.

- Sortie de piste : couper la batterie.

- Utiliser le frein de secours (agir progressivement).
En dernier recours, rentrer la train.

NOTA 1: Le freinage normal devient inefficace larsque la pression hydraulique devient inférieure & 150

NOTA 2 : Si I'accu frein secours est chargé & 250 bar, il permet environ 25 coups de frein.

NOTA 3 : La rentrée du train au sol n'est possible que si :
- le réseau électrique est sous tension,
- la pression hydraulique résiduelle permet le déverrouillage des vérins de train.

ATTERRISSAGE MONO REACTEUR

Alléger I'avion au maximum (largage des charges extérieures, vidange des bidons, stc.).
Circuit d'atterrissage | voir «circuits spéciauxn page 20.

MNOTA : Si le réacteur gauche est en panne, freiner s'il reste de la pression hydraulique, sinon utiliser le

frein de secours. Immobiliser I'avion et attendre I'intervention des mécaniciens (sécurités de train).

REMISE DE GAZ MONO REACTEUR

ATTENTION DANGER
Hauteur minimum de décision : 300 pieds

- Réacteur en fonctionnement : plein gaz.
- Prendre et conserver Vi = 120 kt
- Eventueliement :
. adrofreins : rentrés,
. charges extérieures : larguées,
. volets ; rentrés jusqu’a 157,
. vide-vite | ouverts,
- Train : rentré (si pression hydraulique suffisante).

Procéder ensuite comme pour apanne réacteur au décollagen page 4,

ATTERRISSAGE PANNE HYDRAULIQUE

Vaoir aussl «panne génération hydraulique» page 11.
Circuit d'atterrissage : voir «circuits spéciauxn» page 20,

NOTA : Dés le franchissement des balises, couper les réacteurs et freiner s'il reste de la pression

hydraulique, sinen utiliser e frein de secours. Immobiliser I'avion €t attendre I'intervention des mécaniciens
{sécurités de trainl.

ATTERRISSAGE SANS VOLETS

Voir aussi «panne de rentrée de voletsy page 5 st gpanne de sortie de voletss page 16.

Circuit d'atterrissage : identique & celui de «panne génération hydrauliquer page 11, voir ucircuits spé-

ciauxy page 20.

NOTA :.La sortie des eérofreins en courte finale améliore la précision de I'atterrissage.

ATTENTION
L'atterrissage sans volets est déconseillé avec plus de 100 litres par bidon,

03
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ATTERRISSAGE PANNE ANEMOMETRE

En cas d’absence compléte d'indications (un seul pilote & bord - panne totale, etc.}, appliquer I'une des
procédures suivantes (citées par ordre de préférencel.

Rassemblement avec un autre avion et atterrissage patrouille serrée.

- Présentation sur finale GCA :

Marboré Il Marboré VI

Porte GCA N : 2 % 19000 N :2 % 17500
(fin de percée ou présentation &
vue} - Adrofreins : rentrés
(Vi : 220 kt environ)

y 4 4/ 4 /4

Réduction de vitesse - Aérofreins : sortls
{top chrono) I

- Aprés 1 mn : train sorti
(Vi : 140 kt enviran)

N :2 x 20500 1 N2 x 18000

V.

Mise en descente - Volets : 40°
N :2 x 20000 N :2 x 18500

(Vi : 115/125)
(Vario : 500 ft/mn)

NOTA : A la mise en descente, les régimes sont majorés de 500 tr/mn par rapport au GCA normal.
- Circult ¥panne anémométren - voir «circuits spéciaux» page 20,
ATTERRISSAGE FORCE

En campagne ou sur piste, l'atterrissage forcé sera dans tous les cas exécuté train sorti et si possible
volets et aérofreins sortis. L'avion devra étre délesté du maximum de ses charges llargage charges extérieu-
res - vide-vite ouverts).

NOTA : L'abandan de bord doit &tre préféré & l'atterrissage en campagne,
Circuit type : prendre Vi : 140 kt.

NOTA : La vitesse de finesse maximum en configuration lisse est de 140 kt. La pente correspondante
est d’environ 4 km pour 1000 ft.

- Harnais : serrés bloqués.

- Prises d'air extérieur : ouvertes.
- Charges extérieures : larguées.
- Vide-vite : ouverts,

Terrain assuré :

- train : sorti en secours,

- volets : 169

- aédrofreins : sélecteur secours sur asortien,
- Wi 120 ke,

Point cié haut : [verticale bande - 270° de I'axe - 3000 ft/sol) :

- éloignement 15 secondes,

- passage vent arriére (207 inclinaison},

- travers entrée de bande : 2000 ft,

- éloignement 15 secondes (1700 ft},

- passage en finale (20° inclinaison), viser le 1¢7 tiers de la bande pleins volets et aérofrsins a la

demande,
- batterie.: coupée,
- sigges : baissés,

- verridres : larguées [si atterrissage en campagne),
- se poser normalement et freiner suivant possibilité.
03
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ATTENTION
L’atterrissage devra se faire 4 angle normal ; ne jamais refuser le sol,

- Avien immobilisé : se déboucler et évacuer rapidement.

AMERRISSAGE
Aucun essai de maquette n'a été effectué ; ne pas tenter l'amerrissage.
Sl est inévitable :

- approche a Vi : 110 kt,

- volets : 15°,

- harnais : bloqué serré,

- oxygéne et prise radio : débranchés,

- verriéres : larguées avant l'impact,

- amerrir parallélement aux vagues par vent moyen. Par vent trés fort, prendre la composante du vent
et de la lame,

- quitter rapidement et s'éloigner de |'épave.

N Y S Y Y NN
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CIRCUIT D'ATTERRISSAGE SANS ANEMOMETRE

V AL

VENT ARRIERE
N 2x 18000 M1
P2x 16500 M V|
1000 it
Train serti,
BREAK
1 45
1 000 ft

T L

TRAVERS ENTREE
DE PISTE

Eloignement 30 secandes
Retrancher 1 seconde par
«t de composanta axiale

au—dassus de 10 kt

ENTREE DE FISTE

1000 fr
$2 x 10000 tw/min

N

Volets tout sorti.
HA. 2 pts sous barre

| | varia 1000 f/min

300 f min
Hle réduire
au'a Farrondi

Figure 3-3
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CIRCUIT D'ATTERRISSAGE PANNE HYDRAULIQUE
PANNE VOLETS

ou

VENT ARRIERE
Vi 140 kt
N:2x1BO0OMII
2x 18500 M VI
Train sorti en secaurs
si panne hydraulique
Volets : 1573 pression
résiduelle. Maintenir:
1000 ft = Vi:130kt

TRAVERS ENTREE
DE PISTE

Elcignement : 30 sec.
Retrancher 1 seconde
par kt de composanta
au-dessus de 10 kt.

ENTREE DE PISTE
1000 fr

Vi: 240kt
| % 2 10,000 smin

DERNIER VIRAGE

Virage | :45° max
2 x 10 000

B. :
— 100 kr - 15%volats
— 105 ke - sans volets

Figure 3-4
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RISSAGE MONORE

CIRCUIT
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SYSTEME DE CONDITIONNEMENT - DEGIVRAGE ET ANTIBUEE
GENERALITES

De I'air est prélevé sur les réacteurs pour assurer différentes servitudes (transfert des bidons, vidange de
l'accu de vol dosl et, en particulier, trois fonctions & I'intérieur de la cabine

- la pressuriser pour rétablir une pression supérieure a celle correspondant & l'altitude de vol,

- réchauffer ou rafraichir les pilotes suivant que |'air prélevé est admis directement ou & travers la turbine de
détente,

- dégivrer ou désembuer intérigurement les surfaces vitrées.

Ces deux derniéres fonctions assurent simultanément la pressurisation de la cabine

Un commutateur unique, situé sur la banquette avant gauche, permet de faire varier le débit, la distribution et
la température de cette admission d'air. Il est a trois positions stables : fermé - pressurisation - dégivrage.

Un cadran, & proximité, indique la position de la vanne de réglage de la température.
PRESSURISATION

Le gonflage des boudins d'étanchéité de chague verriére mobile est assuré individuellement par la fermeture
de la poignée de verriére, lorsque le bouton de gonflage sur la poignée est enfoncé. Que la verrire soit ouverte ou
fermée, on peut actionner les boutons de dégonflage ou de gonflage. En vol, n'effectuer ces manceuvres qu'en
dessous de 10000 ft.

La mise en pression de la cabine est ensuite assurée par la manceuvre du commutateur placé sur la banguette
gauche avant.

Ol DE PRESSURISATION

Altitude cabine x 1000 ft

30

25 Z

20

Ap constante : 250 gr/cm2

i
|
r

Surpression nulle

5 10 16 20 25 30 35
Figure 4-1 Altitude de vol x 1000 ft
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Tourner le commutateur vers la droite sur position «PRES». Une |égére mise en pression de la cabine sera
décelée aux oreilles. L'air prélevé est alors admis dans ls cabine, moitié aux pieds des pilotes, moitié aux rampes
de dégivrage. La pression dans la cabine est supérieure & la pression extérieurs & partir de 10000 ft pour atteindre
un maximum de 250 g/cm? en plus & 20000 ft.

Cette différence de 250 g/cm? est ensuite constante.

ATTENTION
Dans le cas d'un vel seul, s'assurer que le bouton de gonflage boudin place arrigre est
bien enfoncé avant de fermer cette verrigre. Sauf cas d'urgence, le boudin ne doit pas
atre dégonflé en vol,

CLIMATISATION
Par le circuit d'air de pressurisation :

- le commutateur permet de faire varier la température de |‘air admis du plein froid (en passant par l'intermé-
diaire de la turbine de détente), au plein chaud (en provenance des réacteurs),

- & partir de la position pressurisation, il suffit d’effectuer des impulsions & draite ou & gauche,

- la position de la vanne d'admission qui permet toutes les positions intermédiaires, est alors indiquée par le
cadran. A noter que linertie thermigue des canalisations et surtout de la cabine étant importante, I'équilibre de la
température demandée par le pilote n'est réalisé gu'au bout de guelques minutes.

A titre indicatif :

- température au sol inférieure 3 0, décoller avec ['aiguille 4 la deuxiéme division et passer progressivement
sur plein chaud au-dessus de 20000 ft.

Par les prises dair extérieur ©

- ouvrir les prises d'air (cdté droit du fuselage) en tournant le manchon moleté & la demande. Régler la direc-
tion du jet en faisant pivoter I'embout coudé d'arrivée d'air.

ATTENTION
Cette prise d’air ne comportant aucun systéme de fermeture automatique en altitude,
ne I'utiliser que pour une altitude inférieure & 10000 ft. En cas de vol seul, s'assurer
que la prise d'air de la place arriére est bien fermée.

Pour se rafraichir dans les basses couches, opérer de la maniére suivante :

- pressurisation sur plein froid,
- prise d'air ouverte,

DEGIVAAGE INTERIEUR

En cas de buée ou de givre intérieur des parties vitrées, tourner le commutateur sur position «DEGIVRAGE».
Tout I'air est alors envoyé sur la rampe avant et la rampe arrigre, si cette derniére est ouverte. La température de
I'air peut étre réglée par des impulsions & droite ou & gauche du commutateur (au-deld du n® 135).

L'ouverture de la rampe arrigre est commandée séparément par un commutateur spécial situé en haut et &
gauche du tableau de bord arrigre. Elle est alimentée en permanence, que le commutateur avant soit sur «PRES»
ou sur «DEGIVRAGEY.

ATTENTION
|l est recommandé de passer, a titre préventif, sur «DEGIVRAGE» dés le début d’une
descente ou d'une percée, car le fait de passer sur «DEGIVRAGER a basse altitude,
aprés une descente rapide, risque d’embuer temporairement les parties vitrées et sur-
tout le pare-brise,

DEGIVRAGE EXTERIEUR
- Antennes anémométriques

Les circuits de la place avant et de la place arriére sont indépendants et alimentés individuellement par une
antenne réchauffée. Un interrupteur de réchauffage antenne anémométrique se trouve sur chague tableau de
bord. Chaque pilote le mettra obligatcirement en marche avant le décollage,
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Silalampe rouge témoin de la place avant s'allume en cours de vol, cela signifie une panne de réchauffage du
pitot alimentant I'anémométre et le machmétre de la place avant.

Si la lampe rouge de la place arrigre s'allume, seul le circuit de I'anémométre de ce poste est intéressé.

GLACE FRONTALE

Le dégivrage est assuré par projection d'alcool sortant d'une rampe extérieurs. La commande de la pompe 3
main se rouve en haut du tableau de bord, au-dessus des lampes «INCENDIE». La déverrouiller en tournant d'un
quart de tour a gauche et I'amorcer en pompant jusqu'a ce que I'alcool coule sur la glace.

Il est préférable d'utiliser I'alcool a titre préventif plutét qu's titre curatif.

EQUIPEMENTS DE NAVIGATION

L'installation de navigation comprend

- un radio-compas,
=un VOR.

RADIO-COMPAS NRAG 2A (MII)

ACCORD
@:s ME@
15-30
mcs
‘CADRE \
/. =08 = i

Figure 4-3

©

T0DO-0OrD
>
e

P
a
B

La clé de la bofte de commutation étant sur «N», procéder comme suit :

- commutateur fonction de la boite de commande radio-compas sur «ANT»,

- interrupteur de l'oscillateur de battement sur AT {entretenues pures) ou AZ (entretenues modulées) suivant
la station recherchée,

- potentiométre de volume [GAIN) de la boite de commande radio-compas en position médiane (on doit obte-
nir une déviation de l'aiguilie de sensibilité «ACCORD» du cadran),

Réglage sur station :

- placer le commutateur de gamme sur la bande de fréquences de |'émetteur & recevair,

- rechercher |'accord de la station avec la manivelle, celui-ci doit étre obtenu pour la déviation maxi de
I'aiguille de sensibilité de cadran du tableau de bord,

- identifier le signal recu,

- placer alors le commurateur de fonction sur e AUTOs,

- sur le cadran, l'aiguille indiquera la direction lgisement) de I"émetteur,
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Utilisation en gonio :

- aprés réglage et identification de la station :
. placer le commutateur de fonction sur «GONIO»,
. &l'aide de la cié CADRE G, D, rechercher 'axe de réception nulle qui indique |'axe de la station d’émission.

Lever le doute :

- quand 'axe de la station est trouvé en position «GONIO», on peut lever le doute de 180° de la fagon sui-

vante :

. au-dela de la position «GONIO» placer le commutateur de fonction sur la 4% oy Géme position {G ou DI
découvene par I'embase du bouton de manceuvre. Le volume de réception augmente alors,

. & l'aide de la clé CADRE, déplacer le cadre dans le sens correspondant a la lettre affichée,

. si le niveau écoute diminue pour passer par un minimum & environ 90° de I'axe gonio, le gisemen: indiqué
par le répéuleur était exact,

. si le niveau écoute augmente, le gisement était faux de 180°.

RADIO-COMPAS NRAN 11 (M VI)

AUTD

M

@ ANT GAlN
1|
[

987

®
©©0®

Figure 4-4

La clé de la boite de commutation étant sur «N», procéder comme suit :

- interrupteur ARRET - MARCHE sur «M»,

- inverseur ANT - AUTO sur «ANT»,

- inverseur de I'oscillateur de battement sur A1 {entretenues pures) ou A2 {entretenues modulées) suivant la
station recherchée,

- potentiométre de volume RC de Ia boite de commande sur maximum,

- potentiométre de réglage du niveau sonore «GAIN» en position médiane : on doit obtenir une déviation de
I'aiguille d’accord.

Régler ensuite le niveau sonore 4 |'aide de ce potentiométre
Réglage sur station :

- s’assurer que les douilles des boutons de commandes d'accord sont bien 2 fond vers le bas,
- appuyer a fond sur le bouton poussair désiré et I'enclencher,
- rechercher la station désirée avec |e bouton de commande d'accord de la méme couleur que le bouton
poussoir, en s'aidant du cadran de fréquences situé immédiatement au-dessus,
- rechercher le maximum de déviation de I'aiguille d'accord
- placer alars I'inverseur ANT - AUTO sur AUTO,
- bloquer la commande d’accard en tirant vers le haut la douille de blocage,
- 'aiguille doit indiquer la direction, faire dévier cette aiguille en appuyant sur le bouton test. Reldcher en véri-
fiant que I'aiguille revienne dans la direction de la station
04
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R Marboré |l et V

MEGAHERTZ

—_

Figure 4-5
La clé de I3 bolte de commutation étant sur «Nx, procéder comme suit :

- interrupteur MARCHE - ARRET sur «M»,

- s'assurer que la lampe de transfert est allumée sinon appuyer dessus pour prendre le contréle,
- sélectionner le canal de réception désiré au moyen des deux boutons maletés (MHz),

- régler le niveau d'écoute & |'aide du potentiométre sur la boite VOR,

- identifier la station et brancher ou couper le silencieuxn,

- s'assurer que le «OFF» inférieur a disparu,

- vérifier que la clé ¢ILS» est verticale (M Il uniqguement).

Utilisation en automatique

-avion dun®1a435;
. appuyer & fond sur le boutan situé & la base de I'indicateur, «AUTO» doit apparaitre dans |a grande fenétre
et «TO» dans la petite,
. I'siguille des QDM indique en permanence le QDM sur lequel se trouve Iavion,
. @ la verticale de la station, |'aiguille accuse un léger battement,
. «TO» et «FROM» apparaissent alternativement dans la petite fenétre,
. lorsque I"aiguille a fait 180° pour indiquer le nouveau QDM, «TO» apparait & nouveau dans [a fenétre,

- avion & partir du n® 436 ;
le VOR équipant le Marboré V| est uniquement utilisé en automatique :
I'aiguille des QDM indique en permanence le QDM sur lequel se trouve l'avion,
. & la verticale de Ia station, |'aigullle accuse un |éger battement,
. aprés la verticale, I'siguille pivote de 180° et indique le nouveau QDM sur lequel se trouve |'avion.

Utilisation en manuel IM 1l uniguement) :

- tirer le bouton & la base de l'indicateur, «MANU» doit apparaitre dans la grande fenétre,

- tirer & fond sur le bouton et le tourner dans le sens désiré pour placer |'aiguille sur la route magnétique choi-
sie,

- la route choisie sera réellement suivie lorsque I'aiguille du localizer sera verticale, la déviation de cette
aiguille donne le sens de ia correction & effectuer si le cap de I'avion est & + 90° maximum de la route affichée,
dans le cas contraire, les indications sont inversées.

Les valeurs de ces déviations sant fonction de la différence entre le relévement de |"avian par rapport & la sta-
tion et la route choisie.

La déviation maximum étant abtenue pour 10° de différence environ :

- & la verticale de la station apparaissent alternativement dans la petite fenétre «TO» et «FROMp ; passé la
verticale «FROM» apparait.

NOTA : Pour obtenir des indications identiques aux deux postes de pilotage, il est indispensable que les
réglages des soient rigov 1t les mémes IAUTO-MANU et position de I'aiguille des routes a sui-
vre).
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MONTRES ET BOITES A CARTES

Montres :
- chaque pilote dispose d'une montre chronométre classique.

Boites 3 cartes :
- une boite & cartes, munie d’une fermeture, est située le long de la banquette gauche de chague poste.

SURVEILLANCE DU VOL
IFF/SIF

- Les commandes sont situées en place avant.

- Dés le démarrage des réacteurs, placer le sélecteur «MASTER» de la boite de commande IFF sur «STDBY»
(stand by).

- Environ 3 minutes aprés, 'ensemble IFF/SIF est chaud et prét & fonctionner.

MODE 1 MODE 3/A

@ 044

Figure 4-6

ouT -

Affichage des modes :

- un commutateur principal permet le fonctionnement en attente (stand by), sensibilité réduite (LOW) sensi-
bilité normale INORM] et détresse (EMERGENCY) en tirant sur le bouton,

- les modes sont affichés en positionnant les commutateurs de modes sur les modes respectifs 1, 2, 3A, etc.,

- chaque mode est affiché par un interrupteur & 3 positions «OUT» - «ON» - «TEST»,

- lorsque I'équipement est relié & un codeur altimétrique, il répond & une interrogation en mode C |partie
droite de I'appareil). Il n'est actuellement branché que sur certains avions,

- le mode 4 (comprenant 2 interrupteurs, une lampe 1est et un commutateur principal} n'est pas branché,

- une lampe test permet sur les différents modes, le contréle visuel du fonctionnement associé & la mise en
position test des interrupteurs de ces modes.



DIFFUSION RESTREINTE
UCE103
Affichage des codes :

- les commutateurs de codage 1 et 3/A permettent en vol des combinaisons de codage
. maode 1 : 2 fenétres d'affichage de code - 32 possibilités,
. mode 3/A : 4 fendtres - 4096 possibilités,
- un interrupteur d'identification permet le fonctionnement en Identification de position {IDENT) ou en posi-
tion «MICn au moment de la manceuvre de l'interrupteur du micra,
- I'action sur Iinterrupteur du Moniteur «MON» permet le contréle du fonctionnement de I'IFF lorsgu’il est
interrogé (allumage de la lampe test sur la boite de commande sl I'IFF fonctionne).

NOTA : L'affichage des codes an mode 3/A lorsque le code ne comporte que 2 chiffres se fait sur les deux
premigres fenétres, les deux dernigéres restant & 0.

IFF/SIF TYPE AN/APX

MAiTER MODE 2

Figure 4-7
Affichage des modes :

- le mode 1 est affiché directement en placant le sélecteur MASTER sur aNORMAL»,

- les modes 2 et 3 sont affichés en branchant les deux inverseurs & 2 positions («MODE» et «QUT») sur le
maode choisi. Ces deux modes peuvent étre affichés séparément ou simultanément, mais le sélecteur MASTER
doit rester sur «NORMAL»,

- 1 interrupteur & 3 positions I/P - OUT - MIC permet :

. sur I/P : un cycle automatigue de réponses doubles d’une durée de 30 secondes, chaque fois que le pilote
passe sur cette position - ne pas maintenir l'interrupteur sur I/P, il revient de lui-méme sur «OUT» dés qu’on le
lache ; le cycle de 30 secondes se poursuit automatiguement,

. sur MIC : une réponse double chague fois que le pilote 2ppuie sur 'alternat radio,

. le mode Emergency est a afficher en cas de détresse. Pour cela, pousser le bouton poussoir rouge et ame-
ner |& sélecteur MASTER sur «EMERGENCY»,

. la position LOW du sélecteur MASTER n'est & afficher que sur demande du contréleur radar

Affichage des codes :

- codes du mede 1 : sur la boite SIF, 2 sélecteurs concentriques repérés «MODE 1» portent :
.. I'un 4 chiffres de 0 & 3 {couronne intérigurel,
. . I'autre 8 chiffres de 0 & 7 (couronne extérieura),

- codes du mode 3 : sur la bofte SIF, 2 sélecteurs concentriques repérés «MODE 3» et portant ¢
. . I'un et l'autre B chiffres de 0 a 7.

04
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Pour les deux mades, le code doit étre lu devant l'index triangulaire, en partant de la couronne extéricure.

NOTA : Avec station radar non équipée de SIF, afficher aux sélecteurs codes - 00,

ATTENTION
En circulation opérationnelle militaire, en cas de panne radio et en cas de détresse :
ANAPX 25 NRAI 24
- afficher : Mode 3 Mode 3/A
Code 77 Code 77/00

Ces affichages sont compatibles avec I'affichage «Emergency» et offrent I'avantage
d’une détection simultanés par les radars civils et militaires.

ECLAIRAGES

L'éclairage de |'avion comprend un éclairage intérieur et un éclairage extérieur.
ECLAIRAGE INTERIEUR

L’éclairage intérieur comprend dans chague poste :

- un éclairage des planches de bord par lampes U.V. commandé par un interrupteur situé sur la banquette
gauche en place avant, et réglé pour chaque place, par un rhéostat placé sur les banguettes gauches,

- un éclairage rouge de secours des planches de bord, commandé pour chaque place par un rhéostat situé sur
les banquettes gauches,

- un éclairage rouge des banquettes latérales commandé par un interrupteur situé sur les banguettes gauches
avant et arriére,

- un éclairage intégré rouge des boites de commande VHF, UHF, VOR et R/C, commandé par un rhéostat
situé a la partie inférieure droite des planches de bord avant et arrigre,

- un éclairage indépendant rouge du compas de secours linterrupteur situé sur la partie supérieure droite de la
planche de bord place avant),

- un éclairage indépendant intégré rouge de I'IFF/SIF linterrupteur situé sur la partie inférieure du pyldne cen-
tral place avant).
ECLAIRAGE EXTERIEUR

L'éclairage extérieur se compose de :

- trois feux de route,
- un phare.

FEUX DE ROUTE
Les feux de route comprennent :
- un feu rouge situé 2 I'avant du bidon de I'aile gauche,
- un feu vert situé & I'avant du bidon de I'aile droite,
- un feu blanc situé a la pointe arrigre du fuselage.

Les feux de route sont commandés par un interrupteur & trois positions : fixe, arrét, clignotant, situé sur la
banquette avant gauche, -

PHARE

Un phare d'atterrissage et de roulage est situé a la pointe avant du fuselage, sa mise en service est comman-
dée par un interrupteur 3 trois positions ; arrét, atterrissage, roulage, situé sur la banguette avant gauche.

EQUIPEMENTS DIVERS
CAPOTE DE VOL AUX INSTRUMENTS

La capote de vol aux instruments est installée au poste arriére pour les missions de PSV - elle peut étre
ouverte ou fermée en vol.

SOUTE A BAGAGES

L’avion ne comporte pas de soute 3 bagages.
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ECLAIRAGES
EXTERIEURS
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Figure 4-8
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CENTROGRAMME
CENTRAGE
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Masse au départ 2320 Kg ||
Centrage départ  333%
on rajoute

Pifate place Av 85 Kg
Huile 1
Carbu, interns 720L 575 Kg
Carbu, ailes 250 L 200 Kg

Nasse T nmk
Centrage 295%

I

Figure 5-1
MASSES ET CENTRAGE
MASSE DE L'AVION
La masse moyenne «a vide équipén est de :
Marboré 11 Marboré VI
2287 Kg 2305 Kg

Cette masse doit 8tre majorée de 26 kg en cas de montage des gros bidons (GB).
A cette masse de base doivent étre ajoutées celles :
- des ingrédients (huile - carburant),

- de I'équipage et de son équipement,
- de I'armement.
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Les chiffres suivants sont couramment uUsités :
SHillg s miageees 11:kg
- Carburant interne {7301 x 0,8/ ...... 584
- Carburant PB (2501 x 0,8) .. 200
- Carburant GB (4601 % 0,8) . 368
- Un pilote équipé . ...... 87
- Equipernent mitrailleuse: . 36
- Equipement T 1042 x 2Rx) ... 67
- Equipement T 900 {2 » 2Rx} . 60
- Eguipement Bombes 2 % 50 kg TP |
- Equipement SNEB 68-2x6........ 75
DOMAINE AVION
Altitude
ft x 1000
4 M 0,2 0.3 04 05 06 07 08 082
30 i 1 /
d
4
I
I
4
10 J

il /

J

1

0
80 200 300 400 500
m—— Marboré V| o= e {larhoré 1

Figure 5-2
MASSE MAXIMALE AUTORISEE
Décollage : 3400 kg.
CENTRAGE
Voir centrogramme figure 5-1.
Les limites de centrage autorisées sont ©

- centrage avant : 22 %,
- centrage arriere : 32 %
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Ces limites sont valables quelle que soit |a configuration de I'avion.

ATTENTION
En configuration G.B., le centrage plein complet, un seul pilote & bord, est en limite
arriére :

- le TAB doit étre réglé a «plein piguén (- 5} avant le décallage.

NOTA : Pour le montage des mitrailleuses, |'équilibrage de I'avion est réalisé par déplacement du poste UHF.
LIMITATIONS CELLULE
VITESSE MAXIMUM

- Petits bidons Vi max,

Aviaon lisse 400 kt
i fixati
giTeSEU\ point de fixation par 375 ke
Deux points de fixation utilisés
par aile 350 kt
Gros bidons Vi max.
Avec SC| Sans SC
Partiellement pleins 300 250
Enti¢rement vides 350 350
VITESSE EN AIR TURBULENT
- Vi recommandée ... 210 kt.

- Vi maximum ....... 250 kt.

- Voir aussi section VIl
MACH MAXIMUM

Quel que soit le chargement externe, le Mach maximum est de Mach 0,82,
FACTEUR DE CHARGE

Pour une masse de 3 tonnes, le facteur de charge maximum est de :
- PB lquel que soit le chargement externe) :

Ailerons au neutre +554g —3.09
Braqués 3 fond +30g —-301
GB
1
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ATTENTION
Sous facteur de charge négatif, s’assurer que la lampe BP est e lrisque d nec-
tion).
PLAFOND
M MVI

Maximum théorique | 40 000 ft {48 000 ft

Maximum pratique |35 000 ft |40 000 ft

NOTA : Le plafond d‘utilisation normale est limité pour des raisans de tenue moteur - Vair «LIMITATIONS
REACTEUR».

- Emport bouteille O2 de secours pour vol au-dessus de 25000 ft.
VENT DE TRAVERS

L'avion est classé «catégorie Echo» quelle que soit sa configuration.

30° 50 kt
45° 35 kt
90° 25 kt

MANOEUVRES INTERDITES

Voir section VI «CARACTERISTIQUES DE VOL» et limitations GB, page 3.
LIMITATIONS REACTEURS
DOMAINE REACTEUR

- Vair figure 5.
- Voir aussi «UTILISATION REACTEUR=» page 7.

NOTA : Pour des raisons techniques [tenue des chambres de combustion), le plafond d’utilisation nermale
de I'avion est limité & :

M MvI

25000 ft 30000 ft

REGIMES - TEMPERATURES TUYERE - DUREE

Valeur maximum des paramétres :
- démarrage.

T4 M Il - M VI 800°.
Si aw cours du démarrage la T4 (M || et M V|) dépasse 600°, arréter e démarrage et noter la valeur atteinte par
la T4 sur la forme 11. Ne pas tenter une remise en route sans autorisation de la mécanique.
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- Ralenti sol
N 6500 4 7000 tr/mn
M i 500°
T4 -
M VI 450°

- Ralenti d'approche
Voir =UT|LISATION REACTEUR= ci-aprés .

Le ralenti d'approche est de 11500 tr/mn ; la s re tuyére corresp est de
450° environ.

DOMAINE REACTEUR
- En vol
Marboré Vi

N T4 Durée
Point fixe + 50 [1
Décollage 21500 tr/mn 665° Him.
Montée maxi.
Continu - 100
Marboré 1l

N T4 Durée
Décollage + 50 [1]
Montée 22600 tr/imn B675° 15 mn

- 100
Montéa
intermédiaire 21750 tr/mn 600° 30 mn
(aprés 15 mn)
Maximum oi i
continu 21000 tr/mn 550 Hlim.
ATTENTION

De par sa conception, le systeme de :éguLatlon des réacteurs ne peut assurer le maintien de ces |
paramétres dans tout le domaine de vol ; le pilote devra donc intervenir sur les manettes, dés
dépassement de I'une des valeurs maximales fixées. Tout dépassement devra étre signalé en pré-
cisant sa durée et son importance.

[1] Un surrégime de 400 tr/mn est toléré sur avancée de manette ; le régime doit se stabiliser en
moins de trois secondes.

5
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LUBRIFICATION {nuile 3512)

Mini Mini Mini Maxi 1
ralenti décollage Vol | Vol

"Pression bar) ’ 0,8 M Il 3 PR
05 M VI 0.8 (2]

‘Empévamre - 10°c | 3cc J 80° C '

NOTA : Les réacteurs peuvent en cas de nécessité 2tre utilisés & pression d'huile nulle pen-
dant 10 & 15 mn.

UTILISATION REACTEUR

45 ’

Accélération :

- le controleur d'accélération, dont Fefficacité est lige a la pression dynamigue (vitesse -
altitude) et au régime, posséde un domaine d'action imité ;

- le pilote devra en tenir compte en vol en limitant la rapidité de son action aux manettes
(notamment sur Marboré I} pour éviter le phénoméne de «pompage~ (voir section | : REACTEUR) ;

- en remise de gaz (basse altitude et basse vitesse), le contrdleur d'accélération n'ayant
aucun effet en dessous de 17000 trimn environ, laccélération du réacteur devra étre pilotée avec
précaution.

NOTA : il faut environ 10 secondes pour passer a Vi : 110 ki, du plein ralenti au régims
maximum.

Ralenti d'apprache :
- En descente et en approche, le régime minimum recommandé est de 10000 tr/mn (M If
et M VIj ; fa T4 minimum est de 300° C.

Réduction de régime :

- Le réacteur (M 1l et M VI) est trés sensible en altitude & I'association de certains facteurs
atmosphériques (température, hygrométrie, etc.). Des extinctions se produisent fréquemment méme
en ciel clair, sur réduction de régime (en dessous de 21000 tr/mn aux allitudes supérieures a :

r M 20000 ft

{ M VI 25000 ft

Au-dessus de ces altitudes :

- maintenir : Vi 2 200 kt - N 2 21000 tr/mn ;

- ne pas réduire les deux réacteurs simuitanément : stabiliser Fun au régime désiré avant
d'agir sur l'autre.

DEMARREUR

Il ‘'est nécessaire de laisser refroidir le démarreur d'un réacteur aprés trois utilisations suc-
cessives. La ‘'durée normale de refroidissement est de 30 mn.

LIMITATIONS DES SYSTEMES

TRAIN

Vitesse limitdée de manceuvre (rentrée ou sortis) : 140 ki
Durée moyenne de mandeuvre .

- sortie : 5 secondes ;
- rentrée : 3,5 sacondes.

[1] Jusqu'a 20000 pieds.

[2] Au-dessus de 20000 pieds.
05
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VOLETS
Vitesse limite de manceuvre :
- rentrée : 140 kt maximum /110 kt minimum (125 kt avec GB),
- sortie : de 0 & 15% : 140 kt maximum/de 15 2 40° : 130 kt maximum.
NOTA : La commande place arriére est prioritaire.

AEROFREINS

PB : pas de limitation.
GB : Iz sortie des aérofreins est interdite avant vidange compléte (sauf urgencel.

AILERONS

Accélération < 3 g : pas de limitation,
Accélération > 3 g : 1/2 braguage maxi.

BATTERIE
Aucun vol ne doit &tre entrepris si la tension batterie est inférieure & 24 volts.
Aucun démarrage autonome ne doit &tre effectué si :
- la tension batterie est inférieure & 25,5 volts,
- la température extérieure est inférieure & - 10° C.

Autonomie batterie :
- éléments conservés :

. VHF,
. CONVERTISSEUR GYRO,
IFF

. CONTROLE CF,
_ RECHAUFFAGE ANEMO.

Autonomie : 20 & 35 mn.

NOTA : L'autonomie est comptée jusqu'd |a parte de liaison radio.
GROS BIDONS

Les gros bidons (GB : 230 [} sont des réservoirs congus uniquement pour le convoyage ; non cloisonnés, leur
centre de gravité évolue sur accélération longitudinale avec leur contenu, lorsqu'ils sont partiellement pleins ; ceci
entraine des variations de centrage de |"avion et surtout des contraintes au niveau de leur fixation.

En conséquence, sont interdits :

- le décallage en plein partiel, i

- les missions tour de piste,

- la volige,

- la sortie des AF si les bidons contiennent du carburant.

- atterrissages bidons non vides.

Voir page 5 les limitations en vitesse et en accélération.
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CARACTERISTIQUES GENERALES DE VOL
Le pilotage est classique. Les commandes de vol sont trés efficaces. |l sera noté ©

- que cette efficacité diminue avec la vitesse et doit étre compensée par un débattement plus important
- que le couplage profondeur - direction sur I'empennage papillon engendre une diminution de I'efficacité de
la profondeur lorsque la direction est braguée a fond {ou de la direction lorsque la profondeur est braquée 4 fond).

DECROCHAGES
DECROCHAGES EN LIGNE DROITE

CONFIGURATION VITESSE OBSERVATIONS
Croisiére aéro-freins rentrés 87 kt Vibrations & partir de 90 kt
Croisigre aéro-freins sortis 80 kt Les vibrations se superposent
?:Jsi(n:ibrations dues aux aéro-
Atterrissage volets 15° AF rentrés 85 kt Légéres vibrations
Atterrissage volets 40° AF rentrés 78 kt Légeres vibrations
Atterrissage volets 40° AF sortis 80 kt Vibrations & partir de 95 kt
Atterrissage sans volets AF sortis 92 kt Ig.ggirtes vibrations & partir de

Au moment du décrochage, I'avion effectue généralement une abattée dans I'axe avec éventuellement
I'enfoncement simulitané d’une aile.

REPRISE DE CONTROLE
Simultanément et souplement :

- profondeur secteur avant,

- direction vers 'aile haute, si le décrochage est dissymétrique,
- plein gaz,

- le gauchissement doit rester au neutre.

Ensuite :

- ramener a direction au neutre,

- ramener les plans paralléles & I'horizon & I'aide du gauchissement,
- exécuter une ressource souple & 120 kt minimum,

- ajuster le régime.

DECROCHAGES EN VIRAGE

En virage, le décrochage glissé ou dérapé, caractérisé par un départ en roulis assez sec, est précéde de légé-
res vibrations,

AVIONS EQUIPES DE RESERVOIRS 230 LITRES

Les vibrations sont plus prononcées et commencent plus tot. Les vitesses sont pratiquement inchangées.
Avec les bidons pleins, I'avion a tendance & s’enfoncer sur la queue. Les manceuvres de reprise de contrale sont
identiques a celles prévues pour les avions équipés de réservairs 125 1. Toutefois, I'amplitude du déplacement de la
profondeur vers I'avant doit &tre plus importante.

ATTENTION
Le décrochage volontaire est interdit en configuration gros bidons

Page 3
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VRILLES
VRILLES INVOLONTAIRES

Les vrilles involontaires surprennent d'autant plus qu’elles sont peu fréquentes. Les actions cormectives ris-
quent donc dfintervenir avec du retard.

On rappelle qu'il est possible de partir en vrille aussi bien & basse vitesse gqu'a vitesse élevée [déclenchs se
prolongeant en vrille).

Les conditions nécessaires & la vrille sont :

- vol dissymétrique (dérapage impoartant},
- Incidence farte (basse vitesse ou vitesse plus élevée sous facteur de charge).

Sur CM 170, une action franche et de grande amplitude & la direction produit un couple pigueur (d'autant
plus sensible que la vitesse est grande) pouvant amener I"avion aux incidences négatives. On observe alors, dans
certains cas, des déclenchés dos qui peuvent dégénérer en vrille dos. (Les déclenchés violents s'obtiendront plus
facilement si, au moment de I'action & la direction, I'avion est déja 3 incidence négative).

VRILLE VENTRE

En vrille narmale, le roulis et le lacet sont de méme sens. La rotation est assez réguliére (de I'ordre de 3 secon-
des par tourl. On observe quelques aghations en roulis.

Au cours des deux ou trois premiers tours {transitoire entre la trajectoire initiale de la vrille et Ia trajectoire ver-
ticale de la vrille stabilisée), I'assiette peut évoluer entre 0° environ (nez voisin de I'horizon) et 80° environ (nez
dans le sol}. Pendant la phase stabilisée de |a vrille ol |a trajectoire de 'avien est verticale, I'assiette est beaucoup
plus stable et évolue généralement vers le piqué, de maniére progressive.

Si au cours de la vrille, le pilote manceuvre la profondeur exagérément vers ['avant pour diminuer |'incidence,
la vrille s'accélére en roulis et I'assiette évolue plus rapidement vers la verticale {nez dans le soll. C'est un transfert
de rotation lacet-tangage sur |'axe de roulis. Le pilote, dans certains cas, provogue des autotonneaux lordre de
grandeur : 240°/s en roulis). La vitesse indiguée croft alors et peut dépasser 170 kt. Le taux de chute est impor-
tant.

VRILLE INVERSEE

|l 5"agit de la vrille 4 incidence négative. Le facteur de charge moyen est, en général, négartif. Le pilote a donc
souvent la sensation de «pendre dans les bretelless. Cependant, le facteur de charge négatif peut étre faible et la
sensation est alors «noyée» dans |'agitation en tangage. D'autre part, cette sensation peut provenir d’un bref pas-
sage dos, lors d’ung vrille ventre agitée.

La caractéristique principale de la vrille inversée est que le lacet et le roulis sont de sens inverse, ce qui peut
conduire & des erreurs d'interprétation du sens de rotation.

Exemple : e cas d’une vrille inversée avec du lacet & droite et du roulis & gauche. Siia vrille est trés piquée, la
vitesse de lacet est peu visible ; le pilote, plus sensible 4 Ia vitesse de roulis, identifie une rotation & gauche et ris-
que de contrer la vrille avec un braquage de direction & droite, ce qui ne peut qu'entretenir la vrille au lieu de 'arré-
ter.

Les essais en vol ont permis d'observer des wrilles dos trés différentes les unes des autres. Un type de vrille
cependant s'est révélé assez fréquent :

- il s’agit d’une vrille moyennement agitée, nettement périodigue Sur un tour, assez peu désorientante, cette
vrille est assez stable, avec une assiette moyenne. Les caractéristiques de cette vrille dos sont assez facilement
analysables,

- les autres vrilles sont en général trés agitées, surtout en tangage, sans périodicité apparente, elles ont sou-
vent tendance & repasser ventre avec une nette accélération en roulis. Ces vrilles sont trés désorientantes pour le
pilote.

Les essais n‘ont pas permis de dégager de facon certaine le facteur prépondérant qui, & la mise en vrille, fai-
sait abtenir I'un ou I'autre type.

Les caractéristiques de rotation, vitesse indiquée et taux de chute sont comparables 4 celles de la vrille ven-
tre.

NOTA : Une vrille plate et rapide n's pu étre mise en évidence gu'en soufflerie et & des centrages trés
limpliquant I'absence de pilote 4 bord).
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PROCEDURE DE SORTIE DE VRILLE INVOLONTAIRE

Effet des commandes :

- direction : la commande de direction est la commande dont la position conditionne la reprise de contréle.
Elle doit étre maintenue & fond contre le lacet, puis repositionnée au neutre dés |'arrét de |a rotation pour éviter un
départ en vrille de sens inverse,

- profondeur : la commande de profondeur a peu d'effet sur la reprise de controle. Toutsfois, une action en
avant, au-deld du neutre accélére la rotation en roulis en cours de sortie et provoque un mouvement de tangage a
piquer qui peut étre assez brutal. Elle doit donc étre maintenue au neutre,

- gauchissement : la de de gauchi: t a peu d'effet sur la reprise de contrdle. Elle doit étre main-
tenue au neutre.

Reprise de cantrdle :
- dés la perte de contrle :
. recentrer les commandes (1),
. rentrer train et volets,
. réduire a fond (2) en rentrant les aérofreins,
. si la rotation persiste, et seulement si le sens du lacet est bien identifié (défilement du nez sur I'horizon) i3),
. direction & fond contre le lacet. Garder la profondeur et le gauchissement 14) au neutre.

Les sorties de vrilles peuvent &tre longues. |l faut étre patient et ne recentrer les commandes qu’a |'arrét de la
rotation.

Quand la rotation s'arréte, remettre la direction au neutre : la ressource nécessite selon |'assiette de 1000 &
2000 fr.

ATTENTION DANGER
Une action désardonnée aux commandes est extrémement néfaste : n‘appliquer que
la consigne.

A 8000 ft/sol, si la rotation persiste : EVACUER L'AVION,

VRILLES VOLONTAIRES

L'avion peut étre utilisé pour les démonstrations de vrilles normales et rapides. L'exécution de vrilles inver-
sées est interdite,

Configuration obligatoire : avion lisse - petits bidons vides.

VRILLE NORMALE
Pour engager une vrille normale :

- régler I'avion & 200 kt en vol horizontal,

- réduire & fond et maintenir un vario nul ou légérement positif,

- & 95 k1, engager la direction & fond ; lorsqu‘une aile s'enfonce, amener la profondeur & fond, en arriére, le
gauchissement restant au neutre,

- maintenir ces positions de gouvernes tant que |'on veut entretenir la vrille.

VRILLES RAPIDES
Cet exercice n'est normalement effectué qu'en Ecole de formation moniteur :
- mise en vrille normale,
- une fois la vrille stahilisée, mettre souplement la profondeur au neutre (ou [égérement secteur avant) tout en

maintenant la direction & fond dans le sens de la vrille, .
- dés que la rotation s‘accélére, contrer 4 fond 4 la direction.

{1} Cente action est généralement suffisante pour arréter la vrille, en particulier dans le cas de la vrille dos. Sila vrille na
s'arréte pas, slle évolue généralement vers une phase plus stable ol le sens est plus facilement identifiable, Il est important que
lgs commandes soient bien au neutre, || peut &tre utile de vérifier visuellement leur position.

(2) Dans le but d'éviter le pompage réacteur (le régime n'a pas d'effet sur la vrilla).

(3) Si Faiguille ‘indicataur de virage n'oscille pas, c'est une indication siire du lacet : mettre la direction 4 fond, &
l'oppese de l'aiguille.

(4} En vrille inversée, du gauchissement coté direction, peut favoriser la sortie.
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ATTENTION
Une action trop pranoncée ltrop avam ou trop brutale) sur la commande de proton-
deur entrainerait un taux de rotation trés important. La démonstration se limitera &
faire constater I'accélération en roulis.

REPRISE DE CONTROLE

Cette consigne est identique pour les deux types de wrilles :

- direction & fond du c5té opposé au lacet,

- enslite et sans brutalité, commande de profondeur au neutre,

- quand la rotation s'arréte (vtilles normales : moins d'un tour - vrilles rapides : de un & deux tours) : direction
au neutre.

La ressource nécessite une altitude de 1000 a 2000 fr.

La perte totale d'altitude pour 2 tours de vrille plus ressource est de 3 & 4000 ft.
COMPRESSIBILITE

L'avion entre en compressibilité & partir de Mach 0,78 indiqué.

Le comportement de |'avion se caractérise par V'apparition de vibrations qui s'amplifient quand le nombre de
Mach indigué augmente.

A partir de Mach 0,80, on enregistre également des aspirations d'aileron (instabilité en roulis) ainsi que de
légéres pertes d'efficacité & la profondeur.

SORTIE DE COMPRESSIBILITE
La sortie de compressibilité ne présente pas de difficultés particuligres :

- réduire en sortant les aérofreins,
- effectuer une ressource souple.

ATTENTION
Ne pas dépasser Mi0,82 Vi 40Q kt.

Avion équipé de réservoirs 125 litres :
- toutes les figures classiques de valtige sont autorisées. La voltige inversée ou déclenchée est interdite.

VOLTIGE

VOL INVERSE

Le vol inversé est possible grace & un accu de carburant spécialement prévu (11,51}, La durée possible du vol
inversé est fonction de la consommation, ¢'est-a-dire de 'altitude et du régime {de |'ordre d'une minute & 20000
r/mn et 15000 ft).

NOTA 1: Sila pressurisation cabine est réglée sur «chaudy, la pressurisation de I'accu vol dos peut devenir
insuffisante, la lampe BP s'allume alors prématurément.

NOTA 2 : Pendant le vol sur le dos, surveiller fa pression d'huile. Quand la pression tombe & zéro (générale-
ment avant {'épuisement de 'aceu carburant!, revenir en vol normal,

ATTENTION
Ne pas effectuer de vol inversé si la lampe BP est allumée.
Si elle s'allume en cours de vol inversé, revenir en vol normal.

VOLTIGE CLASSIQUE

Régime constant : 21000 tr/mn (M I} - 18500 tr/mn (M V1}.

La série des figures classiques s'effectue dans une tranche d’altitude de 4000 ft environ, avec une accéléra-
tion de 3,5 g.
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Vitesses recommandées au départ des figures :
- retournement 280 kt
- début 1/2tonneau 180kt
- boucle 280 kt
- rétablissernent 300kt
- tonneau lent 260kt
- tonneau barriqué 260 kt
- huit cubain 280 kt
- tréfle 280kt
- baquet 260kt
ATTENTION

Ne pas effectuer de voltige si la lampe BP est allumée.

NOTA 1 : La voltige est possible avec bidons pleins ou en cours de transfert. Elle est toutafois plus agréable
avec |es bidons vides.

NOTA 2 : Sur les avions sans servo-commandes, on note un durcissement des ailerons aux vitesses supé-
rieures & 280 kt,

NOTA 3 : Aprés une séance de voltige, stabiliser I'avion, recaler les instruments gyroscopiques compas et
horizon,

NOTA 4 : En cas de chute de pression hydrauligue, appliquer la procédure de panne de génération hydrauli-
que {cf. section Ill).

VOL EN PATROUILLE
L'avion ne présente pas de difficultés particuliéres pour le vol en patrouille.
La réponse réacteur est rapide au-dessus de 17000 tr/mn.
Les commandes sont précises et efficaces.

ATTENTION

Le décollage en PS est interdit en cas de présence de flaques d'eau sur la piste
{risque d’extinction réacteur).
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SECTION VI

FONCTIONNEMENT DES SYSTEMES
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COMMANDES DE VOL
AVIONS A SERVO-COMMANDE fnuméro 168 et au-dessus)

Dans chaque aile, sur la dernigre bielle avant le tube de torsion d'attaque de I'aileron est intercalé un vérin de
servo-commande hydrauligue.

Un interrupteur situé au-dessus et 4 gauche de la planche de bord du poste avant cammande |'électro-valve
d’alimentation du vérin.

Lorsque la servo-commande est en fonctionnement (interrupteur sur M), I'action du pilote sur la commande
de gauchissement déplace un distributeur rotatif incorporé au vérin,

Ce distributeur envoie la pression détendue & 140 bar du circuit hydraulique dans le vérin, de facon a déplacer
I'aileron dans le sens et proportionnellement au déplacement du manche.

La réaction aérodynamique de |"aileron est alors encaissée par le vérin de servo-commande et ne parvient pas
au pilote. Pour donner & ce dernier une sensation du braquage, un dispasitif & ressorts [situg sur I"articulation de
gauchissement du manche avant] s'oppose au déplacement du manche avec un effort qui n'est fonction que du
braquage.

Ce dispositif assure également le rappel au neutre des ailerons lorsque le pilote lache le manche. Une vis
entrainée par un bouton moleté situé 4 la partie inférieure du dispositif permet de régler le neutre.

Dans le cas de vol avec servo-commande coupée linterrupteur «Ax ou panne des circuits hydrauliques cu
électriquesl, un verrou vient sclidariser le levier de commande du distributeur rotatif avec le corps du vérin de
servo-commande. Le vérin se comporte alors comme une bielle rigide qui transmet au pilote la réaction aérodyna-
mique de |'aileron. Un débrayage du dispositif de réaction artificielle est prévu pour ce cas. |l est commandé par un
daoigt situé a la partie supérieure du dispositif.

CADRE DE CONJUGAISON

DIRECTIGN

CADRE RIGIDE.
GUIGNDL INFERIEUR
GUIGNOL DOUBLE.
TUBE PINOTANT
CHAFE A ROTULE

PROFONDEUR.

Figure 7-1
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CADRE DE CONJUGAISON PROFONDEUR - DIRECTION

Le réle de ce cadre est de transformer les mouvements imprimés par le pilote sur les commandes de profon-
deur et de direction, en mouvements simultanés ou différentiels des volets de |'empennage papillon.

Sur le cadre arrivent une bielle de profondeur et une bielle de direction et il en repart une bielle de commande
du volet droit et une biefle de commande du volet gauche.

Le fonctionnement est expliqué par la planche sur la page 3.
REGULATION REACTEUR

La régulation permet au pilate de commander le régime moteur & "aide d'une manette unique en défivrant le
débit pétrole nécessaire au bon fonctionnement du réacteur et en maintenant des paramétres compatibles avec la
résistance des matériaux.

Les organes de la régulation sont les suivants :

- robinet de carburant : jusqu'a 168000 tr/mn intervient seul pour limiter le débit carburant en fonction de
I'ouverture d'un orifice commandée par la manette des gaz,

- régulateur centrifuge : commande au-dela de 16000 tr/mn un piston doseur en équilibre sous la double
action d’un ressort plus ou moins tendu selon |a pasition de la manette des gaz et de la force centrifuge engendrée
par la rotation de masselottes,

- boite d’équilibrage {ou contréleur d'accélération) : contréle lors des augmentations et diminutions de
régime, I"augmentation ou diminution du débit carburant : le temps d'accélération ou de décélération est fonction
de la pression totale,

NOTA : Au point fixe, I'action du boitier d'équilibrage est insuffisante ; il faut donc manipuler les manettes
des gaz avec précaution.

- correcteur altimétrique : agit sur le débit carburant en fonction de la pression totale.

REGULATION REACTEUR

TIROIR

PLATEAU A
MASSEL

— PRESSION "m.-.uj

LEGENDE
| £ ARRIVEE DE CARBURANT
- FILTRE & CARBURANT

1
2. POMPE A CARBURANT
3. SOUPAPE DF REGLAGE DE
La PRESSION
¢ ROBMET. HP
5. REGULATEUR
8- DERNVATION
BOITE OEQUIUBRAGE
¥ unar\chsun nmvEIFIcUE
& LABVRINTHE DARRNEE OF
BAREURANT o sicleurG-
10 TUBE A CARBURANT
1. ROUE D'INJECTION

00 gremz

Figure 7-2
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UTILISATION TOUS TEMPS
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VOL DE NUIT
INSPECTION EXTERIEURE
L'emploi d’une batterie d'aérodrome est recommandé,
Au cours de Vinspection extérieure, s'assurer du bon fonctionnement des éguipements de nuit -
- éclairage cabine,
- feux de paosition,
- phare.
INSPECTION INTERIEURE

- Régler les différents éclairages, rouges UV, équipements radio.
- Mettre en position 2 les lampes de l'indicateur de position train.

MISE EN ROUTE

- Feux de position branchés aclignotanta.
ROULAGE

- L'utilisation du phare de roulement est recommandé,
DECOLLAGE - ATTERRISSAGE

- Procédures identiques a celles utilisées de jour.
- L'utilisation du phare est recommandée a |'atterrissage.

UTILISATION PAR MAUVAIS TEMPS
PLUIE

Dans la pluie, la visibilité est relativement mauvaise a travers le pare-brise, mais reste bonne a travers les gla-
ces latérales avant.

FLAQUES D'EAU SUR LA PISTE

Des flaques d’eau importantes sur la piste peuvent provoquer ['arrét de I'un ou des deux réacteurs. Déjauger
le plus 6t possible la roulette avant, pour éviter des projections d'eau dans les entrées d'air.

En cas d'extinction d’un réacteur, couper aussitdt le robinet coupe-fau correspondant et interrompre le décol-
lage

GRELE

Les grélons peuvent endommager Iavian : réduire la Vi 2 210 kt et sortir le plus rapidement possible de la zone
de gréle. .

ORAGE
En zone dangereuse, réduire rapidement la vitesse & 210 k1. Le parasitage radio est impaortant,
VITESSE RECOMMANDEE EN AIR TURBULENT
Vi = 210 kt.
UTILISATION PAR TEMPS FROID
L'utilisation de I'avion par temps froid ne pose pas de probléme particulier. Il est cependant recommandé de :
- faire une inspection soignée des plans et des gouvernes. Ne pas décaller si les plans sont recouverts de
givre,

- effectuer le premier démarrage des réacteurs pour la joumée, a l'aide d'une batterie d’aérodrome,
- g'assurer du plein du réservoir d'alcool isopropylique et du fonctionnement de la pompe.

Page 3
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PISTE VERGLACEE

Une telle piste peut étre utilisée en prenant les précautions sulvantes :

- rouler lentement en utilisant les freins avec douceur,

- pour décoller, ne pas metire les gaz sur freins. Mettre les gaz progressivement en $'aidant au besoin par de
Iégéres touches sur les freins pour se maintenir dans I'axe jusqu'a ce que les gouvernes deviennent efficaces
S'aider alors du palonnier,

- pour l'atterrissage, atterrir normalement et freiner avec précaution.

PISTE ENNEIGEE - TASSEE OU ROULEE
Observer les consignes préconisées pour I'utilisation sur piste verglacée.

De plus, entre chaque vol, faire nettoyer les trappes et logements de train : 'accumulation de neige, lorsque
celie-ci est fondante, pouvant occasionner un non verrouillage & la rentrée du train.

Ne pas effectuer de «posé décolilén.
PISTE ENNEIGEE NON PREPAREE
Si la neige est poudreuse, molle ou fondante :

- au décollage :
. déjauger la roulette le plus tot possible pour éviter des projections de neige ou d’eau dans les réacteurs,

- & I'atterrissage :
. maintenir |a rouletre haute le plus longtemps possible. Freiner avec précaution.

GIVRAGE DES TOILES D'AILERON

Une pluie importante sur un avion au parking peut humidifier les toiles de compensation interne des ailerons
et pravoquer un blocage au cours de la montée ; un effort de braquage de 2 ou 3 daN 4 droite ou & gauche suffira
pour rendre aux ailerons leur liberté normale de mancsuvre.

GIVRAGE

Si du givre clair se forme sur les ailes, 'avion perd de sa portance. Sortir le plus rapidement de la zone eriti-
que, de préférence en montant. Ne pas attendre que le givrage soit important pour utiliser la pompe de dégivrage.

Extinctions dues a |'altitude :

- compte-tenu des extinctions possibles en almude sur réacteurs Marboré, des précautions sont & prendre
pour la réduction des réacteurs au-dessus de 20000
- réduire d'abord le réacteur droit puis le réar.teur gauche.

PERCEE EN CONDITIONS GIVRANTES

Des extinctions par absorption de glace fondante au cours du dégivrage thermique dans les basses couches,
peuvent se produire en percée par conditions givrantes, |l est recommandé d'effectuer ces percées avec les para-
métres suivants :

- régime : 20000 tr/mn (M 11} - 18500 tr/mn (M VI,
- vitesse : 250 kt minimum - aérofreins sortis,
- effectuer les changements de régime d'abord sur le réacteur droit puls sur |e réacteur gauche.

Siles conditions météoraligues (plafond et visibilité] le permettent, ne pas effectuer de GCA. Revenir & la ver-
ticale du terrain en conservant le maximum d'altitude et de vitesse lvitesse supérieure ou égale a 250 ki jusqu'a
I'arrivée au break), méme si le dégivrage semble terminé.

Si les conditions météorologiques rendent une finale GCA indispensable, conserver un régime de 20000
tr/mn (M 1) - 18500 trfmn (M VI).
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.TIR DES MUNITIONS
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- Commande de tir mitrailleuses
et caméra
Commande caméra
Largage bombes et rogquettes
Commande tab de profondeur
Alternat radio

A — Cantact et sélecteur roquettes T 10

B — Contact viseur, mitrailleuse, roquettes
SNEB ou bombes

C — Rhéostat et sélecteur viseur

D — Sélecteur réarmement, tir, sécurité,

Largage secours sous cache.
REARM, LARDAGE
MITRAIL. SECOURE
L

AARET  INEPTE

Figure 9-1
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ORGANES DE VISEE

A chaque poste de pilotage se trouve un viseur SADIR CARPENTIER GGS MK [V E. Le moniteur & la place
arriére dispose d'une lunette périscopique binoculaire qui permet d'effectuer la visée.

La télémétrie s'effectue en tournant le tambour de la poignée des gaz du réacteur droit. Elle peut étre com-
mandée indifféremment par I'un ou I'autre pilate, car les mansties des gaz et les viseurs sont conjugués entre la
place arriére et la place avant. Seul le collimateur de la place avant posséde une glace mobile teintée.

La mise en marche des viseurs s'effectus seulement de la place avant, par 'interrupteur «VISEUR» sur le
tableau d'armement.

TIR CAMERA - SEPHOT
GENERALITES

Le CM 170 est équipé, place avant, d'un enregistreur de visée «SEPHOT» type 20 qui s'adapte sur le collima-
teur.

La cadence est de 5 images par seconde et permet un tir continu de deux minutes environ.

Sur la tranche de la caméra, face au pilote, se trouvent deux boutons maletés avec deux vavants. Le boutan
de gauche sert & I'affichage du temps de pose, lisible sur le voyant correspondant. Celui de droite sert 3 afficher
lors du chargement la longueur du film intraduite dans la caméra.

La lecture s'effectue par le voyant correspondant qui danne avant chague tir la quantité du film restant,

Avant le vol, s'assurer :

- de la quantité du film disponible et du bon affichage du temps de pose : le modifier éventuellement.

NOTA : Pour obtenir une bonne qualité d'image, |a luminosité du viseur doit étrs réglée au minimum visible.
FONCTIONNEMENT

La caméra «SEPHOT» fonctionnera avec ou sans armement :

- en agissant sur la détente (voir figure 9-1, repére 1),

- en soulevant le cache protecteur du bouton de largage,

- roguettes - bombes (voir figure 9-2, repére 2).

NOTA : Le test au sol n'est possible qu‘aprés.avm‘r posé le «shunt» levant l'interdiction de tir au sol.
COMMANDE DE TIR

La mise en route des différents circuits d’armement ne peut s’effectuer que de la place avant par le tableau
sélecteur d'armement.

Les différents tirs (mitrailleuses, roquettes, caméra, bombes} peuvent étre commandés indifféremment par
'un ou 'autre pilote en agissant sur la détente ou le bouton situés sur leur manche,

Le moniteur dispose sur le tableau de bord arrigre d’une commande d'interdiction de tir. Quand ce contact est
sur ¢INTERDICTION», il est impossible d’utiliser les armes et la caméra.

NOTA : Dans le cas d'un vol seul, s'assurer avant la mise en route que |‘interdiction de tir place arrigre est sur
«TIR»,

Dans tous les cas sur les avions équipés de mitrailleuses AA 52 : avant de mettre le contact batterie, s'assurer
que l'interrupteur & 3 positions «REARMEMENT - TIR - SECURITE» se trouve sur «TIR».

MANQOEUVRES GENERALES
Avant la mise en route :

- enfoncer le disjoncteur «VISEUR» (banquette droitel,
- vérifier les disjoncteurs armement coupés - sélecteur armement sur «tirs - interrupteur d'armes sur «arrétn -
interrupteur roquettes sur «arréty - interrupteur bombes sur warréty (2 commutateurs wen basnl.

09
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Réticule fixe /
0 du cercle fixe 70 mr
Largeurdela — 9mr
Réticule mobile
Odupoint 3mr

Les commandes & la disposition du pilote'sont :

— LUlinterrupteur «VISEUR» sur le tableau sélecteur d’armement,

— Le rhéostat sélecteur comportant une couronne moletée qui sert &
régler I"éclairement des réticules et un commutateur & quatre posi-
tions correspondant aux fonctions suivantes :

— position «FIXE» : seul le réticule fixe apparait dans le viseur
— position «FIXEn et «GYRO» : les deux réticules sont visibles,
— position «GYRO JOUR» : seul le réticule mobile est visible,
— position «RADAR» : sans utilité sur le CM 170,

D-—Lﬁﬁ

LEGENDE

— Levier permettant de masquer le cercle du réticule fixe

— Ecran pare-soleil

— Tambour des distances et hausses roquettes

— Verrou & trois positions du tambour des distances

— Affichage de l'envergure

— Rhégstat de réglage de la luminosité

— Sélecteur fonctions du viseur

— Mise en route du viseur (sur le sélecteur d'armement)

— Panneau donnant accés aux ampoules des réticules fixe et mobile

(possibilité en vol d'intervertir les ampoules en fonction du réti-
cule désiré, si I'une des deux est HS).

Figure 9-2
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Aprés la mise en route :

- rhéostat viseur sur minimum,

- interrupteur «VISEUR» du tableau d'armement sur «M»,

- régler |'éclairage du viseur & I'aide du rhéostat.

Vérifier le fonctionnement du collimateur en passant successivement sur les difiérentes positions

- FIXE : apparition du collimateur fixe seul. Le cercle peut &tre supprimé en actionnant vers |e haut le levier
d’obturateur (3 la gauche du viseur),

- FIXE ET GYRO : apparition des collimateurs fixe (& gauche) et gyroscopigue (3 droite},

- GYRO-JOUR : apparition du collimateur gyroscopique seul,

- RADAR : sans objet sur FOUGA.

NOTA : Par mesure de sécurité, n'enfoncer les disjencteurs smitrailleuses» «roquettes» ou ¢bombesy qu'une
fois aligné sur la piste.

TIR AUX MITRAILLEUSES
GENERALITES

Le tir aux mitrailleuses est commandé par une détente située sur chaque poignée de manche et contrélée par
Iinterrupteur « ARMES» sur le tableau sélecteur d'armement.

Les deux mitrailleuses tirent simultanément.
Le réarmement en vol est assuré :
- par un sélecteur 2 3 positions : SECURITE - TIR - REARMEMENT.
MANOEUVRES AVANT LE TIR
Armer lgs mitrailleuses :
- maintenir le sélecteur pendant 3 secondes sur kREARMEMENT». Dés qu'on le lache, il revient sur «TIRx,
- le moniteur met 'interrupteur de tir de la place arrigre sur «TIR»,
- mettre I'interrupteur « ARMES» du sélecteur d'armement sur «M» (marche),

- rabattre vers |'avant la détente de tir mitrailleuses située sur la partie supérieure de la poignée du manche,
- les mitrailleuses sont alors prétes 3 tirer.

TIR
- Presser sur la détente.
- En cas d'enrayage : maintenir 2 4 3 secondes le sélecteur sur «REARMEMENT».
- Reprendre le tir.

TIR TERMINE

- Ramener en arriére la détente de tir de la poignée du manche:

- Par mesure de sécurité, ramener les pidces mobiles en arriére, en mettant le sélecteur sur «SECURITEn.
- Interrupteur «ARMES» sur « ARRET».
- Interrupteur de tir place arriére sur «INTERDIT».

ATTENTION DANGER
Au retour d’une mission de tir aux mitrailleuses, le pilote doit attendre |'accord du
mécanicien armurier avant de couper la batterie et le disjoncteur mitraillsuses.

CIRCUIT D'ENTRAINEMENT TIR AU SOL

- Collimateur sur «FIXEn,
- Régime des réacteurs :
. Marboré Il 1 20500 tr/mn : avion lisse,
21000 tr/mn : l[ance-roquettes montes,
. Marboré V1 : 19000 tr/mn : avien lisse,
20000 tr/mn : lance-roquettes montés,
- vitesse de tir : 280 kt,
- altitude de départ © 1500 ft,
- distance de départ : 2,5 km,
- angle de piqué : 109,
- distance de tir : entre 400 et 300 m.
09
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CIRCUIT DE TIR MITRAILLEUSES AIR- SOL

MNORIA D'EXERCICE

Sans vent

Awvion lisse

Régime 2 x 20500 tr/min M Il | T T—— |

2 x 19.000 tr/min M VI DEGAGEMENT
n-dg
d=300m
Inclinaisan 60°aprés
passage du nez au-
dessus de I'horizon
Sécurité mise
DEBUT DE PERCHE
SUR LA PERCHE |
Altitude = 1500 ft
Vi= 200 ki
TIR
Distance
400 & 300 m
=10*
Vi=280 kt
g
PRESENTATION

DANS L'AXE

Sécurité levée

— Visée surcible 3mx3m
— Distance 330m
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CIRCUIT DE TIR MITRAILLEUSES AIR- AIR

NORIA D'EXERCICE

Régime 2 x 21 000 tr/min M [1
2 x 19 500 tr/min M VI
Réglage viseur : 440 yards

DEGAGEMENT

TRAJECTOIRE CIBLE AlE’-dESSg: de la cible

mini 200 m

FL~100 &=mini 15°
Wi =180 kt

TIR RETOUREN |
POSITION DE DEPART
D400 m - 300 m - ‘
5= 30°20° Sécurité mise
POURSUITES
STABILISEES
24 3 secondes
n= 2,5 g max
Vi=300 ke
Sécurité levés
Ly
L]
1 s
POSITION TIREUR
~ 15 NM P -
FLz 120
Vi= 20kt

NOTA : L’enregistrement de visée est possible
sans tir et sans sélection mitrailleuse
en conservant l'interrupteur sécurité

armes sur arrét.
Figure 9-4
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MANCEUVRES A EFFECTUER POUR TIR SUR CIBLE REMORQUEE

- Bouton moleté de blocage de distance sur «GUNS».
- Callimateur sur «FIXE» et «GYRO».

- Eclairage régle.

- Distance 300 yards.

CIRCUIT DE TIR SUR CIBLE REMORQUEE

- Régimes des réacteurs :
. 21000 tr/mn - M 11,
. 19500 te/mn - M VI,
- Altitude : 10000 - 15000 ft.
- Vitesse indiquée : 300 kt.
- Distance de tir : 300 m.
- Angle de présentation : 15°.

TIR AUX ROQUETTES T 10
GENERALITES
Le CM 170 est équipé de deux lance-roquettes T 10 fou T 900 d’exercice).

Sur |e poste de commande roguettes, situé & droite de la planche de bord, se trouvent un interrupteur sous
cache et une clé pour I'affichage de la salve 1.2.4 (A),

La commande de tir se fait en appuyant sur le bouton situé sur la partie supérieure gauche de la poignée du
manche (3} sous un volet protecteur (2). Le mouvement vers le haut de ce volet déclenche la caméra.

Sur la banquette draite de la place arriére, se trouve un répartiteur roquettes. Le mécanicien d'armement doit
y afficher le nombre de roquettes 4 tirer. Le pilote doit |e vérifier avant la mise en route.

Ce répartiteur permet en vol au moniteur de se rendre compte du nombre de roquettes T 10 effectivement
tirées.

SECURITE AU S0L

Il existe dans le logement du train gauche une prise de sécurité de branchement des fils de mise a feu des
roquettes. Ne brancher cette prise qu'en extrémité de piste juste avant le décollage.

MANCEUVRES AVANT LE TIR

- Mettre le sélecteur (A) sur position désirée (1 - 2 ou 4).
- Face aux cibles, lever l'interrupteur sous cache rouge du tableau roguette (A),
- Le tir s'effectuera avec le bouton raquettes (3.

TIR TERMINE
- Baisser l'interrupteur sous cache rouge «ROQUETTES».
CIRCUIT D'ENTRAINEMENT DE TIR AUX ROQUETTES T 10

- Collimateur sur «FIXEn.
- La visée s'effectuera avec I'encoche en bas du cercle fixe, soit une hausse de 35 milliradians.
- Régime des réacteurs :
. 21000 tr/mn - M 11,
. 19500 tr/mn - M VI.
- Altitude de départ : 3000 ft/sol.
- Angle de piqué : 20°.
- Vitesse de tir : 280 kt.
- Distance de tir : entre 800 et 600 m.

TIR AUX ROQUETTES SNEB 68 mm
GENERALITES

Sous chaque lance-bombes ALKAN 52, peut s‘accrocher un lance-roquettes MATRA 122 pour SNEB 68 mm
|6 raquettes par panier}.
02
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Le poste de commande est le tableau d’armement bombe (8],

L'installation permet le tir par paires ou le tir par rafales.

En secours, le largage des deux paniers se fait en appuyant sur le bouton sous cache rouge «LARGAGE

SECOURS BOMBE» lce circuit est indépendant du circuit nermal).

NOTA : Ne tenir aucun compte des indications portées sur le tableau d'armement bombe (B), mais seule-

ment de |la position des deux commutateurs : HAUT - MILIEU - BAS.

SECURITE AU SOL

S'assurer avant la mise en route que les deux commutateurs se trouvent
en position «BAS».

En extrémité de piste, disjoncteur «BOMBED® retiré, faire exécuter par
un mécanicien d'armement le branchement des roquettes SNEB avant le
décoliage et le débranchement des roquettes non tirées en retour de mission
(mains levées),

Au décollage, aligné sur la piste, enfoncer le disjoncteur «BOMBE».

MANCEUVRES AVANT LE TIR

Tir par paires :

- face aux cibles : mettre le commutateur gauche en position «MILIEUs

Tir par rafales :

- face aux cibles : mettre les deux commutateurs en position «MILIEU».

Le tir se fait en appuyant sur le bouton situé sur |a partie supérisure gau-
che de la poignée du manche (3) sous un volet protecteur (2). Le mouve-
ment vers le haut de ce volet déclenche la caméra.

ATTENTION —4—MM8¥ ——
Si le commutateur gauche est placé en position
«HAUT» (en effagant le cache), on largue les
deux paniers en appuyant sur le bouton su-
périeur du manche.

TIR TERMINE

- Mettre les deux commutateurs en position «BAS»
09
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Tir par rafales

Figure 9-6

VISEUR  ARMES
m

:

A

Tir terminé

Figure 9-7
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CIRCUIT DE TIR ROQUETTES AIR-SOL

NORIA D'EXERCICE T 10 et SNEB 68
Hausse T 10 35mr
SNEB 68 explosive 30 mr
charge creuse 256 mr
Régime 2 x 21 000 tr/min M 1|
2 x 19 500 tr/min M VI

DEGAGEMENT

DEBUT DE PERCHE Dés le tir

n=4g
Inclinaison 60" aprés
passage du nez sur

—_— = _ I'horizon
SUR LA PERCHE Sécurité mise
Altituce 3 000

Vins 180kt -
M. HPA2x80%

PRESENTATION

Altitude v 1 000 ft
Vi= 280 kt

Figure 9-5
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CIRCUIT D'ENTRAINEMENT DE TIR AUX ROQUETTES SNEEB

Collimateur sur «FIXE» :

- la visée s'effectuera un peu au-dessus de |'encoche située en bas du cercle fixe,
- hausse variable suivant le type de munition utilisée (SNEB explosive 30 milliradians - SNEB charge creuse 25
milliradians},
- régime des réacteurs :
- 21000 tr/mn - M I,
. 18500 1r/mn - M VI,
- altitude de départ : 3000 ft/sol,
- angle de piqué : 20°,
- vitesse de tir : 280 kt,
- distance de tir : entre 800 et 00 m.

BOMBARDEMENT
GENERALITES

Le CM 170 est équipé de deux lance-bombes ALKAN type 52 pouvant emporter chacun une bombe d’exer-
cice de 50 kg.

Le poste de commande est le tableau d'armement bombes (B).
Liinstallation permet le largage d’une ou deux bomhes.

En secours, le largage des deux bombes se fait en appuyant sur le bouton sous cache rouge «LARGAGE
BOMBESH.

NOTA : Ne tenir aucun compte des indications portées sur le tableau d'armement bombe (B), mais seule-
ment de fa position des deux commutateurs : HAUT - MILIEU - BAS.

VISEUR  ARMES

SECURITE AU SOL

[
A
S'assurer avant la mise en route que les deux commutateurs se trouvent

en position «BAS», Sécurité au sol

MANCEUVRES AVANT LE BOMBARDEMENT

Coup par coup (la bombe gauche part la premiére! :

- mettre le commutateur gauche en position «milieus.

Les deux bombes :
- mettre les deux commutateurs en pasition amilieus,
Tir @

- la tir se fait en appuyant sur le bouton situé sur la partie supérieurs
gauche de la poignée du manche (3} sous un volet protecteur {2)

Les deux bombes

Le mouvement vers le haut de ce volet déclenche la caméra, Figure 9-8
09
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BOMBARDEMENT TERMINE
Le pilote en place avant peut vérifier visuellement que les bombes sont larguées.

Si une ou deux bombes ne sont pas larguées suivant la méthode normale, essayer au cours d'une passe le
«LARGAGE SECOURS» (ce circuit est indépendant du circuit normal) en appliquant & Iavion une accélératior
positive.

Si cette manceuvre s'avére infructueuse, mettre les deux commutateurs en position «BAS», rentrer au terrair
et atterrir.

BOMBARDEMENT D'ENTRAINEMENT

Les bombardements suivants peuvent étre exeécutés :

- vol rasant,
- semi piqué 45°,
- piqué 70° a 90°.

Bombardement vol rasant :

- mettre le collimateur sur «FIXE»,

- se présenter face & I'objectif 4 300 kt et a 'altitude de 50 ft envi-
ron,

- tenir I'avion en palier.

Quand |'objectif disparait dans le bas du cercle du collimateur, lar-
guer les bombes.,

Bombardement semi piqué 459 :

- mettre le collimateur sur «FIXE»,

- se présenter 4 2 km de la cible & 4500 ft - Vi = 150 kt,

- piguer sous un angle de 45°,

- 41500 ft (Vi = 300 kt) larguer les bombes en effectuant une cor-
rection de 2 rayons de cercle du coliimateur,

- effectuer la ressource.

Bombardement en piqué 70 & 90° -

- mettre le collimateur sur «FIXEn,
- se présenter en palier & 6000 ft,

- régime :
. 20000 tr/mn (M 111,
. 18500 tr/mn (M V1),
- laisser |'objectif défilet le long de la paroi gauche du fuselage, 1 rayon
- cabrer a45° environ lorsqu’il passe par e travers du pilote avant, ’
- aVi = 120kt, basculer en sortant les aérofreins. Larguer ies bom-
bes & 3000 ft en prenant pour correction un rayon de cercle du collima-
teur,
- effectuer la ressource
Figure 9-9
09
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POSSIBILITES D'EMPORT

En plus de ses deux mitrailleuses MAC 52, le CM 170 est équipé de guatre points d'emport sous la voilure

T

Figure 9-10

Sous chaque peint externe 1 et 4 est monté un lance-bombas ALKAN LB 52 sur lequel peut se fixer 'un des
glgments suivants !

- une bombe de 50 kg,
un panier lance-roquettes LR 122 MATRA contenan: 6 roquettes SNEB 68 mm,

- un panigr lance-roquettes LR 181 MATRA contenant 18 roquettes SNEB 37 mm.

Chague point interne 2 et 3 pourra recevoir deux rogueties lourdes du type T 10 ou T 900,

Tableau récapitulatif de I'armement du CM 170

T J FO!NT?“
MUNITIONS| CALIBRE | TYPE NOMBRE| EQUIPEMENT DE LANCEMENT | EfiPORT
Cartouches 7,56 mm 2 x 150 {2 MAC 82 2 caissons de 150 C
Roquettes 68 mm | SNEB AP* 2 x 6 |LB 52 ALKAN LR 122 MATRA[1 & 4
688 mm | SNEB CC* 2 x 6 |LB 52 ALKAN LR 122 MATRA[1 & 4
68 mm | SNEB INER.| 2 x 6 [LB 52 ALKAN LR 122 MATRAI1 & 4
120 mm | T 10 EXP* | 2 x 2 |LR 20 2&3
120 mm | T 10 CC* 2x2 (LR 20 2&3
80 mm | T 900 2 x 2 |LR 20 aduntateur T 800 2&3
Bombes 50 kg EG 61 C 2 x 1 [LB 52 ALKAN 1&4
0 kg |F 1 2x1 ES?ALKAN TR 4

AP : anti-personnel / CC : charge creuse | EXP © explosive

09
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Version 2 bombes de 50 kg + roquettes T 10 ou T 900

——@

Figure 8-11

Version 2 paniers de SNEB B8 mm + roquettes T 10 ou T 900

Figure 9-12

MITRAILLEUSES MAC 52

Les deux MAC 52 du CM 170 sont montées sur le support tubulaire de la pointe avant de J'avion, Le refroidis-
sement est assuré par le vent relatif, le mouvement initial des culasses par un réarmement hydraulique.

Dans la pointe avant on trouve également deux boites de cartouches et deux baites de récupération des étuis
et maillons, Chague arme pése 9 kg.

CARACTERISTIQUES
Calibre : 7,5 mm (diamétre max. du projectile)

Cadence de tir : 700 coups par minute, ce qui donne au Fouga une capacité de feu d'environ 12 secondes
Icaisson de 150 cartouches par arme).

Vitesse initiale Vo : 830 métres/seconde (c’est la vitesse 8 Ia sortie du canon et par rapport au canon).

Abaissernent balistique Cg : 2,68 mrd @ Z = 0 pour un tir sous site nul & 400 métres et une vitesse tireur
d’environ 290 kt.

Canon—s v Site nul

400 m

Figure 9-13
09
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PARTICULARITE

Contrairement aux armes de bord en service, le canan est rayé 4 gauche, ce qui dirige 12 gerbe de ricochets

vers la gauche

Le dégagement aprés le tir devrait s’effectuer par la droite, ce qui n'est pas toujours possible, vu la concep

tion des champs de tir dont le circuit est prévu & gauche.

OBJECTIFS

Wu la vitesse et la distance de tir relativement faibles, ce sont des armes précises. Leur petit calibre n'autorise
guére un autre emploi gu'en anti-personnel 4 découvert. Toutefois, elles peuvent étre efficaces dans I'attaque de

véhicules légers non blindés, si elles atteignent des parties vitales.

Ces balles de 7,5 mm traversent normalement des téles d'acier ou d'aluminium. Il faut compter plusieurs
dizaines de balles dans un objectif, avion ou véhicule, pour en assurer Ia destruction. Si les projectiles sont incen-

diaires, I'effet est double.

ROQUETTES

Deux catégories de roguettes peuvent étre utilisées :

- les roquettes lourdes du type T 10 ou T 900,
- les roguettes |égéres SNEB 68 mm.

ROQUETTE SNEB 68 mm

Le Fouga peut tirer douze roquettes SNEB 68 mm 4 partir de deux paniers lance-roguettes LR 122 MATRA du

type «nid d'abeillesy & 7 tubes dont 6 seulement sont utilisés.

Pour le méme type de propulseur, la SNEB 68 mm peut étre équipée de trois tétes differentes

- 1 téte AP anti-persannel,
- 1téte CC charge creuse,
- 1 téte inerte exercice.

Pour cbtenir les mémes performances balistigues que les versions AP et CC, qui sont de poids différents, la

version exercice {téte inerte} pourra se trouver avec lest ou sans lest.

Son empennage est canstitué de 8 ailettes qui s'ouvrent rapidement dés Ia sortie du tube. Son propulseur est
performant {gain de vitesse supérisur 4 80D m/s) et cette roguette tourne sur elle-méme a la vitesse de 30
tours/seconde. Tous ces facteurs font que la SNEB 68 mm est d’une bonne précision. Au point de vue efficacite,

I version charge creuse perfore 280 mm d’acier 4 blindage.

Page 16
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—
5,050 kg sans lest
Inerte 6,250 ka avec lest

aityras

Fil fctrioun |
cn it & o

qﬂ/\ AP. 6,250 kg

91 cm

ENSEMBLE ARRIERE dsaioyd

R
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ROQUETTE T 10

Le CM 170 peut tirer quatre roguettes T 10, Elles sont emportées deux par deux Isuperposces| ol ldancees
partr du LR 20 MATRA. La T 10 est une roguette lourde, plus puissante que la SNEB 68 mm (ogeve (e 120 min

On la trouve en trois versions, selan qu'elle est équipée d'une 181k charge creuse, explosive ni raplusic
fumigene.

Son empennage est constitue de trois aileties fixes 4 120% ou 4 & 907, En version charge creuse, cle portan:
500 mm d'acier & blindage ou 1300 mm de béton

Coltiers dn suspensinn

1682 m N
-

Figure 9-15
ROQUETTE T 900 ISERAM)

La T 900 n'est autre que |a version exercice de la T 10, Ses dimensions el son poids sont plus restremis Mmans
calculés de facon 4 obtenir la méme balistigue que la T 10 (84 ¢m de longueur - calibre 30 mm et pods 13,4 ky au
ey de 28],

Un adaptateur spécial T 900 est monté sur e LR 20 pour son lancement

Il est impartant de noter que les ricochets de la téie sont particuligrement dangereux thioc de 5,8 kg d'acer !

084 m i
Figure 9-16
OBJECTIFS JUSTIFIABLES
Chague roquette a une forte puissance 81 peut assurer la destruction de |'objectif traite,

La trajectoire d'une roquette est précise pour des conditions de tr tien déterminées mais elle dépend de
facon tres importante de plusieurs facteurs :
wvitesse de |'avion tireur,
- dérapage,
- distance de Ur et vent,

Les deux derniars facteurs, trés influents (dénve de la munition fonction de son temps de parcours} sont dith
ciles & estimer en opération et s peuvent amener des erreurs de plusieurs dizaines de metres.

Les roguettss seront tirées en salves afin de couvrir une importante surface au sal.
Les objectifs attaguables & la roquette auront des dimensions minimales de I'ordre de six metres

Les roquettes & charge creuse seront utilisées pour tous les objectifs blindés ou bétonnés (chars, casernates,
navires, eic.}.

Les roquettes explosives seront utilisdes pour tous les objectifs découverts liroupes, véhicules, avions, mate
riels, bauments légers, etc.|
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Chapitre 0

ABAQUES GENERAUX

TABLE DES MATIERES

Pages

Table de CONVErsion , . ..........coiuivas TR A S SR SR R b
Armesphére standard . o v RO AR T SR R N S e 6
Relation entre vitesse propre, vitesse anémomeétrique, nombre de Mach et altitude-pression S R
10

Page 3

0181



Distance Vitesses

DIFFUSION RESTREINTE

UCE03

Carburant
_d=078

valume | masse
ft m NM km ftYmin | m/s  km/min kt | litres | kg
15,0004 00 3000 5500 2500-L1975
T T 2400 41896
14,0001 - 70,000 - 360 - 700
R L5000 r : 4 2300 1817
13,000 -~4000 IS 1 20T 2200 {1738
g 2500 [ 50 1320 L 2100 1 1659
20001 1% s0,000 1 - 600 || z000-L1580
" UDG_"_‘%O“ T It i 1800 } 1501
S [-4000 - 280 - 1800 | 1222
10,000 3505 2000 50,000 | 15 I §00. | 1700 71343
| 1+ 3500 1 240 _: 1600 + 1264
9,000-f i 1 { 160011185
T o A r 1400 1106
- 2500 3000 I
8,000 r 40,000 | I- 400
- 1500 & 20 I 1300 + 1027
7,000 4; X oo I T 1200 | 948
2000 14 T ' 0] 1100 1 889
6,000~ £ 230,000 L + 300 [|1000 790
i + 2000 T I 500 } 711
5,000 —-__ 1500 1000 --_ g _: g00 L g32
4,000 +1500 | 20,000 | EES Al
r F | - 600 +474
300 19% i e 51 500 {305
: 500 ﬁ? 1000 [ [ 200 1 316
2,000 r 10,000 4 100 300 1237
I s I i 200
1,000 I 1 i 158
T r r 100 |79
OJED o-Lo0 DJ*D D= 00
NOTA
Pour obtenir des US gallons, multiplier les litres par 0,264
Pour obtenir des Imperial galions, multiplier les litres par 0,22
Pour obtenir des pouces de Hg, muitiplier les millibars par 0,03
Pour obtenir des livres, multiplier les kilogrammes par 2,205
Pour obtenir des milliradians, multiplier les degrés par 17,45,
10
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Chapitre 1

COURBES MARBORE Il
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Panne d'un réacteur au déCONEGR .. ... cuinn e e Ve sy 20
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MONTEE
MONTEE VOM MONTEE VOM
z 200 KT M 042 200 KT M 042
ft P8 GB
Sol Temps| Dist. Cons. || Temps | Dist. | Cons.
5 000 245 | 75 65 3 875 | 70
10 000 515 | 18,1 95 6 18 | 108
15 000 815 | 27 135 9 30 155
20 000 11,39 40 175 || 1230) 45 | 200
25 000 1530 | 57 220 17 63 | 255
30 000 2030| 75 | 270 || 2339 &7 | 315
DESCENTE
DESCENTE 230 KT DESCENTE 200 KT
z AF.S 19 000 tn AF.R Tout réduit
ft PB et GB P8 et GB
Sol Temps| Dist. | Cons. || Ternps | Dist. Cans.
5 000 105 38 12 3 10 18
10 000 2151 8 20 6 2% | 27
156 000 31| 125 | 28 10 37 43
20 000 4,15 17 35 14 52 58
25 000 5 21 41 1730| 68 72
30 000 6 26 46 22 84 85 _I

10
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ERFORMANCES EN PALIER IRt

19000 t/min 19500 t/min 20000 t/min 21000 t/min
zft Vp Vp Vo Vp
o) Nm/min | /mn] Nm/min [[1/mn] Ne/min j1mnf Nm/min
PB | GB PB | GB PB | GB PB | GB
Sol 11,5(3,75( 3,7 125] 4 4 [113,1] 43 | 4,25) 16 |4,85(4,8
5000 98] 38 |375)|108]41 | 4 11,4/ 4,35|4,3 14 (4,9 |4,85
10000 83 (3885|3892 (41| 4 98|44 1435) 12 |495(49
15000 7,11385(38 (78 (4,1 4 84144 (435107 5 (495
20000 |585(385|38 |67 |4158] 4 74|45 |435)875| & 5
25000 4,7 |3,75(3.7 |56 |41 | 4 6,345 |435|7,3 5 5
30000 5 [435|435] & 5 13
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MONTEE PLEINS GAZ BIDONS PLEINS [l

PETITS BIDONS

LOl DE MONTEE Vi : 200 kt , puis Mi : 0,42

Z en pieds 76 20030
30000 i 27

e

¢ G

5
1630 @ S
S 40 1ag” @

15000 27 15 @

25000

10000 1§ 515" {os 1)

|

1
ks 25 50 75 100 128 D :NM
45 80 135 180 226 C: Lif
430" L 13'30" 18 2230% T M
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PERFORMANCES EN DESCENTE Nl

N = Réduits
Vi= 200 Kt

Altitude en pieds

10
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STANCE PARCOURUE AU LITRE [N
AVEC BIDONS
P : 2700 Kg
Kmy,  MN,
'U,IBD
6o I
15 Fofeo | =
3,
UG5 i \%
Pl |

|
|
b
|
F
I
i
I
1
:
1
|
|
|
|

15000 16000 7000 18000 19000 20000 21000 22000 22600 Nt/mﬂ
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CONSOMMATIONS HORAIRES EN FONCTION DE LA VITESSE

(L]
AVEC BIDONS
P : 2700 Kg

| § clfn Ciimin
3 &
i =500 15
3 - ‘ 800 134
L1} oA : 700 112
,/ﬂ> 4E i
b ? :
| | Z e H 0 e
= : 1 ‘
-1 /f/%’ : ‘ ! A
1 : 3 s |
T A T L T L o
/LA | L Let |
& I ‘ 5 h
& ! P :
& : : - 400 &7
i L ! [ 8|
2 | ] i; ‘ J 30 s
| |
| ] | | ) I J_L ‘ | 200
150 00 250 300 350  vinosuas)

10
Page 16
01-81



DIFFUSION RESTREINTE

UCE03

CONSOMMATIONS HORAIRES TOTALES [N

30000 4 \\\ | | |

>

250001 8 e
)
g
w
(=]
=2
2
200001 £ :~ ] _
<
\
15000 . -

10000

5000

| \
\ ‘ \ (CONSOMMATION (L h)
| ] Ll

700 200 500 o moe 1200 13w
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LONGUEURS DE DECOLLAGE pURl

PETITS BIDONS P: 2900 Ka

10
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™M

VITESSE EN PALIER

%2}
4
o
=]
]
[¢]
i
=
<

P : 2700 Kg

I Pieds

158

30000
25000°
20000
15 000"
10000
5 004’

amud
10

Page 19
0-81

00




DIFFUSION RESTREINTE

UCE103
PANNE D'UN REACTEUR AU DECOLLAGE QiENU
GROS BIDONS

ATMOSPHERE STANDARD

Vitesse en nceuds

X{

Accélération sur I
T les 2 réacteurs T T ’ |
I l r /’/
50 L J -
‘ Distance d’accélératien—anél—l l |
ol | J L

200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000

Distance en metres

-

0
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MONTEE A

00 t/mn . Petits bidons Vi)

Vi @ 220 Kt
M . 045
Masse au décollage : 3250 Kg

-~
M au décollage : 3.250 Kg
z i
40000
|
30000 |
7
z [
=
P i
20000 Pl e
7y
4
Y /
4
P/
10000 7 / Pl
/
/
/
7 I
/ /
i
o L tmny
0 5 10 15 20 2 0 LI
o 50 100 150 200 250 300 350 o
0 20 20 60 80 100 120 140 ° "
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MONTEE A 21500 t/mn . Gros bidons ™ Vi)

Vi: 220 Kt
M : 045
Masse au décollage : 3430 Kg

Zhn
40000 I —
|
y =

"
—

L TR

30000 sl

P

10000 / -

! L (YL Y
10 [ 2 25 30 3% 0.
100 150 200 250 00 350 005"
40 &0 80 100 120 140 160
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RFORMANCES EN DESCENTE [J{ERY)

Descente VFR : Vi : 200 Kt
AF  rentrés
N réduit
Masse début de descente 2700 Kg

Froam
Zpu-

40000 4

30000

Q

isfance

tedths \
20000 N

chnsommetion \
10000 \\

0
0 5 10 15 2 25 b b
[ 0 100 150 200 250 300 350 § ma
0 20 40 & 20 100 120 140
10
Page 27

01-81



DIFFUSION RESTREINTE

UCET03

DISTANCE PARCOURUE AU LITRE . Petits bidons [URY

PERFORMANCES EN PALIER

Atmosphére standard
Avion équipé de petits bidons

2700 Kg
——-— 3100 Kg

Ve
N/l

N B B

L 1 \
ks 17000 14000 12000 20b00 21000 23000 7
Nt/min

10
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DISTANCE PARCOURUE AU LITRE. Gros bidons ™ Vi)

PERFORMANCES EN PALIER

Atmosphére standard

Avion équipé de gros bidons
2700 Kg
-=--= 3300 Kg

)
12

17000 18000 19000 20000 21000 21500
Nt/min
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CONSOMMATIONS HORAIRES TOTALES M v

PERFORMANCES EN PALIER
Consommations horaires sur deux réacteurs

Atmosphére standard

znt

40000

30000 -

20000

10000

| -y

' T e S —)
200 300 400 500 600 700 8OO 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 1600 C i/h
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ONGUEURS DE DECOLLAGE [RQ

Décollage Vi 100 Kt
Volets 15
Train rentré & Vi 110 Kt
Atmosphére standard vent nul

-~
Houteur m
V'
Kg / m= 3430 K
/K n=3430Kp
initidl
mentée initial FiHCRG b
Vi = 120 K1 / V=130 Kt
éé»’/
V. ] Distance m
$00 700 300 900 1600 1100 1300 1300 1400 |
10
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PANNE D'UN REACTEUR AU DECOLLAGE

M V1)

PERFORMANCES AU DECOLLAGE
{avec panne 1 moteur)
Décollage & Vi 100 Kt

Volets 18

Montée initiale Vi 120 Kt
Train rentré a Vi 110 Kt
Atmosphére standard vent nul

fouteur m

3 230 kg panne Vi 100 kt
3 230 kg panne Vi 90 kit

—~ — 3430 kg panne Vi 100 ki -

——— - — 3430kgponne Vi 20kt

} S
£00 E IOUD IEUO MUD 400 1800 20\40

10
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Chapitre 2

COURBES MARBORE VI

TABLE DES MATIERES
Pages
Performances e montée - DESCeNTE ........viiurniisiiaaaas e ti s s s aens 3
Perforiiances e BaRBES .. . . i L i i s S St e et e e A SR A S 24
Montée &21500 t5/mn = Petite BIONS: . ... s vt uvin onms wrmsmrmms rene o s idnhan s s ih s daniiive s o 25

Montée & 21500 tr/mn - Grosbidons .. ....oovovuieiiiirr i i e 26

Porformantes arr BBCONTE ., yuwn v genneraeasbonssdfomedid i msnadsvsEais g sosssnsssaennersonsss 27
Distanice parcourueau litre - PEHts bidons .. ... ..ot ieiuiir ittt v ianar i e 28
Distance parcourug au litre - Gros BIidONS .. .. ..ottt i e s 29

Consommations NOraires totaleS ... veeeren ot insviiaiomsniiiiiaimsreneereiansnsnesrisnesss 30

Longueurs de deCollage .........oieesonsieeioe i i g s rs s e P o T b
Panne dun réacteur aU dECOlBEE .. ..ol vi iyt s e e s e 32
Vitesse en palier - Petits bidons . 33
Vitesse en palier - Gros bidons . 34
10

Page 21

01-81



DIFFUSION RESTREINTE

UCE103
MONTEE
MONTEE VOM MONTEE vOM
Z 220 KT M 045 220 KT M 045
fr PB ]

Sal Temps| Dist. Cons. i Temps | Dist. | Cons.
5 000 2,30 8 60 || 245 9 65
10 000 430 | 15 %0 5 17 | 108
15 000 630 | 225 | 125 | 730 | 25 | 145
20 000 3,46 34 155 | 1020| a3 | 185
25 000 11,20 | 46 190 | 13,25 | 50 225
30 000 15 | 62 | 220 | 1225 70 | 260

DESCENTE
DESCENTE 230 KT DESCENTE 200 KT
z AF .S 17 500 t/mn AF.R Tout réduit.
it PE et GB PB et GB

Sol Temps| Dist. Cons. || Temps | Dist. Cons.
5 000 105 | 38 12 3 10 16
10 000 215 8 20 6 21 27
15 000 315 125 | 28 9 38 43
20 000 415 | 17 35 1230 | &1 58
25 000 5 21 41 16 70 72
30 000 6 26 6 20 | 8 | 8

10
Page 23
01-81



DIFFUSION RESTREINTE

UCET03

PERFORMANCES EN PALIE (M i)

17500 t/mn 18C00 t'mn 19500 t/mn 20000 t/mn 21000 t/mn

o V/mn Nanmin 1/mn NrX/Pmin I/mn Nn\::,!’:'nin Ifmn Nn\;‘ min |//mn Nn\:?min
PB | GB PB |GB PB | GB PB | GB PE | GB

Sol 11,7 38 | 3,7 [12.7(3.95|39 [16.1|465| 45 [17,5(4,85 | 48 [21,5|5.45 [545
5000 10,1138 (371109 4 (39 [ 14 [48 14751154] 5 |[4,95119,1|555 555
10000 |86 38361934 [39]122(49 |48 13651 |51 |17,1]5,65|5,7
15000 (7,3 |38|35( 79| 4 |39 [106/49 |485(118/ 52|52 |15 |59|58
20000 |6,1| 38|34 )66|4 |385(91]|5 491104 53 |525(13,3| 6 |59
25000 5 3832557 |395/35 | 8 5 491 9 |64 |53 |116] 6 6
30000 5,1 (38 6,8 |51 | 49|76 5566|535 10 |6,15] 6,1




DIFFUSION RESTREINTE

UCE103

VITESSE EN PALIER . Petits bidons [

—_— =0 kg
—— P = 3100 kg 2px
[LEA
M=0,30 M=10.40 M=0,50 M= 0,50 =070
12

L

|
{
I

350 Vikngis 400

400 500 400 700 ¥ km/h
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VITESSE EN PALIER . Gros bidons (M V1)

- — P = 2700 kg

——— e F - 3300 kg

M =0,50

300 400 500 600 700 ¥ kmfh
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Abandon de‘bord ...
Abaques généraux

Accélérométre ... 01-51

Accumulateur vol 01-24
Aérofreins .. 01-41

Altimatres .. 01-50
Altimetre cabine . 01-49
Altimétre codeur . . . 01-49
Aménagement (éclairage) 04-11 - 04-12*
AMEITIBBAGE « iy vainivy i nbanivninsnsin 03-19
Anémométre ....... 01-49
Anomalies de transfert . .. 03-10
Anti-givre ... 02-18" - 02-17*
Armement .. .. 093

Armement {tableau) .
Atmosphére standard
Attaque & la bombe . ...
Attaque aux mitrailleuses AIR-SOL
Attaque aux mitrailleuses AIR-AIR .
Attague aux roguettes AIR-SOL
AErrissages ................ o2
Atterrissage (aprés) .
Arterrissage {avant) ...

Atterrissage piste glissante
Arterrissage piste verglacée . 08-4
Atterrissage pneu éclaté . ... 03-17

Atterrissage train rentré .
Atterrissage vent travers ou rafale i
Atterrissage en canfiguration dissymétrique . 03-16
Atterrissage mono réacteur ......... .

Atterrissage panne hydraulique .. ........ . 03-17

Atterrissage sans volets et
Atterrissage panne anémaométre . . 0318
Arterrissage forcé ..
Atterrisseur (train) ..
Atterrisseurs avant ..
Atterrissaurs principaux
Autonomie oxygéne gaz
Avant |'alignement .
Avertisseur sonore .
Avion endommagé en vol ..

B

Basculeur aérofreins .. . Rep.56 - 01-7-01-9-01-11

01-13
Batterie ..... i . 01-29
Boites & cartes . . 049
Bofte de commande éclairage: . 04-12¢
Boite de commande UHF ....... . 01-54
Boite de commande VHF TRAP 23 . 01-55*
Boite de commande VHF TRAP 138 01-86"

Boite de commande VOR-ILS ...
Bombardement , .
Bombe 50 kg frein
Bouteilles d'oxygéne
Break ...... T
Brélage .........

Les numéros de pages marqués d'un astérisque * indiquent les figures.
Les numéros de pages précédés de « 10» renvoient respectivement & 'appendice 1.
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c

Caractéristiques en limite de mancsuvre ... 05-5
Caractéristiques générales de val .
Carburant (circuit) ..............
Carburant pompe BP
Centrogramme ...
Chaine de direction ..
Chaine de gauchissement .
Chafne de profondeur ..
Circuit allumage .
Circuit atterrissage ( €
Circuit d'atterrissage mono réacteur
Circuit atterrissage normal .

Circuit d'atterrissage r@clsurs é1e1nts 5
d'atterrissage sans anarnamétre ..... 03-20*
d'atterrissage panne hydraulique ou

Panng VOlBLE . covowvsinnsnansans comnnns 03-21*
Circuit bombardement léger piqué et vol
rasant .. 08-13*
Circuit carburant réacteur ... 01-16
carburant {accu vol dos) 01-23*
de freinage normal ....... 01-46
Circuit de freinage secours et parking .
Circuit génération hydraulique . ...
Circuit hydraulique lpanne génération) .
Circuit hydraulique aérofreins .......
Circuit hydrauligue train ...
Circuit hydrauligue volets . .
Circuit alimentation réacteur (carburan
Circuit de tir mitrailleuses AIR-AIR .
Circuit de tir mitrailleuses AIR-SOL
Circuit de tir roquettes AIR-SOL
Climatisation cabine .
Commandes de val ..
Commande extérieure de verridre .
Caincement réacteur aprés extinction
Commande intérieure de verridre . ..
Commande oxygéne N/S
Commande réglage siége (hauteur)
Commandes armement . ..
Commandes IFF ..
Commandes de tir .
Commande vide-vite .
Commandes viseur ..
Compas de secours ..
Composante du vent

02-17 - 02 15'

Compressibifité ..... " 066
Configuration lemport) . .. 015
Contenance des réservoirs ................ 01-24

Contréle accélération /distance .
Contréle auditif de verrouiliage bas Viwiy
Contréle du niveau hydraulique ... .. 02-15 - 02-16"
Consomma!runs horaires en fonction de la

Consormmations horaires totales M Il .
Consommations horaires totales M VI
Corrections anémumé\rlques .......
Couteau brise verrigre ............

Les numéros de pages marqués d'un astérisque *

Courbes marboré |l ..
Courbes marboré Vi ...

. 108
. 10-21

Décollage
Décollage piste innondée .
Décollage vent de travers .
Décrochages ......
Dégivrage secours .
Démarrage réacteur .
Démarreur ..........
Démarreur {limitations)
Dernier virage ...
Descente .....
Description armement .
Dimensions avien ... ..
Distance parcourue au litre M I .
Distance parcourue au litre M VI - Pem.s
Bidons s R s e 10-28
Distance parcourue au litre M VI - Gros
bidons -
Distribution anémométrie
Domaine avion lisse .. ...
Domaine réacteur en vol ... ..

ges .

ge (bofte de commande) . 041
Eclairage extérieur .. . 04-11
Eclairage intérieur .. . 0411
Eclatement d'un pneu au décollage . 034
Eclatement ou perte de verrigre . 0313
Ejection charges extérisures .. 09-10

Electro-vanne de régulation (climatisation) . . 045

Emetteur-récepteur UHF ... 01-54
Emetteur-récepteur VHF . . 01-55
Emport (configuration) . 0914
Emport des charges .. . 09-14
Engagement de barrigre . . 033
Enregistreur de visée (séphot) . . 094
Ensemble d'armement .. ... ... 093
Equipements auxiliaires .................. 04-1

indiguent les figures.

Les numéros de pages précédés de «10» renvoient respectivement a I'appendice 1.
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Equipements divers ..o 04N |
Equipements de navigation . 046
Evacuation rapide . . 033
Extinction en conditions givrantes . L.E.E.
Extinction d'un réacteur en vai ... LEE e e
Extinction des deux réacteurs en vol . . Incandisatisal ... . " B33

F

Facteur de charge (limitations) . 056
Feu électrique .. . 0313
Feux de route . . 0411
Finale .........

Fluctuations de pression d'huile

Fonctionnement des systémes . 071
Freinage normal ..... . 02-12
Freinage défectueux 01-47
Freing s coememncies

Freins (limitations) .

Fumées cabine

GCA
Génération et distribution électriques .. ...
Génération électrique ...........oviinnn

Harnais .. .
Horizon artnfl::ml g

Les numéros de pages marqués d'un astérisque *

Indicateur altitude ..

i : .. 01-82
Indicateur jaugeur carburant .. Rep.8-01-7-01-11

Indicateur de navigaﬂon = . 01-51*
Indicateur de volet . . 01-39
Indicateurs de pfsssmn hydraullqu . 01-27
Indicateur de route ........ . 01-61*
Indicateurs tachymétriques . 01-16*

Indicateur de tab .
Indicateur T4 . ..

... 01-36
Rep.18 - 01-7 - 01-11

Inspection extérieure ... .. . 024 ¢
Installation armement avien . . 093
Installation oxygéne .. . 01-568*

Instruments de vol ...

Interrupteur avertisseur sonore . . 01 7 01-11

Interrupteur batterie . . Rep.40 - 01 7*-01-11*

Interrupteur commande chmausatmn ..... Rep.65
7 -01-11*

Interrupteur coupe feu Rep.58-01-7-01-11-01-23*
Interrupteurs délestage (vide vite) .. Rep.B0-01-7 *
01-11*
Interrupteur micro pompe .. Rep.59 - 01-7* - 01-11"
Interrupteur génératrice . 01-29
Interrupteur phares . .. . Rep.66-01-7-01-11
Interrupteur pompe BP .. ........... 01-7 - 01-11
Interrupteur réchauffage sonde anémomé-
trique .. Rep.34 - 01-7* - 01-11*
Interruptel 85 e
Interruption de décollage .
Interruption mise en route
Inverseur oxygéne N/100 % ..

J

Sans objet

K

Sans objet

indiguent les figures.

Les numéros de pages précédés de «10» renvoient respectivement 2 I'appendice 1.
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L N
Lampe verridre allumée ... . 03-13 Navigation {éguipements) ., . 04-6
Largage verrigre ....... . 035 Niveau d'huile réacteurs . . 02-14
Largage charges extérieuras . . 034 Niveau hydraulique .. ... 02-15 - 02-16*
Libération depuis I'extérieur .. . 033 Niveau liquide anti-givre . ..... . 02-16% - 02-17°
Limitations avion . 081
Limitations cellule .. . 065
Limitations batterie . 059
Limitations centrage . D5-4
Limitations démarreur . 058
Limitations des systémes 05-8
Limitations électriques .. 01-29
Limitations huile ...... 05-8
Limitations masses . 054
Limitations plafond - L 054 0
Limitations réacteurs (régime) .. . 056
Limitations surcharge enclenchée . 031
L\muta ons |empérature T4 . 057 QOdeur dans le poste ......
01-43 Ouverture verrigre en vol
Limitations volets . . 01-38 Oxygéne (autonomie) .. ...
Loi de pressurisation . . 043 " Oxygéne (distribution) et installation .
Lubrification réacteur ... . 01-18 Oxygéne gazeux {remise en ceuvre) ..
Longueurs de décoliage M It . 10-18 Organesdevisée .................. T
Longueurs de décollage M VI . 10-31
P
M
Paliers GCA ., 02-13
Mach maximum 05-5 Palonniers ... 01-36
Mansttes des gaz ... 01-18 Panne d'aérofreins . . 03412
Manipulateur de tab ... . . 01-36 Pannes anémométres . 03-14
Manocontacteur BP carburant . . 01-23* Panne de compensateur de pruiundeur
Manceuvres générales ...... . 094 (déroulement) .
Manceuvre anti-décrochage . . 063 Panne mmmands de vn! o
Manceuvres interdites .. ..... . 056 Panne de pressurisaticn - Ccndmunnemant . 0312
Masse de l'avion .. . 063 Pannes électriques . . 0310
Masse avion lisse . 05-4 Panne génératrice . . . 031
Masse maximale au décollaga 05-4 Panne génération électriq) 01-34
Mémento ......... 02-14 Panne génération hydraulique . : 01-28
Mise en route . . 026 Panne hydraulique .............. 03-11
Missions d’exercice 08-12 Panne horizon artificiel ou gwocambas 03-14
Montée .......... 02-10 Panne réacteur au décolla 03-4
Montée PMC -M 11 -PB-GB . 10-13 Panne de rentrée de train g . 035
Montée PMC -M VI - 21500 PB . 10-258 Panne de freins a |'atterrissage . 0317
Montée PMC - M VI - 21500 GB . 10-26 Panne de sortie de volets . . . 03-16
Montée PMC mono réacteur . . 10-20 Panne de rentrée de volets . . 035
Montres et boites cartes ............ . 04-9 Panne de sortie du train . 03-15
Panne servo-commands 03-12
Panne systéme carburant 01-26
Panne systémes réacteur . 01-20
Panne vibreur alticodeur . 03-14
Panne de volets . . 01-40

Les numéros de pages margués d'un astérisque " indiquent les figures.
Les numéros de pages précédés de «10» renvoient respectivement a I'appendice 1.
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Pendulage - Fluctuations de régime ........ 03-8
Performances en montée - Descente M [l ... 10-11
Performances en montée - Descente M VI ... 10-23
Performances en paliers M Il ... 10-12
Performances en paliers M Vi 10-24
Performances en descente M I . . 10-14
Performances en descente M Vi . . 1027
Percée mono réacteur ... ...... . 0315
Phares atterrissage et mu\ag 04-11
Plafond (limitations) . i 05-2 *
Plein anti-givre (remise en muvre] 02-16* - 02-17*
Plein carburant (remise en ceuvrel 02-14 - 02-16%
Poignée train ... . 01-43
Poignée pilotes . . 01-35
Pompage ........ 03-10
Pompes BP carburant . . 01-24
Poste avant M Il - Vue d’ensemble . 017 *
Poste avant M VI - Vue d’ensemble 01-11*
Poste arrigre M Il - Vue d'ensemble . 018"
Poste arrigre M VI - Vue d’ensemble . 01-13*
Possibilités d'emport . .. 09-14
Poussoir alternat radie 01-57
Poussoir démarrage ........ Rep.79 - 01-9 - 01-11
Poussoir test avertisseur sunore .. Rep.101-01-9
01-11
Préparation du vol . 02-3
Présentation de Iavion .. 01-3
Pression d’huile inférieure & 2 bar 03-9

Pressurisation cabine ... .. . 043

Pressurisation réservoirs . 0123
Prise parc (branchement) . 02-18
Procédures menuslies lévacuation) . 038
Procédures de secours 2 |'atterrissage 03-14
Procédures de secours au décollage . 033
Procédures de secours au sol ..... . 033
Procédures de secours en approche . 03-14
Procédures de secours envol ....... . 035

Q

Sans objet

Rallumage d'urgence ...

Les numéros de pages marqués d'un astérisque *

Rallumage en vo! .
Rallumage en vol (domame)
Rayons de virage (au sol} .

Réacteurs ,.............

Réacteur {circuit prmmpalalwmsmauoni . 01-14%
Réacteur {démarrage) . ..... . 0117
Réacteur (lubrification) . . 01-18
Réacteur {mise en route) . 01-17
Réacteur (niveau d'huile) . 01-18
Réacteur (remise en ceuvre) . 01-15
Régulateur oxygéne .. 01-59*
Régulation réacteur ...............ooi.. 07-4
Relation entre vitesse propre, vitesse anémo-
métrique, nombre de Mach et altitude-
pression ... .. 107

Régime Hlm\lanonsl 0!
Remise en ceuvre .. 0214 - 02-16' - 0217
Remise des gaz aprés le toucher des roues .. 02-13

Remise des gaz en finale ... 02113
Remise de gaz mono réacteur . 03-17
Réservoirs carburant (contenance) . 06-3
Robinet coupe-feu .. . 0125
Roquettes .......... 09-16
Roquette SNEB 68 mm . 6
Roulage ......

Roulage lavant) .
Rupture ou b\ucaga de la commande réac-
T scommemesisiniiastins Taamivin i e 03-10

S

Sécurité (principes généraux) au sol .
Sélecteur température cabine .
Sélection de tir d'exercice ..
Servo-commande . .
Sidge ..........

Signalisation - Freins
Signalisation train ..
Signalisation train non sorti .
Sortie de piste ........
Sortie da train en secours .
Sortie de vrille ........
Sortie vrille involontaire
Soute & bagages .
S.R.A, .

Surcharge (limitations) .
Surrégime - Surchauffe
Surtension .......
Surveillance du va\
Systéme carburant avion .
Systéme avaertisseur .
Systémes de commumcanen . .
Systéme de conditionnement - Dégwraga e[
anti-buée

indiquent les figures.
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T

Table atmosphére standard .
Table de conversion des unités de mesure
standard .

Tableau afflchage armemem
Tableau commande armement .
Tableaux drs]oncteurs
Tableau oxygéne .
Température ‘uvére Duréa Régimes
Tost VOR «ouwvices
Tir caméra - Sephot .
Tir (commands) . ..
Tir aux mitrailleuses .
Tir {données) .......
Tir aux roquettes T 10 #
Tir (introduction) . ........

Tir aux roquettes SNEB 68 mm . . 09-9
Tir exercice ... . 098
Tirette désembuage . 044
TN .o wrmoryre s 01-43

Train (circuit hydrauliqu
Train (liritations} -
Transfert carburant réservoirs bout d'ailes ... 01-25

UHF (boite commande) . .
UHF {émetteur /récepteur)
Utilisation (armement) .
Utilisation en conditions clim

extrémes ... . 083
Utilisation en coni g .. 08-4
Utilisation par mauvais temps .. 08-3
Utilisateur viseur . 095

Variometre .
Vent arriére
Vent de travers lhrmtatmns]
Vérifications aprés mise en route .
Vérifications avant le vol

Les numéros de pages marqués d'un astérisque

Vérification intérieure poste arrigre .. ..
Vérification intérieure poste avant ...
Vérifications place arrigre pour vols solo .
Verrigres
Verrigre (ouverture en vol)
Verrigre (perte envoll ...
VHF (boite commande) . .
VHF {émetteur/récepteur]
Vibrations . .

Vide vite .
Vimax (limitations) . .....ooooiiiiiiiin
Visaur s

Viseur {cnmmanda]
Vitesse (basse)
Vitesse ascensionnelle mono réacteur sprés

WLO e samminns e e s e ass 10-20 - 10-32
Vitesse ascensionnelle disponible 10-13 - 10-25

Vitesse décrochage .. . . 06-3

Vitesse en palier M Il .. 10-19
Vitesse en palier M VI PB 10-33
Vitesse en palier M VI GB 10-34

Vol de nuit .......... . 083

Vol de patrouille . . 06-7
Vol en turbulence . 083
Volets (limitations) . . . 058
Volets hypersus(emateurs i . 01-38
Voltmétre ..... 01-29
VOR (rénamaurl

VOR/ILS (bohe commanda) 01-54*

Yoyant 150 (carburant} .
Voyant anémométre ...
Voyant 8P carburant allumé ..............
Voyant démarrage ;

Voyant panne génératrice ,
Voyant panne huile ...
Vrilles

* indiquent les figures.
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