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Le présent manuel de vol contient toutes les données, dont le pilote a besoin pour l'exploita-
tion de l'aéronef. Il était établi selon la CT-I F no 02.030-20 de l'Office Fédéral de l'Aviation
Civile et approuvé par ce dernier.
Le règlement technique 56.198f de l'armée suisse est repris sans modification comme Ma-
nuel de Vol obligatoire pour l'exploitation civile de ces aéronefs. Les restrictions contenues à
la section B4 pour l'utilisation à partir de certains aérodromes militaires sont à reprendre pour
l'exploitation civile, mais ne dispensent dans aucun cas les équipages de la tâche de calculer
les valeurs de performance suivant les tables contenues dans le présent manuel.

Un exemplaire du présent manuel est déposé à l'OFAC. Tous les modifications, mises
à jour, compléments et révisions seront à présenter sans demande à l'Office pour véri-
fication préalable.

~~------------------------------------------------------------
Berne, le 06.05.02 Office fédéral de l'aviat on civile

Section des aéronefs 1 gers

p.o. A. Husy

L'aéronef susmentionné doit être utilisé conformément aux indications et limitations du pré-
sent manuel et de ses suppléments éventuels.

Le présent Manuel de Vol doit se trouver à bord de l'aéronef.
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LEERMASSE UND SCHWERPUNKTLAGE DES LUFTFAHRZEUGES
MASSE À VIDE ET POSITION DU CENTRE DE GRAVITÉ DE L'AÉRONEF
WEIGHT & BALANCE RECORD

MUSTER WERKNUMMER KENNZEICHEN
TYPE PILATUS P3-05 NUMÉRO DE SÉRIE 460-9 IMMATRIKULATION

HB-RCY

Datum ArtikeVArticle Beschreibunq der Anderung Masseverànderung 1 Modification de la mass LEERMASSE
Date Oéscription de la modification MASSE À VIDE

Einbau Ausbau Einbau 1Pose (+) Ausbau 1 Dépose (-)

Pose Dépose

Masse AnniBras Moment Masse AnniBras Moment Masse Moment

kq m/kg

300302 Etat à l'immatriculation 1181 3768,744
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LUFTFAHRZEUG-FLUGHANDBUCH
(AiRPLANE FUGHT MANUALI AFM)

PILATUS P3-03·/ -05

'ilZliche Auflagen des Bundesamts für ZiviIJuftfahrt fUr zivil eingetragene Luftfahrzeuge des
h••.•sters PiJatus P3-03/-05

1
Lo Schwerpunktbereich Œ'ür aile Massen)

Max. zulâssige vorderste Schwerpunktlage 3.18 m hinter Bezugsebene
(18% mittlere geom. F1ügeltiefe)

Max. zulâssige hinterste Schwerpunktlage 3.40 m hinter Bezugsebene
(32% rnittlere geom. Flügeltiefe)

2. Manoverbegrenzungen

Hôchstzulâssige Lastvie\fache positiv + 4.5 g bei 500 kmIh lAS
+ 6.0 g bei 450 kmIh lAS

Hëchstzulâssige LastvieJfache negativ 0.0 g bei 500 kmIh lAS
- 3.0 g bei 375 kmIh lAS

..\ Hinweisschilder

Am Instrumentenb ••..•• im Sichtfeld jedes Piloten:

MANEUVERING SPEED Va 295 kmIh lAS

Bern, 17.05.1991 .Bundesamt für Zivilluftfahrt
-..,;- 0. _._. . . _
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LUFTFAHRZEUG - FLUGHA·NDBUCH

MANUEL DE VOL DE L'AÉRONEF
(AJRPlANE FUGHT MANUAL 1AFM) . j

PILATUS P3-03 1 -05

~~WERPUNKTERMn7LUNG DÉTERMINATION DU CENTRAGE

Gegenstand Dénomination Masse ArmlBras Moment

):ermasse Masse à vide kg m mkg

Pilot vom Pilote AV kg 3.14 m mkg

Pilot hinten Pilote AR kg 4.40 m mkg

Gepâck Bagages kg 5.70 m mkg

Zero Fuel Weight (ZFW)

Treibstoff Essence (0.72 kgll) +

kg

kg

m mkg

3.17 m + mkg

Startmasse Masse au décollage kg m mkg

=============================~===
)eibsloff Essence kg 3.17 m mkg

Landemasse Masse à l'atterrissage kg m mkg
=================================
HlNWEISE

Der Pilot ist für die Einhaltung der zuliissigen Schwerpunktgrenzen verantwortlich,
Das Motorenoel ist in der Leermasse inbegriffen.

saus
Le pilote est responsable en ce qui concerne le respet des limites de centrage.

L'huile du moteur est compris dans la masse. a vide.

- Bem, 17.05.1991 Bundesamt fIIr Zivilluftfahrty._--_._._------_ ... _.. _-----------------------_ ... _.. _-_.-.. _--------_.-----_.--------------_ .. ---_... __.. _------
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56.198f chi. I/A/1-2P-3

1. Caractéristiques techniques et d'utilisation

A. Performances et valeurs limites
1. Générali téa

L'avion PlLATUS P-3 est un appareil biplace d'école
et d'entralnement. Il est muni d'une double com-
mande et comprend une instrumentation complète
pour le vol sans visibilité dans les deux postes
de pilotage, ainsi que deux poates radio; un in-
halateur d'oxygène équipe la cabine avant. Cet
avion permet d'effectuer tous les exercices prévus
pour sa catégorie, à condition de respecter les
valeurs limitant la vitesse, les accélérations,
le régime du moteur, ainsi que la durée des vols
sur le dos. Les figures d'acrobatie autorisées
sont décrites au ,chap.III/B/5e,î , Le vol dans
les nuages est autorisé jusqu'à l'altitude maxi-
male de 3'OOOm.
Sont interdits, -à cause de la puissance relative-
ment faible du moteur:

les vols dans les nuages quand il y a risque
de givrage, 1 fi

- la traversée des Alpes, dans les nuages.
(voir planche 4)

l 240 kg
2. Poids et charges utiles

Poids à vide
Charges utiles: .
- Essence et lubrifiant
- Equipage
- Bagages
Poids total normal
Charge supplémentaire
Poids maxi.autorisé au décollaKe
Poids maxi. autorisé pour l'acrobatie
Poids. marl. dans la soute à bagages

125 kg
100 kg

5kg 310 kg
l 550 kg

25 kg
l 575 kg
l 550 kg

25 kg

==

Rév 25
-1-



chi. IlA/2-4 P-3 56.1gef

Utilisé en monoplace, le P-3 doit être piloté depuis
le poste AV.

3.L!mitations de vitesse (voir planche 5)

Les repères de l'indicateur de vitesse signifient:
ROUGE, 115 km/h Vitesse mini. autorisée,
avec enduit lumineux juste avant l'atterris-
(repère inférieur) sage.

140 km/h Vitesse minimale
en virage avec
inclinaison de 300

au maximum •.
200 km/h Vitesse maxi. autorisée

avec train et volets
sortis.

ROUGE,
avec enduit lumineux
(repère supérieur)

500 km/h Vitesse limite en
piqué (à toutes les
altitudes)

4· Accélérations limites (voir planche 5)

Les accélérations limites maximales sont:
+ 6 g) repère rouge lumineux
- 3 g à 1'accé1éromètre

L'acce1éromètreest relié à. un avertisseur sonore,
qui fonctionne dès 5 g.
Pour des raisons de résistance, les valeurs g
en fonction de Vi, citées ci-après ne doivent
pas être dépassées.
tlO <,

./
--"

+ 6
+ 4
+ 2

o
- 2
- 4

100 200 400 500 Vi en km/h
-2-

•



P-3 chi. 1/AI 5-6

5. Régimes du moteur et pressions d'admission
Le tableau suivant représente des valeurs me-
surées à une altitude de 450 m.

Régime N/tours/ Pression * Durée auto-
minute mm/Hg risée

mn
Décollage 3400 rouge 660 3
Montée 3000 jaune 620 blanc 30
Croisière 2150 blanc 620 blanc Hllmi tés
Economique 2600-2150 590-620 illilOitéc

vert vert
* La pression d'admission tombe en dessous de

590 mm Hg (secteur vert) à partir de 1'600 m
(manette complètement ouverte et régime jaune).

6..Autres valeurs limites (pressions et températures)
(voir planche 5)
Les repères sur Les instruments signifient:
- vert normal, performance constante
- rouge limite, danger

<;>

- 3 -



Chi. I/ll/1-4 P-3 56.1gef

l

B. Performances

1. Vitesee de vol
LeR vitesses horizontales correspondant aux
trois régimes du moteur :
rouge, blanc et vert, sont indiquées, en
fonction de l'altitude, à la planche 6.

2. Montée et pl§fond pratique
La vitesse de montée et la durée, en fonction
de l'altitude, sont indiquées à la planche 7.
Plafond pratique (Vasc = 0,5 m/s)1 c 5500 m/mer
Plafond maxi. sans oxygène : = 3000 rn/mer
(uno brève montée à 4200 mimer est permise).3. Distance franchissable et autonomie
(jusqu'à l'altitude de 3'000 m environ)
Distance maximale, par vent nul et
régime de croisière économique
(vert) env. 650 km
Autonomie correspondante
(v. planche 12) env. 2 1/2 h

4. Lon~eurs de décollage et
d'atterrissage
Voir diagramme planche 5 "Longueur de roulage du
décollage" et·5a "Longueur du décollage sur obstacle 15 mil
Exemple : Longueur du décollage sur obstacle 15 m, piste

en dur, double commande, altitude 500 rn/m,
température OAT 200 C, vent calme

env 800 m

Rév 24
-4-



56.198f P-3 chi C/D

Attention: Restrictions du service de vol

Diverses conditions critiques sur certains aéodromes impliquent
les restrictions suivantes concernant le trafic avec le P3:

- Frutigen
- Münster
- Reichenbach
- Zweisimmen

Envols et atterrissages interdits

- Les Eplatures
- Saanen
- Samedan
- San vittore

Envols et atterrissages autorisés uniquement
aux monoplaces.

- Locarno Envols et atterrissages interdits sur
piste herbeuse et mouillée.

- Ambri
- St. Stephan
- Ulrichen

Envols et atterrissages en montée interdits
(AME 29, SST 14, ULR 06).

Envols et atterrissages en descente autorisés avec
vent arrière jusqu'à 20 km/h (AME 11, SST 32,
ULR 24).

Envols et atterrissages interdits sur tout aérodrome civil avec piste
herbeuse et sur toute piste dure dont la longueur est inférieure
à 650 m.
Le directeur de l'OFAEM accorde les autorisations exceptionnelles pour
les vols d'usine.

La longueur de roulement peut augmenter de 100 % par piste herbeuse
mouillée, vent arrière et températures élevées!

Ne pas oublier que le pouvoir ascensionnel de l'avion diminue
notablement par Foehn et températures élevés. Agir avec prudence,
car on peut difficilement estimer la situation.

\~

C. Dimensions de l'avion

- Envergure
- Longueur
- Hauteur sur dérive
- Surface portante de référence
- Charge alaire (maxi)

10, 5 m
8,75 m
3,05 m

16,5 m2
95,45 kg/m2

D. Désignation des types

p3-03
P3-05

no A-802 à A-813
no A-"814 et au-dessus

Rév. 25a - 5 - 1 G



Chi. III A/B/I P-3 56.l98f

Ir. DESCRIPl'ION

A. Généralités
L'avion P-3, à ailes basses et atterrisseur tricycle,
est de construction entièrement métallique, en forme
de cOque et de demi-coque. Les postes de pilotage
sont situés l'un derrière l'autre et dotés de commandes
doubles; l'instrumentation est également double. La ver-
rière coulissante est à visibilité totale.
Les revêtements sont en tôle mince et, par conséquent,
sensibles aux contraintes mécaniques.

~
B. Cellule

1. Voilure
L'aile en porte-à-faux se compose de t'roiséléments,
soit: un tronçon médian fixé au fuselage par 4 bou-
lons et un tourillon, sur lequel viennent s'attacher
les deux demi-ailes, dont l'afixation est assurée par
-3 boulons filetés et un tenon axi.al. La structure
intérieure des trois éléments est conatituée par un
longeron unique en forme de double-T, aur lequel sont
fixéesles nervures de tôle, à flancs plissés.
Les réservoirs d'essence sont placés dans la partie
médiane de la voilure, qui sert également de loge-
ment aux jambes de l'atterrisseur principal.
L'attache des ailerons est constituée de chaque côté
par deux paliers pendulaires à billes. Les ailerons
sont équilibrés statiquement et aérodynamiquement,
sans contrepoids extérieurs. L'aileron gauche est
muni d'un volet compensateur (trim). Les volets
d'atterrissage sont en trois parties, qui s'étendent
jusqu'aux ailerons, sur toute la longueur de la voilure.
Ils sont actionnés par un système électro~écanlque
commandé par les leviers-commutateurs, placés sur la

-6-



56.198f P-3 Chi. rr/B/l-

) paroi gauche de chaque habitacle. Celui du poste AV
s'enclenche; celui du poste AR doit être maintenu à
la main contre un ressort. Le commutateur AVala prio-
ri té. Un indicateur de position des volets est situé,
dans chaque cabine, sur la planche à instruments. La
sortie des volets, de 00 à 360 (position mari..) dure
environ 9 secondes.

2. Fuselage
La partie arrière du' fuselage est construite en forme
de coque; la partie avant, comprenant la section des
habi tacles et dont les parof,s forment baquet, est consti-
tuée par une demi-coque, ouverte vers le haut et le bas,
ce qui assure une bonne accessibilité' des installations.
Le toit comprend une glace frontale bombée à visibilité
totale et une verrière coulissante, commandée par mani-
velle, depuis les deux habitacles. Un dispositif de
secours permet à chaque membre de l'équipage de larguer
la verrière en cas de besoin.
Pour l'entraînement au VSV. le poste AR peut être obscurcj
à l'aide d'un rideau de toile et de plaques en plexiglas
dépoli fixées à la verrière.
Dans la partie arrière du fuselage, et accessible du
c8té droit, sont installés la batterie et un des postes
radio. Une soute à bagages, ouvrable du c8té gauche,

~ est située derrière le poste AR (25 kg maxi. autorisés;
voir planche 4).

3. Empennage
L'empennage se compose d'un plan de dérive vertical et
d'un plan horizontal à incidence fixe, auxquels sont
fixées les gouvernails de direction et de profondeur.
Ces gouvernails, ainsi que le gauchissement, sont

-7-



Chi. III BI 3-4 P-3 56.198f

sont munis de volets compensateurs commandés manuelle-
ment depuia les deux postes de pilotage.

4. Commandes de vol
Li avion est équipé en
double commande.
Le manche amovible du
poste AR est déposé,
normalement, contre

~la cloison postérieure
(no. 4 de l'habitacle
po stérieur )
(voir illustration)

(voir planches 8 et 9)

La transmission des mouvements des commandes jusqu'aux
gouvernes se fait par l'entremise d'une timonerie, de
deux guignols et de câbles.
Les pédaliers sont réglables en longueur. Pour les
déverrouiller, pousser du pied l'étrier intérieur.
Prendre soin de régler les deux pédaliers à la même
longueur, c.-à-d. que les deux tenons d'arrêt pénètrent

~dans des trous symétriques. La commande de profondeur et
.e palonnier peuvent être bloqués au moyen d'un dispositif
de verrouillage situé dans le poste AV et commandé par
un étrier relevable, qui maintient le manche en positi~n
neutre. Simultanément, les ailerons sont bloqués par
un cliquet d'arrêt qui pénètre dans une douille du
câble de gauchissement.

(voir figure à droite)
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Cliquet d'ar~t

Douille du câble de
gauchissement:

Tige reliée à l'étrier
de bloquage du manche

Les trois volets compensateurs (profondeur, direction et
gauchissement) sont commandés par des volants situés sur
le c5té gauche de chaque cabine (voir planche 10).
Celui agissant sur la profondeur est monté verticalement,
les deux autres horizontalement, de sorte que leur sens
de rotation coire~pond au mouvement désiré.
-'Volant de profondeur rotation vers l'AV

= avion lourd du nez

- Volant de direction

rotatiqn vers1'AR
= avion lourd de la queue
rotation à gauche= virage gauche et

inversement
- Volant de gauchisse~

ment rot'ation à gauche
= l'avion penche à gauche

et inversement

-9-



Chi. n/B/5 P-3 56.198f

5. Train d'atterrissage
L'atterrisseur principal et la roue AV sont escamotables
et actionnés par un système électro-mécanique. La comman-
de se fait à l'aide de deux boutons-poussoirs (RENTRER!
SORTIR) ,placés dans chaque habitacle.
Lors de la rentrée et de la sortie du train, trois,arbres
entraînés par un moteur électrique central agissent sur
les ar-tt cul.at Lons des jambes, ce qui amène les trois
roues dans leur position extrême et un minirupteur
arrête le moteur. Quand le train est sorti, les arti-
culations dépassent leur point mort et sont bloqués par
des butées. En position d'escamotage, les jambes téles-
copiques sont bloquées par l'immobilisation des arbres
et l'action du frein magnétique du moteur électrique.
Ce dernier peut être débrayé à l'aide d'une commande
située dans la cabine AV et reliée à un accouplement
à cliquete Celui-ci est actionné manuellement par une
poignée. La sortie du train s'effectùe en moins d'une
minute, ce qui exige environ 60 tractions de la poignée.
Le train ne peut pas être rentré à l'aide de ce dispo-
sitif de secours.
La sortie ou la rentrée à l'aide du moteur électrique
dure environ 8 secondes.
Un microrupteur placé sur la glissière de l'une des
jambes principales coupe le courant de la commande
du train tant que ce dernier se trouve sous charge.
Par conséquent, il n"est pas possible de rentrer l'at-

~ terrisseur quand l'avion est au sol, à moins de le
mettre sur chevalets.
L'installation de signalisation comprend, dans chaque
cabine, une lampe verte et une lampe rouge, ainsi
qu'un avertisseur sonore.
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Fonctionnement:
Train sorti (AUS)

En cours de mouvement
Train rentré (EIN) :
- Manette des gaz ouverte
- Manette dea gaz ouverte

sur moins de 1 cm

P-3 Chi. II/B/5

la lampe verte s'allume
la lampe rouge s'allume

pas de signal

la lampe rouge a'allume et
l'avertisseur sonore retentit

Indicateur rouge ..:.;,
. ~--'

Indicateur de position
aur l'arbre de commande
de la mue AV

S = SORTIR
R = RENTRER
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En cas de panne de l'avertisseur sonore, le contrôle de
la position du train se fait au moyen d'un indicateur
rouge situé s~r l'arbre de la roue AV, dans la cabine
avant (voir figure au verso).
La roue AV n'est pas guidable directement. Sa jambe est
maintenue en position neutre par une glissière agissant
par un ressort sur un segment muni d'un roulement à billes,
ce qui assure une bonne stabilisation pendant les décol~
lages et les atterrissages. Des cylindres hydrauliques

--~ontés de part et d'autre de la tête de jambe télescopique
amortissent efficacement les mouvements de ahimmy,

La conduite de l'avion au sol est facilitée quand la vitesse
de roulage est aussi régulière que possible. Les freins ne
sont nécessaires qu'aux faibles vitesses~ Avant de virer,
en quittant le stationnement, rouler d'abordtin instant
.en ligne droite, si faire se peut.
Les roues de l'atterrisseur principal sont munies de freins
à disques. Ces derniers fonctionnent hydrauliquement,
sous l'action de pédales montées sur le palonnier. L'instal-
lation permet au moniteur (poste' AR) d'influencer le frei-
nage de l'élève (poste AV).
Au parc, lee roues peuvent être bloquées par l'action d'un
câble de commande dont le bouton est situé sur le tableau
de bord AV.
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C. Groupe propulseur
1. Moteur (voir planche 12)

L'avionP-3 est propulsé par un motèur LYCQMING
GO-435-C2A de 260 ev, refroidi par air, à cylindres
opposés et puisard sec.
Ce moteur est équipé d'un carburateur STROMBERG à
réglage de mélange automatique, d'un démarreur élec-
trique, d'une génératrice, d'une pompe à essence et
lubrifiant interne; il comprend, en outre, un sépara-
teur d'huile, un régulateur d'hélice et un démultipli-
cateur.
Il eftmonté élastiquement sur le bâti en tubes d'acier
au moyen de quatre blocs de caoutchouc.

2. Hélice
L'hélice métallique HARTZELL est à pas variable et
vitesse constante, sans dispositif de mise en drapeau
(diamètre.: 2,12 m).
La force centrifuge exercée par les masselottes des
pales, renforcée par la force d'un ressort de rappel
logé dans le moyeu de l'hélice, provoque la rotation
des pales sur grand pas.
La mise sur petit pas est obtenue par pression d'huile
agissant en sens contraire. L'huile provenant du mo-
teur et conduite dans le cylindre coulissant du moyeu
est dosée par une pompe régulatrice, en fonction du
régime et réglable par commande manuelle. Le mouvement
du cylindre est transmis aux pieds de pales par des
biellettes.
En actionnant le .levier de réglage du pas pour un
régime donné, le ressort du régulateur est plus ou
moins comprimé, ce qui diminue ou augmente l'arrivée
d' huile dans le cylindre mobile. Lorsque le levier
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est tout en avant, la pression d'huile est maximum, ce
qui provoque la mise sur petit pas et.le nombre de tours
de l'hélice augmente. Par contre, quand 'le pilote reti-
re le levier, l'arrivée d'huile diminue progressivement,
la force centrifuge des masselottes, augmentée par la
pression du ressort du moyeu, intervient, provoquant la
rotation des pales sur grand pas. Si on augmente la
puissance du moteur (en donnant des gaz), le régu.lateur
restreint l'arrivée d'huile (à cause de l'augmentation
initiale du régime), les masselottes règlent sur un'
pas plus grand et l'hélice reprend immédiatement sa
vitesse êonstante. Par contre, quand on diminue la
puissance du moteur, la vanne du régulateur s'ouvre,
la pression d'huile augmente, provoquant ainsi la ro-
tation des pales sur un pas plus petit.

3. Alimentation en essence (voir planche 14)
On utilise comme carburant de l'essence d'aviation
100 octanes (OZ). Les deux réservoirs en caoutchouc
revêtu de toile de nylon sont logés dans la partie
avant de la voilure médiane.
Contenance:

Réservoir gauche
- Réservoir droite

Total

70, l (5 l
80 l (5 l

150 litres

ne sont pas indiqués)
ne sont pas indiqués)

(160, effectifs)
,Les deux réservoirs ne sont pas communiquants. Leurs

~ orifices de remplissage, avec couvercles à fermeture
rapide, sont situés sur la face supérieure de chaque
aile, près du fuselage.
Chaque réservoir est relié par une conduite au robinet
sélecteur (un par habitacle), dont les 3 positions sont
marquées! "FERME", "GAUCHE", "DROITE".
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Robinet sélecteur
Poste AV

P-3 Chi. II/C/3

Robinet sélecteur
Poste AR

Chaque réservoir comporte. un transmetteur électrique
de jaugeage, relié à l'indicateur d'essence à double
graduation (jaugeur); (1 jaugeur dans chaque poste).
Les flotteurs, qui actionnent des pbtentiomètres
tournants, peuvent atteindre le point le plus bas des
réservoirs, ce qui permet une mesure exacte de la
quanti té restante. Toutefois, l'indication est influen-
cée par l'inclinaison de l'avion, les réservoirs étant
relati~ement plats. Une lampe avertisseuse (dans
l'habitacle) s'allume quand la réserve du réservoir
en service atteint un certain minimum (réserve pour
12 minutes de vol enViron). Cette lampe s'allume égale-
ment quand le robinet est fermé et que le réseau élec-
trique de bord est enclenché.
1'essence est aspirée par une pompe entraînée par le
moteur et conduite à travers le robinet et un filtre
jusqu'au carburateur. L'alimentation est assurée par
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une pompe'auxiliaire électrique avant le démarrage du
moteur et en cas de panne de la pompe principale.
L'interrupteur basculant, avec lampe avertisseuse,
est situé sur le tableau de bord du posteAV (à droite).

/
Interrupteur basculant pour la pompe auxiliaire
électrique d'essence

Le réservoir gauche est muni d'un dispositif qui
permet une alimentation continue, quelle que soit
l'attitude de l'avion. Ce réservoir doit toujours
être mis en service lors des vols d'acrobatie. Il
est aussi relié au carburateur par une conduite de
retour; le réservoir gauche doit toujours être uti-
lisé pour le décollage.
"Ine pompe à injec"tion est située sur la planche

r'\ a bord AV.
~Le carburateur est relié au manomètre double

(essence/huUe) par une conduite spéciale et une
seconde canalisation relie le puits d'admission
à l'indicateur de la pression d'admission (postes
AV et AR).
Le carbura teur est muni d'une vanne à fermeture
rapide (étouffoir), commandée depuis les deux
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postes par un levier montésur l'axe de la manette
des gaz. Cet étouffoir n'est utilisé que pour le démar-
rage et l'arrêt du moteur.

Le réglage du mélangeen fonction de l'altitude se fait
automatiquement.

4. Circulation d'huile (voir planche 15)

L'huile est conduite aux différents points à lubrifier,
. à travers un filtre, sous l'action d'une pomped'ali-
mentation située à l'intérieur du moteur. L'huile tom-
bant en goutelettes dans le puisard est ensuite aspirée.
par une seconde pompeet ramenéeà travers un radiateur
de refroidissement jusqu'au réservoir •.

Unréservoir séparateur (contenance: 2,8 1) est relié
d'une part au réservoir d'huile, de l'autre au séparateur
d'huile monté sur le moteur par deux canalisations
d'aération. L'huile refoulée par le séparateur retourne
dans le puisard du moteur. L'aération se fait par une
conduite montantequi aboutit à la partie inférieure du
séparateur (vol normal).

Lorsque l'avion vole sur le dos, l'huile est puisée
dans le réservoir par une conduite souple lestée. Dans
ce cas, l' huile ne passe plus par le puisard et le
radiateur, mais retourne directement au réservoir Pir
la conduite d'aération.

La durée du vol inversé est limitée à env. 15 secondee
par vol, car la lubrification des parois du cylindre
n'est plus assurée.
(Au cours d'un vol, on peut exécuter un ncmbrequel-
conquede vols sur le dos d'une durée ma.rl. de 15 se-
condes ~ condition d'intercaler entre chacundieux
un vol en assiette noDnalede 1minute au moins.)
En vol nomal., la consommationde lubrifiant est d'envi-
ron 0,5 litre/heure.

1

)
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Interr.batterie/&:énératrice sur P3-05

La lampe avertisseuse située sur l'interrupteur-batterie
reste allumée jusqu'au début de la charge par la généra-
trice (à env. 1300-1700 tr/mn).

c) Consommateurs de courant
Le réseau alimente les consommateurs suivants:
- Démarreur
- Eclairage de bord
- Chauffage du tube Pitot
- Commande du train, des volets et des

signaux correspondants
- Jaugeur d'essence
- Pompe à essence auxiliaire
- Installation radio

Instruments gyroscopiques
- Thermomètre d'huile

Avertisseur sonore d'accélération

d) Installation d'éclairage
Pour les vols de nuit, l'àvion comprend:
- Eclairage des cabines

Deux lampes rouges installées dans chaque cabine
devant, sur le cadre de la vitre frontale,
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l
n. Egui pemen ta

1. Installatioœ électriques
a) Généralités

L'avion est équipé d'une installation électrique
de 24 volts, courant continu. Le câblage est uni-
polaire.

(voir planches 16 et 17)

b) Alimentation
La source de courant est consti tuée par une gene-
ratrice de 1200 watts, entraînée par le moteuT, et
reliée à une batterie de 2 accumulateurs de 12 volts,
d' une capact té de. 25 Ah, montés en.série. Un régu-
lateur assure une tension constante, quel que soit
le régime du moteur, et élimine toute surcharge. Un
relais empêche le retour dù courant vers la généra-
trice quand la tension de celle-ci tombe en des-
sous de celle des accumulateurs. Un ampèremètre
situé sur la planche de bord AV indique la valeur
du courant de charge et de décharge.
Le réseau de bord s'enclenche et se déclenche à
l'aide d'un :
- interrupteur-poussoir "BATTERIE", sur l'avion

P3-03
- interrupteur double basculant "BATTERIE" + "GËN",

s~r l'avion P3-05
(seulement dans le poste AV)

sur P3-03
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derrière, sur la planche de bord, en haut.
L'éclairage est réglé par rhéostàt, fonctionnant
aussi comme interrupteur (voir fig. ci-dessous).

- Lampes ultra-violettes
Le poste AV comprend deux lampes ultra-violettes
fixées sur le cadre de la vitre frontale. Elles
sont réglées par un rhéostat/interrupteur (voirfig.
ci-dessous) •. .

• Eclairage des instruments
~ Chaque instrument destiné au contrôle du vol ou à

la surveillance du moteur comporte un éclairage in-
dividuel, réglé par rhéostat/interrupteur (dans
chaque cabine) (voir fig. ci-dessous).

RhéostatS/interrupteurs
uv Eclairage de bord

Instruments.
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- Baladeuse
Une bal adeuse, logée sur l a paroi droi te, équi pe 1e post
AV. Elle est reliée au réseau de bord et permet d'éclai-
rer le~ parties obscures de la cabine. Un microrupteur
allume automatiquement la lampe quand on la sort de son
logement et l 'étei nt quand on l'y replace.

- Eclairage de secours
Cet éclairage n'est plus opérationnel.
L'interrupteur (planche 1, pos. 25) n'a toutefois pas ét
déposé.

- Feux de position
Les feux de position clignotants, rouge, vert et blanc,
sont placés en bout d'aile et à la queue. Ils s'enclen-
chent par un interrupteur basculant placé sur la planchE
de bord AV.
L'enclenchement des feux de position provoque automati-
quement la mise en veilleuse de toutes les lampes de
contrôle (indicateur de position du train, jaugeur
d'essence, pompe électrique et génératrice).

- Phares d'atterrissage et de roulage
Deux phares sont installés dans le carénage frontal du
moteur, soit: à gauche, le phare d'atterrissage de 250
watts; à droite, le phare de roulage de 60 watts.
L'interr~pteur basculant, sur le tableau de bord AV,
comporte 3 positions:
relevé "TAXI"
au centre

"ab aissê "PHARE D'ATTERR"
phare de roulage allumé
phares éteints
phare d'atterrfssage allumé
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e) Lampes avertisseuses et de contrôle
Les lampes suivantes sont installées dans les
cabines:
- Lampe de la génératrice

Elle se trouve dans le poste AV, directement en
dessus de 1 1 interrupteur de batteri e. E1l e
reste allumé (rouge) tant que le régime du
moteur ne dépasse pas 1300 - 1700 tr/min,

r :.-à-d. tant que la génératrice ne charge pas.
~ Lampe de l a pompe él ectri que

"POMPE [JI ESSENCE Il

Elle se trouve dans le poste AV, sur le tableau
de commutation (à droite). Elle reste allumée
(rouge) tant que la pompe électrique est
enclenchée.

- Lampes du jaugeur d'essence
Il ESSENCE AVERTI SSEUR DE RESTE"
Elles se trouvent, devant et dérrière, à llex-
trémité droite du tableau de bord. Ces lampes
rouges s'allument quand la réserve d'essence,
dans le réservoir en service, atteint un cer-
tain minimum. La quantité disponible dans le
réservoir en service permet de voler durant

~2 minutes environ.
~Ces lampes avertisseuses s'allument également

quand le robinet-sélecteur est fermé et que le
réseau est sous tension.

- Lampes du train d'atterrissage
Elles se trouvent, devant et dérrière, a
l 1 extrémité gauche du tableau de bord.

- 22 -
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La lampe supérieure rouge' Si alLume quand le train
monte ou descend ou, en vol, quand le moteur est
mis au ralenti •

.La lampe inférieure verte s'allume lorsque le
train est sorti et verrouillé.

- Lampe de contrôle du phare d'atterrissage
Elle se trouve dans la cabine AV, à côté de l'inter-
rupteur du phare d'atterrissage. Cette lampe ~
s'allume quand le phare est enclenéhé et éclairé.

2. Instruments (voir planches l et 2)
Les instruments installés dans les deux cabines com-
prennent :

a) Instruments de·vol et'de navigation
Indicateur de vitesse
(avec interrupteur pour chauffage du tube Pitot)
Altimètre
Variomètre
Indicateur de virage, avec voyant (noir/jaune)
Horizon artificiel, avec voyant et interrupteur
Accéléromètre, avec signal sonore
Compas GYROSYN, avec interrupteur
Compas magnétique de secours
Chronographe
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b ) Surveillance du moteur
Compe-tours
Thermomètre: température des têtes de cylindres
Thérmomètre~ température d'huile
Manomètre: essence/huile
Manomètre: pression d'admission
Jaugeur d'essence

~ La construction et le fonctionnement de ces instruments
sont décrits dans le règlement "L'AVION" t 56.113.
Pour leur utilisation particulière sur l'avion P3-0 3/05,
les données complémentaires suivantes sont applicables:

- Compas GYROSYN
Cet instrument est normalement utilisé comme compas
gyroscopique asservi à une boussole-mère installée
dans l'aile, qui corrige constamment les déviations.
Lorsque son commutateur est placé sur "D.G.", l'instru-
ment fonctionne comme simple indicateur de cap, sans
correction automatique (voir planche 21).

- Compas de secours
Ce compas magnétique est utilisé:
- à la place du Gyrosyn quand celui-ci tbmbe en panne,

pour faciliter la synchronisation du Gyrosyn; les
indications de ces deux compas doivent coïncider.
La précision du compas de secours est de l'ordre
de ± 10°.

- Horizon artificiel
Comme tous les instruments de ce type, l'horizon ar-
tificiel installé sur le P-3 est sujet à certaines
erreurs.
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Ceci provient de ce que cet instrument comporte un dis-
positif de redressement soumis aux effets de la pesan-
teur. Si, du fait de l'attitude de l'avion, la 'verticale
apparente ne coïncide plus avec la verticale vraie, le
dispositif de redressement est influencé par la verticale
apparente, d'où source d'erreurs.
En virage à gauche, l'erreur due au dispositif de re-
dressement est partiellement corrigée, l'axe du gyroscope·
s'inclinant légèrement vers la gauche.
Grandeur des erreurs inhérentes à l'horizon artificiel
installé sur P-3 :
- Accélération dans le sens de vol (décollage)

Pas de déviation

Décélération dans le sens de vol
Fas de déviation

- Virage à gauche
Au cours d'un virage complet de 360°, la barre oscille
avec une amplitude maxi. de 2 mm puis, normalement,
se stabilise horizontalement.

- Virage à droite
La barre oscille avec une amplitude maxi. de 3 mm et,
normalement, se stabilise après le virage.
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3. Installation d'oxygène et conditionnement de la cabine
a) Installation d'oxygène

Appareil de commande
type A":'14

Masque type A-13A

1 bouteille d'oxygène
médicinal

PressiOn maxi.
Pression mlnl. d'utili-
sation autorisée avant
le départ
Quantité disponible

Appareil à légère surpres-
sion, fonctionnant auto-
matiquement sous l'action
des poumons. avec régula-
teur de débit.
Ajusté individuellement
et combiné avec le micro-
phone
3.3 litres

125 at

.115 at
400 litres env., quand déten-
duaà l at

b) Aération et chauffage
L'avion comporte une installation combinée d'aération,
de dégivrage et de chauffage.
Des échangeurs de chaleur installés sur les pots d'é-
chappement servent de source calorifique.
Trois tirettes à bouton. situées dans le poste AV,
commandent l'arrivée d'air frais ou chaud (entre
les pieds des pilotes). Le .poste AR peut recevoir
de l'air frais additiamel à travers une bouche d'aé-
ration.
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Fonctionnement:

- Dégivrage
Bouton poussé

Bouton tiré

- Air fraiS
Bouton poussé

Bouton tiré

- Chauffage
Bouton poussé

Bouton tiré

1'- ) "'iU.. J.J.I JJ/ :;

"DEGIVREUR"
Pas d'amenée d'air.
L'air chaud est évacué à l'extérieur.

L'air chaud s'écoule le long du
vit rage fron tal
(régler les bouches)

"AIR FRAIS"

Pas d'amenée d'air.

Arrivée d'air frais;
2 bouches orientables pennettent
de lee dirige-r sur le vitrage
ou le visage du pilote

"CHAUFFAGE CABINE"

Pas d'amenée d'air.

Arrivée d'air chaud entre les
pieds des deux pilotee.
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4.· Installation radio et intercommunication 2
(R L'avion est ~qUipé de 2 postes .rad1o VHF SE-015.

Le sélecteur ccaporte deux poait1œa:
- gau.che 1 poete 1 al aernee
- droite: poste 2 al serri.ee

(§) @ S
l-RADIO ...•.2

Tableau de commsnderadio [AV]

Le courant est roumi par le réseau g81éral.
Les appareils travaillent en t.Sl~phœie sur 115-145 MHz
et comprennentch•• m 10 canaux. cœnnendéspar criatal.
Les cristaux correspondmta 8ClI1t1ru!MSrésau sol. Lee
fréquences, QIltœ1.a4§eepréalablaaent au sol, sont M-
lectiœnéea sur le tableau de CO""'81deradio du poste
de pilotage AV. au cours du vol.

Utllieation
- Réception
- arlssiOll [t.Sléphanie A-3]
- Intercammmication

Cee trois fomes de tranem.1aaiOll&CIltpossibles ll par-
tir des postes de pilotage AV et AR.
La Iliae en oeunre de l' 1nstallatiOll choiaie ["1aa101l
ou interphcme] se fait A l'aide de bou.tansmont.Ssdans
la poignée des manchespilotee et en enfonçant le poaa-
soir correspondant ["mu5SIOR" ou "BV·] a1~ sur la .
banquette gauche de chacun des postes de pilotage.
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EMISSION SECOURS NORMAL

Oi:~ 8~
ev ~UME

@(~ O~ •

Poste de. commandedans
le poste de pilotage AR.
banquette gauche

(1) Poussoir "EMISSION"
( 2) Poussoir "EV"
(3) Commutateurd'ampli

microphonique
(4) Régulateur de volume

P-3 Chi. II/D/4

Poste de commandedans
le poste de pilotage AV,
banquette gauche

(1) Poussoir "EMISSION"
(2) Poussoir "EV"
(3) Commutateurd'ampli

microphonique

FopcUgemen t

Lorsque poussoirs et boutons ne sont pas pressés:
- L'intercomlllIDicatioo. est sur écoute pour les deux

membresde l' équip88e [réception extérieure et "EV"J.
Un des poussoirs "EV" est pressé:
- Le microphone correspondant peut 3tre utilisé; chaque

membrede l'équipage entend la conversatioo, mais il
n 'y a pas émission ~ l'extérieur. La réception d'autres
stations n'est pas possible.

Un des poussoirs "EMISSION" est pressé:
- Le microphone correspondant est utilisable

et l'un des postes peut émettre tandis que
l'écoute simultanée est possible Al' autre poste.
Pendant ce tempe, pas de réception possible.
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Lors de conversations radiophoniques avec les écouteurs/
microphone ou avec le casque/microphone, mettre le com-
mutateur de l'ampli-micro sur "NORMAL". L'amplificateur

R est ainsi en fonction.
En utilisant le casque, l'adapteur-radio doit être ac-
couplé au câble.
Si les deux installations radiophoniques sont défectu-
euses, o~ peut essayer de remédier k l'avarie en plu-
~ant le commutateur sur "SECOURS MASQUE".

Chaque installation a une puissance d'antenne de
5 watts environ.

Courant d'utilisation:
- Emission
- Réception

210 watts [27
27

volts]
180 watts [ volts]

Rayon d t action:
- Avion - sol,

à env. 3'000 m
- Avion -- avion

env. 185 km

env, )70 km
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)

1. Commutateur principal
il 5 pos i t t ons

2. Poussoir "I/P"

3. Interrupteur à bascule
"MODE-TEST" avec position
médiane

)

4. Tambour de codage

5. Interrupteur à bascule
"TIlt"

) Rev. 24

P-3 Chi. II/D/5

5. Rotte de commande IFF N

Appareil déclenché
Préchlluffllee
Sensibilité de réception réduit~
Utilisation normale·
Emission.de détresse.
Pour passer sur cette position,
soulever le commutateur.
Une brève pression engendre une
combinaison d'impulsions, émise
2 fois en 30 secondes.

Chacun de ces interrupteurs sert à enclencher
le mode cor'r'eapondarrt2, 3/A.ou C.
Les interrogations de la station au sol
ne peuvent pas 3tre analysées, et celle-ci
ne reçoit da réponse q~e si l'interrupteur
voulu est mis sur le·mode correspondant.
Lorsqu'on met l'interrupteur 3/A sur "TESTft

(auto-rappel en position médiane) et
l'interrupteur "TIl1"sur "ON", on déclenche
un contrôle interne de l'appareil IFF par
le mode "TEST". Si les résultats du contrôle
sont dans les tolérances, le voyant "TIl~"
s'allume.

"OFFtt

"!]TDY"
"LO"
"ONU
"EHBRG"

"I/P"

Les i~pulsions de la réponse sont exactement
positionnées, et l'émission de qellea-ci eat
réglée par le nombre code choisi.
Avec le tambour de codage, on peut régler lee
nombres cooprio entre 0000 et 7777, ce qui donne
4096 co~binaisons d'impulsions possibles.
Afin d'éviter une alarme involontaire, la
combinaison 7700 ne doit être codée qu'en cas
de détresse.
Sert au contrôle interpe de bord de l'ensemble
IFF.
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III Notice d'utilisation

A. Avant le vol

1. Réception de l'avion Par l'équipage

L'avion est remis par l'aide-méc no 1 ou par le
mécanicien responsable qui doit annoncer la quan-
tité d'essence disponible et signaler les condi-
tions particulières et équipements spéciaux. A
l'annonce, le livret LOG est présenté au pilote.
Ce dernier contrôle à vue les données de l'annon-
ce et signe en abrégé la fiche LOG sous rubrique
12, derrière le visa du personnel au sol.

2. Avant de prendre place dans la cabine

- S'assurer que les roues sont calées et la hous-
se du tube pitot enlevé.

- Si la verrière est fermée, presser le bouton du
côté droit et ouvrir à l'aide de la poignée.

- Quand l'avion est utilisé comme monoplace, le
pilote doit occuper le poste AV. Dans ce cas,
il doit s'assurer que dans le poste AR :

a) le parachute, les écouteurs et le microphone
sont enlevés;

b) les sangles sont assurées;
c) le .manche est déposé dans sont support;
d) le contact est sur "M 1+2" et la clé reti-

rée.

- Placer les effets dans la soute à bagages. Ca-
ler les objets lourds et rigides afin d'éviter
l'endommagement de la soute en cas d'acrobatie
ou de turbulence.
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,

3. Contrôles et manipulations" avant le démarrage
1. Débloquer les commandes de vol (relever et fixer

l'étrier).

2. Ajuster le parachute et les sangles.

3. Brancher la fiche radio.

4. Régler la hauteur du siège.

'. Régler la distance du palonnier.

Contrôler la liberté de mouvement, le braquage et le
sens des trois gouvernes.

7. Contrôler la liberté de mouvement, puis régler sur
"0" les trims AILERONS, DIRECTION et FLETTNER.

8. Enclencher l'interrupteur de la batterie. (Ne l'en-
clencher qu'après le démarrage si l'on utilise une
source électrique extérieure.)

9. Contrôle des lampes:
- lampe verte du train allumée
- vérifier la lampe rouge du train
- voyant de la génératrice allumé
- voyant ESSENCE: AVERTISSEUR DE RESTE allumé

10. Tourner le robinet d'essence sur GAUCHE:
- voyant ESSENCE: AVERTISSEUR DE RESTE éteint
- contrôler la réserve d'essence

1. Contrôler les instruments, spécialement l'accéléro-
mètre, l'altimètre, le variomètre et le chronographe:
- voyant de l'indicateur de virage noir.

12. Bloquer le frein de parc.

13. Fermer et verrouiller la verrière.

14. S'assurer que la commande de secours du train (COMMU-
TATEUR DU TRAIN) est assurée sur la position ELEC-
TRIQUE.
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15. Si des vols de nuit ou au crépuscule sont prévus,
vérifier:

- les lampes UV

- l'éclairage des instruments et de cabine

- les feux de position

- les phares d'atterrissage et de roulage
(n'enclencher qu'un court instant)

4. Démarrage du moteur (voir planche 20)

1. Anvancer la manette des gaz, sur env. 3 cm.

2. Levier du pas d'hélice en AV (petit pas et grand
régime) .

3. Levier d'étouffement du carburateur sur "FERME".

4. Chauffage du carburateur sur froid (bouton enfoncé)

5. Enclencher la pompe électrique en abaissant l'in-
terrupteur. La lampe reste allumée tant que la
pompe travail~e.

6. Injecter de l'essence:

- Moteur froid
- Moteur chaud

4-5 coups de pompe
3 coups de pompe

7. Lorsque le champ de l'hélice est libre:

8. Mettre la clé de contact sur "M 1+2".

9. Presser le bouton de démarrage.

10. Sitôt le moteur démarré, pousser le levier d'étouf-
fement en AV ("OUVERT").
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clé de contact sur "M 1+2", puis répéter la procé-
dure de démarrage, sans injection (voir ci-dessus)

Quand le moteur tourne:

11. Régler le régime à 1'000 tr/min.
ci'

12. Surveiller la pression d'huile; s'il n'y a pas de
pression après 15 secondes, arrêter le moteur.

Si elle est branchée, faire désaccoupter la source
électrique hors bord et placer l'interrupteur de
batterie sur "ENCL."

Si le moteur ne démarre pas à cause d'un excès
d'essence:

- clé de contact sur "0".

- Manette des gaz complètement en AV.

- Levier d'étouffement fermé.

- Presser le bouton de démarrage et laisser tourner
le moteur pendant quelques tours.

- Manette des gaz sur position de démarrage (à 3 cm
de la butée AR).

ATTENTION Ne jamais manoeuvrer brusquement
la manette des gaz et le levier
de pas de l'hélice.

Démarrage par temps très froid:

Lorsque la température extérieure est inférieure à
0°, mettre l'avion dans un hangar chauffé ou chauffer
l'huile avant le démarrage.
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5. Préchauffage du moteur

- Température extérieure, inférieure à 20° C
4 minutes ou tempo têtes de cyl. min 100° C

- Température extérieure, supérieure à 20° C
2 minutes ou tempo têtes de cyl. min 100° C

1. Augmenter lentement le régime à 1'500 tr/min.
Contrôle le début de charge de la génératrice:
le voyant s'eteint entre 1300 et 1700 tr/min.

ATTENTION:

Durées admissibles:

Régimes inférieurs à 1'000 tr/min
Régimes inférieurs à 1'500 tr/min

maxi 2 ~inutes
maxi 4 minutes

2.sélectionne~ le canal radio et placer le sélecteur du
micro sur NORMAL (env. 1 minute d'attente).

3. Enclencher le transponder sur STBY.

4. Enclencher le Gyrosyn.

5. Enclencher l'horizon artificiel. Vérifier si le
voyant est "noir", puis stabiliser en enfonçant le
bouton de recala~e (cela peut durer jusqu'a 12 s)
et vérifier si la partie bleue de la calotte se
trouve en haut.

Exceptionnellement, l'horizon artificiel ne peut pas
être stabilisé, ou l'être avec une erreur de 180°.
Dans ce cas, couper l'interrupteur de l'horizon;
après l'autorotation du gyroscope, ce dérangement ne
devrait plus se présenter.

6. Déclencher la pompe électrique après 1 minutes.
- Le moteur du P-3 n'exige pas de préchauffage pro-

longé.
Dès qu'il accepte les gaz sans ratés, l'essayer au
point fixe.
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6. Essai du moteur

1. Maintenir le manche au milieu.
2. Augmenter lentement le régime à 2'700 tr/min.
3. Contrôler le pas d'hélice:

Actionner 2 fois le levier de réglage, lentement,
jusqu'à 2'500 tr/min, puis repasser sur 2'700 tr/min,
pour que l'huile chaude arrive dans le cylindre du
moyeu et élimine l'air résiduel.

\. Réduire le régime à 2'200 tr/min.
~. Essayer chaque magnéto individuellement:

Baisse de régime admissible:
175 tr/min, le moteur ne devant pas tourner plus de
10 secondes sur une seule des magnétos; ,
la différence maxi. de chute de régime entre celles-
ci ne doit pas dépasser 50 tr/min.

6. Contrôler les instruments:
Pression d'huille ) entre les repères
Pression d'essence)

7. Contrôler le courant de charge.
8. Réduire le régime à 1500 tr/min.RI

'7. Avant de quitter le stationnement

1-
2.
3.
4.
5.

~ 6.
7.

Equilibrage des ailerons sur "0"
Equilibrage du gouvernail de direction sur "5" à droite
Equilibrage du gouvernail de profondeur sur "0", nez cabré
Sortir les volets jusqu'au premier repère
Levier du pas d'hélice tout en AV (petit pas) et le
bloquer
Chauffage du carburateur sur "FROID"
Synchroniser le Gyrosyn:
Presser le bouton et tourner en direction du signe
(point ou croix) visible dans la lucarne.
Tourner jusqu'à ,ce que les deux signes apparaissent
alternativement. Comparer l'indication de l'instru-
ment à celle du compas de secours. (Si on se trompe
de signe, le Gyrosyn est décalé le 180°).
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8. Redresser l'horizon artificiel en pressant le bou-
ton de stabilisation. Maquette en position médiane.

9. Demander Taxi Clearance, tester la deuxième radio
pour les vols IFR.

10. Réduire le régime à 1000 tr/min.
11. Faire enlever les sabots.
12. Débloquer les freins.

8. Rouler vers la piste

1. Contrôler l'efficacité et l'action symétrique des
freins.

2. S'assurer que l'indicateur de viràge et le gyrosion
indiquent correctement et maintenir le manche au
milieu; dans les virages, le tirer à soi.
- Effectuer les changements de direction à l'aide dt

gouvernail et n'appliquer les freins que pour
faciliter la manoeuvre.

- Abapter la vitesse aux conditions locales. Sur
l'herbe éviter les aspérités du terrain.

ATTENTION En cas d'attente prolongée, remettre
brièvement les gaz toutes les 2 minutes,
jusqu'à 2'000 tr/min.

9. Avant d'entrer en piste

1. Equilibrage: ailerons 0
direction 5 à droite
profondeur 0

2. Volets d'atterrisage: position de décollage
3. Contrôler si le levier d'étouffement est tout en AV.
4. Robinet d'essence sur "GAUCHE" Camoins de 40 l du

plein, le voyant d'essence doit s'allumer).
5. Enclencher la pompe électrique.
6. Fermer la verrière et en contrôler le verrouillage
7. Transponder ON et TEST.
8. Enclencher le chauffage du tube Pitot Cexepté pour

les voltes d'école, s'il n'y a pas risque de giv-
rage) •

9. Enclencher le phare Taxi.
Heure de décollage: régler le repère.
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B. Le vol

1. Décollage

1. Comparer l'indication du Gyrosyn avec l'azimut de
la piste.

2. Contrôler l'horizon (voyant noir).
3. Donner lentement et progressivement pleins gaz.
4. Contrôler le régime "rouge": 3'400 +0/-50 tr/min.

Piste ou sol régulier et sec:

Manche (gouvernail de profondeur) au neutre. Quand la
vitesse atteint "rouge", tirer un peu.le manche en AR
et décoller.

Sol irrégulier ou mouillé:

Manche légèrement tiré en AR (pour décharger la roue
AV). Après le décollage, rendre la main et prendre la
vitesse de montée normale.

2. Après le décollage

1 •
2.

3.
~

4.

5.

Freiner les roues.
Rentrer le train, mais seulement i 10 m de hau-
teur; la lampe verte du train s'éteint, la rouge
s'allume pendant l'escamotage.
A 30 rn/sol environ, quand la vitesse est déji un
peu supérieure i "jaune", réduire le moteur sur
"jaune".
A 50.rn/sol environ, rentrer les volets; l'avion
s'enfonce légèrement.
Réduire la pression d'admission sur "blanc".
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6. Déclencher la pompe électrique (sa lampe s'éteint).
7. S'assurer que les atterriseurs et les volets

d'atterrissage soient rentrés. Laisser l'avion
prendre de la vitesse jusqu'à 160 km/ho

8. Tirer la tirette de préchauffage du carburant selon
les besoins.

3. Montée
- Equilibrer l'avion.

Vitesse de montée: 160 km/ho
Régime "jaune".
Maintenir la pression d'admission aussi longtemps que
possible sur "blanc" (jusqu'à l' 200 m environ).

4. Pendant le vol
L'avion se pilote facilement dans toutes les phases du
vol et de manière distinct.
Observer les points suivants:

Prendre en considération la faible puissance de montée
surtout lors de vols alpins, les courants descendants
ou autres conditions spéciales peuvent occasionner des
sLt uat.Lon s très critiques.

- Equilibrer l'avion autour des trois axes suivant les
nécessités.
Surveiller la température des têtes de cylindres et du
lubrifiant.
Contrôler la réserve d'essence. Quand la lampe aver-
tisseuse s'allume, il reste une réserve correspondant
à 12 minutes de vol, dans le réservoir en service.
Lorsque des exercices d'acrobatie sont prévus, ne pas
vider le réservoir gauche en premier lieu.
Enclencher le dégivreur et la ventilation selon les
besoins (voir chi. IV/A/2).
Ne jamais manoeuvrer la manette des gaz avec brusque-
rie. Pression d'admission: sauf pour atterrir, pas en
dessous de 380 mm Hg.
S'il Y a chute de régime provoquée par le givrage,
donner pleins gaz et enclencher complètement le
"CHAUFF. CARB.".
Au début, le régime baisse encore légèrement, jusqu'à
ce que le givre ait fondu •
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S'il Y a danger de givrage (temps pluvieux et humide),
vérifier si le chauffage du tube Pitot est enclenché.

- Par temps chaud on peut, pour améliorer la ventila-
tion, et pendant les vols d'école, ouvrir un peu la
verrière (15 cm environ), à condition que la vitesse
ne dépasse pas 200 km/h ("blanc").

;onditions de vol particulières
~

Exercices généraux de décrochage

Eléments: - Hauteur initiale: 1'800 rn/sol.
- Hauteur minimale: 1'000 rn/sol.
- Puissance, ralenti, équilibrage "0".

- Maintenir l'assiette horizontale jusqu'à V = "blanc".
- A partir de V = "blanc", et selon la nature du décro-

chage, sortir le train et les volets d'atterrissage.
- Pendant la réduction de la vitesse à partir d'environ

160 km/h, le variomètre doit afficher constamment une
vitesse de descente verticale d'environ 5 m/s (en con-
figuration lisse) ou 6 m/s (avec résistances).

Après le décrochage, rentrer immédiatement les résistan-
ces si elles étaient sorties. Reprendre de la vitesse
jusqu'à environ 200 km/ho

"~d) Comportement de l'avion pendant le décrochage

Lorsque l'avion est près de voler en dessous de la
vitesse minimale de montée, il se met à vibrer pro-
gressivement et une certaine instabilité autour de
l'axe de roulis se manifeste. Quand l'angle d'atta-
que critique est atteint, l'avion fait une abattée
sur le nez, s'incline sur l'aile droite (léger roulis
dû au moment de précession) et reprend de la vitesse.
Les ailerons gardent leur efficacité pendant
l'abattée.
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b) Comportement dans les virages

Même aux fortes accélérations, l'avion n'a aucune
tendance à réagir de façon anormale. Les gouvernails
deviennent mous et l'abattéesse produit avec tendan-
ce de dérapage vers la droite. Les ailerons reste~t
efficases jusqu'à la fin.

c) Comportement en piqué

Les piqués peuvent être amorcés quelle que soit la
position de la manette des gaz, mais à condition que
la pression d'admission soit au minimum de 380 mm Hg.

A l'approche de la vitesse limite, retirer lentement
les gaz, mais pas en dessous de 380 Hg. N'effectuer
aucun mouvement brusque des gouvernails quand la
vitesse dépasse 300 km/ho

Ne pas dépasser l'accélération maximale autorisée
(voir chi I/A/4) en reprenant de l'altitude.

A +S g, le signal sonore est audible dans les écou-
teurs.

d) Vrilles

Les vrilles de tous genres sont admissibles au point
de vue de la sécurité de vol et technique.

Toutefois, afin de ménager le matériel volant, les
vrilles d'entraînement sont interdites.

Sauf pour l'instruction au vol inversé, les évolu-
tions ci-après sont autorisées pour l'instruction et
la transition:

- Vrilles normales sans gouvernes croisées, en mono-
ou biplace;

- 3 rotations au maximum jusqu'à l'application des
contre-mesures.

En outre, sont autorisées à des fins d'iristruction
des moniteurs de vol:
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- Vrilles normales et vrilles avec gouvernes croisées
jusqu'à 5 rotations au maximum avant l'application des
contre-mesures.

AV 120 km/h, braquer jusqu'en butée le gouvernail de
direction dans le sens de rotation désirée et, en même
temps, tirer à fond (butée) le gouvernail de profondeur.
Ailerons au milieu. Maintenir fermement les gouvernails
\ans cette position. Au début de la vrille, le variomi-
re doit afficher nettement une vitesse de

~j e s c e n t e ver tic ale de 2 - 3 rn/s.

Au moment du décrochage, il pique d'abord fortement du
nez, puis la rotation commence. La mise en vrille n'est
pas brutale. La vitesse de rotation est irrégulière et
l'angle d'inclinaison varie entre 80° et 30°.

La vrille à droite est plus rapide que celle à gauche.

La perte d'altitude est environ de 150 m par tour.
Une rotation dure environ 4 s.

Utilisé en monoplace, l'avion sort de lui-même de la
vrille lorsqu'on lâche les gouvernes.

ATTENTION N'est valable que les vrilles normales!

~rrêt de la vrille normale

R

. Manette des gaz

2. Indicateur de
virage

3. Gouvernail de
direction

4. Gouvernail de
profondeur

tout en arrière

observer (par exe index à gau-
che = pied droit)

braqué à fond dans le sens contrai-
re à la rotation (contr.visuel)

pousser de manche en position mê-
diane d'un mouvement coulant
(attention: ailerons au neutre)
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Sitôt la rotation
stoppée

ramener immédiatement le gou-
vernail de direction au milieu
(contrôle)
reprendre (env. 2S0 km/hlVitesse

Les vrilles avec gouvernes croisées et sur le dos ne sont
autorisées qu'aux moniteurs de vol.

Vrille avec gouvernes complètement croisées

Autrefois, une telle position des commandes entraînait
l'avion dans une vrille plate; avec les avions modifiés,
cela n'est plus possible.

Caractéristiques de cette vrille
Avec les gouvernes complètement une croisées, le vrille
prend immédiatement une vitesse de rotation et une incli-
naison régulières par rapport à l'horizon. La vitesse de
rotation maximale est de 1200 à 1300 par seconde (contre
2000 à 3000 par seconde pour les avions qui ne sont pas
encore normalisés), le. nez de l'avion accusant une incli-
naison de 300 sous l'horizontale. La vrille est stabilisée
après 2 ou 3 rotations, de faibles pressions se faisant
sentir avant tout sur les ailerons.

Dix rotations entraînent une perte d'altitude d'environ
1 300 - 1 400 m et durent à peu près 30 secondes.

Arrêt de la vrille stabilisée avec gouvernes croisées
Préparation analogue à celle de la vrille normale.
Le comportement de la vrille avec gouvernes croisées ne
présente pratiquement aucune différence avec des charges
diverses; toutefois, veuer la plus grande attention au
gauchissement!

Manoeuvres pour rétablir l'assiette normale:
Ces manoeuvres sont les mêmes que pour l'arrêt de la vrille
normale.

ATTENTION Le lâchage des gouvernes, en particulier dans la
vrille gauche, est sans succès.
En mono ou biplace, l'avion demeure engagé
dans la vrille.
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Vrille sur le dos

Arrêt de la vrille sur le dos

La consigne pour sortir le P-3 de la vrille sur le dos
est la même que celle pour sortir de la vrille normale.
Toute fois, ne pas pousser le gouvernail de profondeur
vers l'avant, mais le ramener en position neutre de
l'avant.

L'avion ne se met pas en vrille de lui-même
s'il n'y a pas de mouvements brusques des
gouvernes ni faute grosière de pilotage.

ATTENTION Si l'avion est encore en vrille à 1'200 m/sol,
l'abandonner et sauter en parachute.
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e) Vol inversé

On peut exécuter un nombre quelconque de vols inversés
(durée maxi. : 15 s chacun) au cours d'un vol à condi-
tion d'intercaler entre chacun d'eux un vol en assiette
normale de 1 mn au moins, sinon la lubrification du mo-
teur n'est plus assurée.

(Voir chi II/C/4.)

f) Vol d'acrobatie

A condition de respecter les vitesses et accélérations
autorisées, ainsi que le poids admissible de 1 500 kg,
on peut exécuter les figures ci-dessous avec l'avion
P-3:

Looping

Immelmann

Retournement

Tonneau

Vrille (compte tenu des restrictions citées à la
page 41)

Sont en outre permis sur autorisation particuliêre du
chef d'arme des trp ADCA:

La vrille sur le dos;

Le renversement à gauche.

Avant le début des vols d'acrobatie, mettre le sélec-
teur sur le réservoir de gauche.

La réserve de carburant doit être au minimum de 20 lit-
res.

MP 14 - 45 -
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Pour la transition en commande double et les vols
d'écolage, les altitudes et vitesses initiales minimales
des différentes figures sont définies comme suit:

Hauteur Vitesse
Figures initiale Initiale

m/sol km/h

-,ooping 1 500 320

Immelmann 1 700 350

Tonneau 1 200 250 - 350

Retournement 1 500 300

Vrille 2 500 120

Renversement
Sur autorisation particulière

Vrille sur dos

ATTENTION: La figure "cloche" est généralement interdi-
te. Si une situation entraîne involontaire-
ment une assiette oa une "cloche" pourrait se
produire, opérer comme suit:

Bloquer la commande de profondeur en position
médiane avec les deux mains jusqu'à ce que
l'avion puisse être redressé avec une vitesse
suffisante.

Si la puissance n'est pas modifiée en cours
d'exécution (pleins gaz / n = jaune), les accé-
lérations engendrées restent faibles.
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C. Atterrissage

1. Préparation à l'atterrissage

1. Enclencher la pompe électrique

2. A moins de 40 l, placer le robinet de carburant
sur plein. A plus de 40 l, le laisser sur gauche.

3. Contrôler l'accéléromètre

4. Placer les équilibrages de direction et des aile-
rons sur O.

5. Mettre le moteur au ralenti:
le klaxon du train retentit.
la lampe rouge du train s'allume.

6. Réduire la vitesse entre 180km/h "blanc", nez bas.
Ne jamais sortir le train et les volets en dess~u~
de "blanc".

7. Sortir le train:
Pendant la sortie
Train sorti et verrouillé
Pas de klaxon:
l'index rouge sur l'arbe de
sur "sn.

voyant rouge
voyant vert

la roue AV doit être

8. Sortir complètement les volets et contrôler.
Augmenter la puissance selon les besoins·

Vitesse dans le virage d'approche: légèrement
en-dessous de "blanc"
Vitesse sur "finale": 160km/h

Durant un long vol plané, donner par fois un peu
de gaz et tirer la tirette du chauffage carburant.

9. Check final
- Sortir les atterrisseurs et les verrouiller
- Volets d'atterrissage sortis
- Tirette CHAUFF CARB, poussée
- Levier HELICE sur REGIME HAUT.

Rév. 26 - 47 -
.-------------------------------------------------_ ..



Chi III/C/2-4 P-3 56.198f

2. Atterrissage

- Poser légèrement en cabré

- N'appliquer les freins que lorsque la roue AV a touché
le sol. Eviter les freinages brusques, sauf en cas de
nécessité.

Repartir

(Si l'on ne vole pas dans les nuages, enfoncer le pous-
~ soir de chauffage du carburateur sur "FROID").

1. Donner lentement des gaz jusqu'à pleins gaz.
RI 2. Levier d'hélice vers l'avant, tachymètre rouge.

3. Tourner la compensation de la direction en direction
de la position de départ. (5 à droite environ).

4. Freiner les roues.
5. Rentrer le train.
6. Rentrer par étapes les volets d'atterrissage.
7. Réduire le régime sur "jaune".
8. Régler la pression d'admission sur "blanc".
9. Oésenclencher la pompe électrique.

10. Equilibrer l'avion.

4. Après l'atterrissage

1-
r>. 2.

3.
~ 4.

5.

Déclencher la pompe électrique.
Déclencher le chauffage du tube Pitot.
Mettre l'installation IFF sur OFF.
Rentrer complétement les volets d'atterrissage.
Noter l'heur~ d'atterrissage.

Attention

En cas d'attente prolongée, donner des gaz toutes
les 2 minutes environ jusqu'à 2'000 tr/min.
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5. Arrêt du moteur
1. Pousser le régime à 1 200 tr/min durant 30 s.
2. Couper le compas directionnel.
3. Couper les horizons artificiels.
4. Couper 1es radios de bord.
5. Mettre brièvement les deux magnétos sur "0"

(Vérifier la mise a la masse).
6. Pousser le régime a 1 500 tr /mi n.
7. Retirer le levier d'étouffement accéléré;

après l'arrêt du moteur, le remettre â 1/2-1/3 en
direction "OUVERT".

8. Ramener en arrière la mftnette des gaz jusqu'en
butée.

9. Contact sur "0", pui s reti rer 1a c1 ef de contact.
10. Couper le réseau de bord et tous les interrupteurs.
11. Rabi net d'es sence sur "FERME"
12. Bloquer les commandes.
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IV. Utilisation de l'équipement
A. Installation de conditionnement de la cabine

Aération et chauffage

a. Généralités
Une légère pressurisation doit régner dans la
cabine afin de prévenir l'intrusion des gaz
d'échappement. C'est pourquoi, l' insta 11 ati on
d'air frais doit normalement être enclenchée; au
besoin, il faut encore mettre en service le
chauffage et le dégivrage des glaces. Ne mettre
l'installation d'air frais hors service que si un
chauffage intensif est requis.

b. Installation d'air frais
- Dans le poste AV, tirer le bouton-tirette

"AIR FRAIS":
de l"air frais s'écoule contre la glace fron-
tale; orienter les aérateurs selon les
besoins.

- Dans le poste AR, régler la bouche d'air frais.
c. Installation de dégivrage des glaces

- Ti rer 1a ti rette "DEGIVREUR":
de l'air chaud s'écoule contre la glace fron-
tale.

d. Chauffage
- Actionner la tirette "CHAUFFAGE CABINE":

l'air chaud arrive devant les pieds des deux
membres d'équipage.

- 50 - ~1P 17
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B. Instruments

1. Généralités

Ce chapitre contient des données complémentaires sur
certains instruments et qui ne figurent pas dans
d'autres parties de ce règlement.

2. Gyrosyn (voir planche 21)

a) Enclenchement

N'enclencher cet instrument que lorsque le voyant
de la génératrice est éteint. Au moment de l'en-
clenchement, les deux voyants de l'appareil de
compensation, visibles seulement depuis le poste
AR, doivent s'allumer.

b) Synchronisation

Avant de quitter le stationnement, synchroniser
comme suit:

Contrôler les signes dans la lucarne (partie
supérieure droite)

- Presser le bouton de synchronisation et tourner
dans le sens du signe qui apparaît à la lucarne,
Tourner jusqu'à ce que le signe contraire appa-
raît et revenir un peu en arrière. A ce moment,
les deux signes se présentent alternativement.

Comparer l'indication avec le compas de secours,
(Si la rotation est faite dans le mauvais sens,
le Gyrosyn est décalé de 180°.)

c) En vol

Le compas gyroscopique doit être resynchronisé
si l'avion a effectué des évolutions, car la
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synchronisation automatique est très lente (env.
3°/minute) .

- En fonctionnement normal et vol rectiligne, les deux
signes doivent constamment alterner.

L'affichage du cap se fait en pressant et tournant le
bouton "SET COURSE" (se trouvant en bas i gauche sur
l'instrument) jusqu'i'ce que l'indicateur (aiguille)
s'aligne sur le cap de la rose. Ensuite, virer jusqu'i
ce que l'indicateur de cap et la ligne de foi coinci-
dent.

d) Pannes

- En cas de panne de courant, l'instrument est mis hors
service.

- En cas de panne du système de compensation de la dé-
viation, les deux lampes correspondantes s'éteignent
et le mouvement alternant des signes cesse (croix et
point) .

Mettre le commutateur sur "D.G." L'instrument fonc-
tionne alor~ comme simple indicateur de cap. Il est
nécessaire de régler le compas gyroscopique périodi-
quement d'après les indications du compas de secours.

Si, après un vol rectiligne prolongé, un seul signe
apparaît à la lucarne, cela indique que le système de
synchronisation électrique ne fonctionne plus.
Mettre le commutateur sur "D.G" et régler d'après le
compas de secours. Un réajustage est nécessaire toutes
les 15 minutes.
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C. Installation radio

Mise en service de l'installation

- Brancher les écouteurs et le microphone.

- sélectionner le poste 1 ou 2.

- Sélectionner le canal (fréquence) (dans le poste
AV) .
Après env. 60 secondes, l'instrument est prêt à
fonctionner.

- Commutateur de l'ampli microphonique sur "NORMAL".

Trafic

- Réception Ecoute extérieure et "BV" prêts sans
autre manipulation.

- Intercom-
munication .Pour parler, presser la touche "BV" dl

manche ou le bouton sur la banquette
gauche. Pas d'écoute extérieure, tant
que la conversation dure.

- Emission Presser la touche "EMETTRE" du manche
ou le bouton ad hoc. L'émission est
entendue dans l'autre cabine. Pendant
l'émission, pas d'écoute extérieure.

Arrêt du trafic

- Sélecteur de fréquence sur "OFF".

Rév. 24 - 53 -
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D. Utilisation de l'installation IFF lN

- Corrunutateurprincipal sur "STBY". Une minute de pré-
chauffage.

- Mettre les interrupteurs à bascule contre le haut (cas
normal: 3/A).

Mettre l'interrupteur à bascule "TIM" sur "ON".

Régler les chiffres du tambour de codage selon les
instructions.

- Mettre le corrunutateurprincipal sur "LO" ou "ON" selon
la sensibilité désiré réduite ou normale.

Emission de détresse Mettre l'interrupteur principal
sur "EMERG" en le soulevant.
Indépendarrunent de la position des
interrupteurs à bascule, l'in-
stallation répond aux stations
terrestres en déclenchant un
signal de détresse. ("EMERG" =
Code 7700)

Pour la mise hors service de l'installation mettre l'in-
terrupteur principal sur "OFF".

tilisation de l'installation électrique

~1. Eclairage de cabine

Enclencher le rhéostat "CABINE" (AV et AR) en le
tournant à droite et régler l'intensité.

2..Lampes UV

Seulement devant.
Enclencher le rhéostat "UV" et régler l'intensité.
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3. Eclairage des instruments

Enclencher le rhéostat "INSTRUMENTS" (AV et AR) et
régler l'intensité.

4. Eclairage de secours

Abaisser l'interrupteur basculant "ECLAIRAGE SECOURS"
sur "ENCL" (seulement dans la cabine AV)

5. Lampe baladeuse

Dans la cabine AV.
La lampe s'allume dès qu'on la sort de son support et
s'éteint quand on l'y replace.

6. Feux de position

Abaisser l'interrupteur "POS", sur le tableau de bore
AV.

Quand les feux de position s'allument, tputes les
lampes de contrôle se mettent automatiquement en
veilleuse.

7. Phare de roulage

Relever l'interrupteur sur "TAXI" (tableau de bord
AV) .

8. Phare d'atter~issage

Abaisser l'interrupteur "PHARE D'ATTER" (tableau de
bord AV).

La lampe bleue s'allume.

Rév. 24 - 55 -
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A. Généralités

v. Consignes en cas de pannes et incidents de vol

La conduite à tenir en cas d'incident est décrite
dans "L'instruction concernant la manière de se com-
porter en cas d'atterrissage forcé et de saut en
parachute" 56.14d/f.

Les consignes particulières suivantes sont applica-
bles au pilotage de l'avion P3-03/05.

B. Pannes de moteur

1. Au sol

- Le moteur ne démarre pas
trop riche.

Causes possibles

à cause d'un mélange

Remèdes

Le levier d'étouf-
fement a été action-
né trop tôt

- 56 -

Au bout de 1-2 minutes:
répéter le démarrage

ou

couper le contact (sur
"0"); "FERMER" l'étouf-
foir; manette des gaz
tout en avant. Faire
tourner un instant le
moteur, avec le démar-
reur.
Sans injecter, démarrer
sur contact.
N'actionner le levier
d'étouffement que lors-
que le moteur a démar-
ré.
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- Le moteur a des ratés ("crachote")

Causes possibles Remèdes

Le moteur est trop froid Continuer le préchauffage

Donnée des gaz trop
brusque

Mélange trop pauvre,
panne d'allumage

- Incendie au carburateur

Mettre le robinet d'essence
sur "FERME".
Donner pleins gaz.
Compattre le feu depuis
l'extérieur.

2. En vol

- Le moteur a des ratés

Cause possibles

Déplacer lentement la
manette des gaz

Arrêter le moteur et faire
rechercher la cause

Remèdes

Le réservoir est vide

Panne du circuit
d'alimentation·
(pompe à essence)

Si un seùi réservoir est
vide, paser sur le second
et enclencher la pompe
électrique.

Si les deux réservoirs
sont vides, effectuer un
atterrissage forcé.

Enclencher la pompe élec-
trique (contrôler la
pression d'essence)

1-----------------------------------------------------------------
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Baisse de régime

Cause possible

Enclencher le chauffage du
carburateur et mettre pleins
gaz. Contrôler si le chauf-
fage du tube pitot est en-
clenché.

Remèdes

Givrage du carburateur

Baisse de la pression d'huile
(sous le repère limite)

Atterrir immédiatement sur un terrain approprié.
Ne pas forcer le régime et la puissance.
Surveiller la température d'huile et des têtes de
cylindres.

C. Pannes du train d'atterrissage

- Incertitude quant au verrouillage du trainl la lampe
verte étant éteinte.

A T T E N T ION 1

Contrôler d'abord si l'interrupteur des feux de
position est déclenchél carl si tel n'est pas le
cas, toutes les lampes de contrôle sont en.veil-
leuse '.

La lampe verte ne s'allume pas, mais l'index du con-
trôleur mécanique est sur "s" =: "SORTIE".
Le klaxon ne retentit pas lorsque la manette des gaz
est sur ralenti; la lampe rouge ne s'allume pas.

Lampe verte défectueuse Atterrir normalement

Cause possible Remède
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- Le train ne peut pas être sorti

La lampe verte ne s'allume pas.
L'indicateur mécanique est sur "R" = "RENTRE" ou sur
une position intermédiaire.
Le klaxon retentit quand le moteur est au ralenti.
La lampe rouge est allumée.

Causes possibles Remèdes

Panne électrique ou du
moteur de l'atterris-
seur

Attention

Désassurer et embrayer la
commande manuelle. Action-
ner la poignée de secours
(env. 60 tractions) jusqu'i
ce que la lampe verte s'al-
lume ou que l'indicateur
mécanique se trouve sur
"S".

L'embrayage n'a pas de
butée quand le train est
sorti.

Atterrir.

Quand la lampe verte s'allume ou que l'index est SUl

"S", ne plus actionner la poignée de secours, pour
ne pas endommager le microrupteur. Après avoir
actionné manuellement le train, il est interdit de
le faire fonctionner électriquement.

L'avion A~801 est muni d'une manivelle à la place de
la roue à cliquet.

- Le train ne peut pas être rentré

Atterrir et faire contrôler.
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- Les volets ne peuvent pas être sortis

Causes possibles Remèdes

Panne du système
d'entraînement ou
panne électrtique

- Atterrir avec volets rentrés.
- Allonger un peu l'approche.
- Tenir compte du fait que

l'approche est plus plate.
- Virage d'approche 180 - 200

km/h, en finale 170 km/ho
- Attention: arrondi plus bas,

plus long.

1 R

Attention
En cas de panne électrique générale ou quand le ré-
seau est déclenché, les volets sortis peuvent être
remontés éventuellement sous l'effet de la pression
aérodynamique.

E. Pannes de l'installation électrique

- La génératrice charge continuellement en dessus de
20 ampères

Cause possible Remède

~ Panne du régulateur Atterrir sur l'aérodrome appro-
prié le plus proche

- La lampe de la génératrice reste allumée en dessus de
l' 700 tr/mn e,tl'ampèremètre affiche décharge

Cause possible Remèdes

Panne de la
genératrice

- 60 -
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Si possible, déclencher les
consommateurs, surtout le
Gyrosyn. Ne les réenclen-
cher que pendant une courte
durée. Laisser les horizons
artificiels enclenchés.

Pour l'atterrissage, sortir
d'abord les volets, ensuite
le train, ce dernier pou-
vant si besoin est, être
sorti avec la poignée de
secours.

- Une des lampes avertisseuses ou de contrôle ne
s'allume pas

.Cause possible Remèdes

Lampe défectueuse. Contrôler la lampe:
l'enfoncer un instant.
Si elle est en ordre, elle
s'allume, même si l'organe
correspondant ne fonctionne
pas.

F. Largage de la verrière

Le largage peut s'effectuer à toutes les vitesses.

Procéder comme suit:

- Abaisser complètement le siège.

- Si possible, ouvrir complètement la verrière
(peut aussi être larguée en position fermée)

- Baisser la tête et tirer énergiquement la poignée
"LARGAGE DU TOIT".

MP 9 - 61 -
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G. Consignes en cas d'incendie

En cas d'incendie en vol, procéder comme suit:

- Robinet d'essence sur "FERME" et donner pleins gaz.

- Si le feu ne s'éteint pas après quelques secondes,
couper le contact ("0" ).

- Arrêter la ventilation, le chauffage et le dégivreur.
ci

- Si possible, faire un atterrissage normal ou forcé,
sinon sauter en parchute.

- Garder fermée la cabine aussi longtemps que possible.

H. Atterrissage forcé

Si un atterrissage forcé doit être effectué sur un ter-
rain inconnu, le pilote posera l'avion sur le ventre,
sauf s'il découvre un bon terrain, bien dégagé et suf-
fisamment long.

Suivant le temps disponible:

- Message radio de détresse:
no. d'avion, lieu, genre de panne, év. mesures prévues.

- Réduire la vitesse.

- Choisir le terrain.

- Serrer fortement les sangles d'attache.

- Si le moteur marche, sortir les volets

Avec moteur arrêté, ne pas sortir les volets ou seule-
ment en partie, afin de pouvoir prolonger le vol
plané.
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- Robinet d'essence sur "FERME".

- Couper le contact sur "0".

- Lar~er la verrière (voir chapitre VIF).

- Maintenir le contact radio aussi longtemps que pos-
sible.

- Peu avant d'atterrir, déclencher l'interrupteur de
batterie.

Attention A déclenchement du réseau, la pression aé-
rodynamique peut faire remonter les volets.

- Après la glissade sur le ventre, quitter immédiatement
l'avion.

J. Saut en parachute

Autant que faire se peut:

- Message radio de détresse.

- Conduire l'avion au-dessus d'une zone non habitée.

Robinet d'essence sur "FERME".

- Couper le contact ("0").

- Déclencher la batterie.

- Trimmer l'avion et réduire la vitesse le plus possible

- Débrancher les écouteurs et le masque.

- Larguer la verrière.
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- Ouvrir la serrure des. sangles.

- Sauter derri~re le bord de fuite de l'aile, la tite
dans le sens de vol.
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zungsraum Equipement du poste de pilol a qe avant 'Planc.he '1

1 Bouche d'aération gauche 40 lupe de bord (droite)
'2 Dégivreur 41 Rohinet d'essence
3 Bouche d'aération droite ~2 Indi~aleur de position des volet.
4 TheroolUre des tétes de cylindres 43 Chauffage du carburaleur
5 COlple-tours ~4 Sélecteur de fréquence (poste I)
6 laape de secours (inac.ti() 1 R ~ Sélecteur radio 1 ou 2
7 Indicateur de .itesse 46 Sélecteur de fréquence (poste 2)
8 Horlzo. artificiel avec voyant ~7 Blocage des freins
9 Varlo.èlre 47a Interruphurs de l'horizon artificiel

10 Table des déviations avant et arriire
11 Rétrevi saur 48 1fI' I~
12 Chronographe 49 Bouton de dé,arrage
13 la.pe UV(gauche) 50 Interrupteur de la pOlpe électrique
1. Colpas lagnétique (ou de secours) 51 la.pe téooin de la palpe électrique
15 Therao.Ure d'huile 52 Manelte de. gaz
16 Manolètre d'adllssion 53 Pédale de frein .1 l.vl er d. réglage
17 AltilUre 5~ Bouton du dégivreur
18 Co.pas oyrolagnétique ou 6y"osyn
19 Indicateur d. virage avec "yant 56 Bouton d'aération
20 Alpèrelètra 57 Contacleurs radio 'S'et 'BV'
21 Indicaleur d'essence 58 Manivelle du toit
22 la.po averlisseuse de reste d'essence 59 lavler du pas de l'héli ce
23 laope UV(droite)
2~ la ope de bord (gauche) 1 61 Bouton de chauffage
25 Inlerrupteur pour lalpa de ,,;,'ours (inCAdif) R 62 lampe baladeuse
26 Boutons-poussoirs de ccsaarte du train 63 Co•• ande-de volet.
27 l.aapes téloin. (rouge et ·i~·'te) 64 Pousso.lrs radio 'EIltTTRE' et 'PV'
28 Mano.~lre double: h~i le .1 '"ence 65 Levier d'étouffe •• nl
29 Accélérooètre &6 O~brayage du loteur du tra in
30 Clef de contact &7 Prise pour .0 lt.èlre Ibatterie
31 Interrupteur double: batteri •./génératrice, 68 Blocage des co••• ndes

avec laepe técoin de gén~ra'rico &9 Prise pour volt.ètre Igén~ratrice
32 Interrupleur des phares: laxi et alterris- 70 levier de largage du toit

sage, ce dernier avec laepa lé.oin 71 Volant de compensation du gouvernai 1
33 Interruple)Jr des feux de position de profondeur, avec indicateur
34 Interrupleur de 'chauffage du Pitot 72 Poi9r.ée de secours du train
35 Interrupteur du coepas gyro1agnétique 73 levier de réglage du sièg.
36 Palpe d'Injection 74 Bouton de coapensa t ion du 90uv.rnail
37 Interrupteur-rhéostal: la.pe, lN ri. direction
3B Interrupteur-rhéosta t: éclairage instru •• nls
39 1nterrl,teur-rhéostat: ' •• pes de bord 76 Bouton d. ccapensa t ion des ai lerons



56.198 d/f P3.05 Gerâte im hinteren Besatzungsraum Equipement du poste de pilotage AI( planche L.

1 ly Ji nderkopf- Theroo.ot er
2 Drehzah loesser '!l '1l"lFi

l' Hnl,
3 Gesch. i nd i gko i tsaesser 'flll::!f 1 Th,,,"olètre des têtes ds cylindres
4 Künst Ji char Hari zont ai t Schauzei chen il 11[11 2 Coopte-tours
5 Vario.et sr hUil 3 1ndi cateur d. vitesse
6 Tre i bs toff-Iorratseesser IBllîl) 1 4 Hari zan artif ici e 1 avec voya nt
7 Trei bs tcff-Reststa ndra rn laape Jl~ldl 5 Vario.ètr.
8 Schai erstoff- Therooleter • al 6 Indicateur d'essence
9 Ladedruckaesser l~!l 7 laope avertisseuse de reste d'essence

la Hohenoesser th 8 Theroo.Hre d 'hui le
11 Kraiss lkoapas s ilf: 9 llanoaètre d'ad.ission"I{
12 lendezeiçer .it Schauzeichen !!; 10 A11 ioètre
13 80rduhr JI 11 Compas gyro.agnéti que
H Deviationslabolle für Gyrosyn ! 12 Indicateur de virage avec voyant
15 Druckkontakte für Fahrrerkbetat igung 13 Chronographe
16 Kontrollafpen (grün und rat) 1 14 Table des déviations.
17 Schet erstoff/T re i bs tof f-~an •• ei ar 15 Bcutcns-poussoi rs da co •• ande du Ira i n
18 landek la ppon-St ell ungsanzoi gar 16 laopas téloins (rouge et yerta)
19 Zûndscha 11er 17 llano.ètre double: hut la et essence
20 Frischluftdüse 18 Indicatour d. position des volets
21 Abb Iendscha l ter lit Ausschallstellung 19 Cl ef de contact

für 1natrunenten-Be leuchtunq 20 Bouche d'aération
n Abb lendscha lier lit Ausscha liste Ilung 21 1n terrupteur-rhéostat: éc1a i rage i ns truaents

für Bordbe leuchtung 22 1nterrup leur-rhéosta t: laopes de bord
23 GashebB 1 23 Manelle dés gaz
24 Trei bstoff-Wah Ihahn 24 Rob i net d'essence
25 Bre.speda l Ji nks 25 Pédale da frein gaucll"
26 Luft.artei 1er für Heizung 26 AManée d'air chaud
27 Seitensteuerpeda 1 rechts 27 Pédale droite
28 Propeller-Verste11hebel 2B Leviar du pas de l'hélice
29 Seitensteuerpedal links 29 Péda l e gauche
30 Breospeda l rechls 30 Péda la de frei n droi te
31 Schnel1 sch l ussheba l 31 ley i er d'étouffement
32 landek lappenscha 11er 32 Co••• nde des va lets
33 Handrad für Hohentri •• k lappe ai t 33 Volant ds cospensattcn du gouyernail de

Anlei gevorri chtung prof ondaur, avec i nd i cat eur
34 Hebe 1 für Sch i ebeda ch-Ablurf 34 leyier de largage du toit
35 Tasten 'EMETTRE' und 'SV' an linker 35 Poussoirs radio 'EMETTRE' et 'BV'

Bordeand 36 leyier de réglage du siège
36 Heba l für Si tzverste 11ung 37 Bouton de coepensat icn du gouyarnail de
37 Handrad für Seilenruder-TrilOklappa direction
38 Handrad für Querruder-T rio.k lappe 38 Bouton de cespensat ion des ailerons

'Me]



56.198 d/f P3.05 Not- und Warnvorrichtungen / tnspostttts everusseurs el Ut:' ~t:'(.U,

Legende:

Vorderer 8os.tzunQsr.u.:

B Schauzoichen für künstlichen Horizont

1~ NolkDopass (Magnetkoopass)

19 Schauzeichen für rendezeiger

22 Trei bstoff-Res ts tand.arn Iaape

25 SchaHer fûr Notbelouchtung

21 Kontro l laepen für Fahroerk

29 8esch leuni gungs ••• ser

31 Senerator-sarnlaspe

.5 Funkgerat.-An Iaqe , Wahlscha 11er für
.ah l des Notfunkgerates

51 Kootrollaope zu Treibstoff-Hi lfspuope

66 Kupplungshebel für Fahnerk-Notbet:itlgung

70 Hebel für Sch i ebedaeh-Ab.urf

72 Fahrurk-Hotbetâtigung

Hlnter.,. Besalzunqsrauo:

SeMuzeichen für künstlichen Horizon!

Treibstoff-RestslandwarA laope

12 Schauzeichen fûr lendezeiger

16 Konlrollalpen fiir Fahrrerk

3~ HebeI für Schiebedaeh-Ab.urf

Vorderer Besatzungsraum / Poste de pilotage avant
~Ae ~-------------------------------- ~ -----------

Hinterer Besatzungs



Not- und Warnvorrichtungen 1 Dispositifs evertisseurs et de secours Tatel 3
Dlanche

satzungsraum 1 Poste de pilotage avant Hinterer Besatzungsraum / Poste de pilotage AR

légende:

Posté de pi 10tage avant:

a VOyant de l'horizon artificiel

H Co.pas de secours (lagnétique)

19 Voyant de l'indicateur de virage

22 Laape avertisseuse de reste d'essence

25 Interrupteur pour lasps de secours

27 lalpes témoins (rouge et verte)

29 Accéléro.ètr.

31 Lalpe thoin de génératrice

45 Sé lecteur radio 1 ou 2

51 Laepe thoi n de la palpe électrique

66 Débrayage du loteur du train

70 levi er de largage du tott

72 Poignée de secours du trah

Poste de pilotage arriàr.:

4 Voyant de l'horizoll artifi.ciel

7 Lalpe avertisseuse de reste d'lSsence
12 Voyant de l'indicateur de virage

1& Lampas télol ns (reUll' et werte)

34 Levier de largage du toit

•



56.198 d/f P3-03/0S. . . Tafer 4Planche
Ladevorschrift

Jnstructions pour le chargement·

--~~--ac!/ ~. ----.-~
1 ~ .

r--r--- -- .- - ----

G max. = 25 kg.

··__ ····--1-:7J-.-----.
...__.__-~7··

sof rn Besatzung
samt Falfschirm
nicht mehr ais 18okg.
si /e,poirisde /ëaui-
page, y. compris /e~
paraéhutes,ne de~
passe pas 18okg.

G normal =5 kg

G max. = 25 kg
I.-_-----~ ..._--------'
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DESCRIPTION DE L'ABAQUE EXEMPLE D'ABAQUE COMPOSANTES DE VENT DE PISTE

5 verso

Configuration de l'avion

Volets d'atterrissage
Levier du pas d'hélice
~!anette des gaz

position'de départ·
tout en avant (3'400 tr/mn)
tout en avant

Masse de l'avion

Vide, sans carburant, 1 parachute
160 l de carburant (pds spécif. 0,71)
1 pilote
Monoplace total
2 e pilote (80 kp) +
Biplace' total

1'225 kp
115 kp
80kp

1'450 lep
90 lm

1'540 lep

Technique de décollage
Afin de parvenir aux valeurs calculées sur l'abaque
au verso, il faut utiliser la technique de décoll-
age suivante :
- Retenir l'avion par les freins jusqu'à ce que la

puissance maxi. soit atteinte.
- Lâcher les freina.

A la vitesse Va 110 km/h, placer l'avion de façon
à ce qu'il décolle i m m é dia t e men t

- A la hauteur de 10 mlsol, rentrer le train d'
atterrissage •

- Laisser l'avion prendre gentiment de la vitesse
de façon à ce qu'il atteigne Va 150 km/h à la
hauteur de 50 mlsol.

- A la hauteur de 15 à 20 mlsol, rentrer les volets
d'atterrissage.

- Ne réduire le régime qu'à partir du moment où
les obstacles ont été survolés.

La durée admissible du régime rouge, 3' 400 tr/mn,
est de 3 minutes.

a~---
\~~

\/ 1

t
1

1
a

+ 18 °c
1'000 m

1'450 kp

0,8 %

+ 10 km/h

322 m

m

(Valable pour décollage et atterrissage)

Exemple
a Direction relative ·du vent
b Vitesse relative du vent
c Composante de vent de piste
d Composante de vent latéral

o ln

a 1'empérature
b 1.ltitude pression
c J,igne de base (masse)
d ~~sse (monoplace)
e Point de croisement
f Id.gne de base (pente de la piste)
g l'ente de la piste
h Point de croisement
i l,igne de bas e (vent)
k Vent
l l'oint de croisement
m Longueur de .roulage du décollage sur

]listeen dur et sèche

CD
'd

i~~~~~~t+~~jttl~~~t+~R~V~ti~tt~1> 1

;~~:~~~3=~~~~,~~~~'2E~~~~~~E±~
§ "-
~ 1 !

.g~~~+rl +T~~4-~,4-~~~,~'-n+I~~~~~~~
o ';><,

/\1

o ob
1

10

Composante de vent latéral
km/h

eb ':3
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DESCRIPTION DE L'ABAQUE

Configuration de l'avion

Volets d'atterrissage
Levier du pas d'hélice
Manette des gaz

position de départ
tout en avant (3'400 tr/mn)
tout en avant

Masse de l'avion

lide, sans carburant. 1 parachute
160 l de carburant (pds spécif. 0,71)
1 pilote
Monoplace total
2 e pilote (80 kp) +

"Bip~ace total

1'225 kp
115 kp
80kp

1'450 kp
90 kp

1'540 kp

Technique de décollage
Afin de parvenir aux valeurs calculées sur l'abaque
au verso, il faut utiliser la technique de décoll-
age s1.Ùvante :
- Retenir l'avion par les freins jusqu'à ce que ls

puissance maxi. soit atteinte.
- ~cher les freina.
- A la vitesse Va 110 km/h, placer l'avion de façon
, à ce qu'il décolle i m m é dia t e men t

- A la hauteur de 10 rn/aol,rentrer le train d'
atterrisssge.

- Laisser l'avion prendre gentiment de la vitesse
de façon à ce qu'il atteigne Va 150 km/h à la
hauteur de 50 rn/SOl.

- A la hauteur de 15 à 20 rn/sol, rentrer les volets
d'atterrissage.

- Ne réduire le régime qu'à partir du moment où
les obstacles ont été survolés.

La durée admissible du régime rouge, 3'400 tr/mn,
est de 3 minutes.

EXEMPLE D'ABAQUE

~---~-
I~!" rL j

d ga

a Température
b Altitude pression
c Ligne de base (masse)
d Masse (monoplace)
e Point de croisement
f Ligne de base (pente de la piste)
g Pente de la piste
h Point de croisement
i Ligne de base (vent)
k Vent
l Point de croisement
m Longueur de roulage du décollage sur

piste en dur et sèche, sur obstacle de
15 m

+ 18 0C
1 '000 m

1'450 kp

0,8 %

+ 10 km/h

628 m

Remarque :
Cet exemple est dessiné dans l'abaque, au verso de cette page.

m

5a verso

COMPOSANTES DE VENT DE PISTE

(Valable pour décollage et atterrissage)

Exemple
a Direction relative du vent
b Vitesse relative du vent
c Composante de vent de piste

"d Composante de vent latéral

o
d

, ,
, 1 1

"' 1
1

1 .v
Xl "A" 1 1

1 ;

1

1 1
1

10 b
Composante de vent latéral

km/h

eo '8
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Sch~ma der
P3 ~

ProRQ.II(lrvtZrs~(lllun9_Schéma du rég/i1~edepël~de Il
r~I.:~/I ...•

Anschlogring f':'r 5t-~;9un9sbag.-e,",zung
Cgrosse Stei.9U'"'.9)

(,bour IJnl'é,/irne donné)

Anneau-6utée de qrand,oas
B2W<zglichQrZ~I;"d2r Cyl/ndre mobIle

~b~rd<"Vckv<zn\il Spupape cie sur press/on ~rrnée
g<lSc.'r\1C?5e.czn /

FIi<ilh9I3wic:h~"n
Biott-wur-zœl
Masse/o(re du
pIed de pale

I?GSSOl'tde l'appel
,agrfsurle qrandpas)

R.ud<holf"der
(wirkt ouf gros.sq; .:rI<Zi9un9.)

.. : .•.

P~op~I\"r-ven.t4ZlIh<zbczl Le"""er de réglage a. pas
(Reglerbetëtig'-"'g) .

/



Schtlma der
P3 P3

PrORell(lrvers~ellung_Schéma du réqlë/~edepas de l'hélice
(,Dourun l''égltned<>hn,;j

Anneau-6utée de qrandp<!s

Tafe\ 13
p/iJnèhe
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Sou/,ape de sur press/on ouverte
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"-~' 1
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(Regler-betéli9'-"'9) -
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1

Rüdà.oif<Zd",r J .
(Wlrkt ouf gcoSS'Z- .9I<zigung )

Propczlla.rverIOtellheb,,"l
rRe9r':';-be~;Suf'\g ).
LevIer ae regraqc .::Ir.;:: ::~s.

I?essol-'t de rappel
,agit surie qrandp~~)
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Alimeot« '/011 en..,:','<s:S.,~.-ènè~,, ,14 Il _C'''::. ,CO. Tableau de'bord AR
Jnéllcareur aèsserrce . :Jnç,~nJ...,e,,\-enbral!-hin\œhl
Yo':~afson%<ti9<i9~rë\- .

Loda.druckon%4!i9<29czrOf ltIanornètre cIacln7lss/o
ManofT\œier (Tr~ib",\errdru::k)
Manol77èt-re d'e~s\ce

,

.~Yqrrotso,,%<zi9<Z9a.rài- Jnd'-cateur desserJce, 1!("'!,?chi;? r~f~f~~
r- L-odœdru';'.konzQ.ig<Z.9,uol- MaHol77ètr~ d2tf;t..o/.Îss;on . ~.~- ',.{,:'::
1· ";: r r:-'~~~~.et~r-(Trczib.$+offOr'"UCK) ~n,7!,t,~tr.è.d~;::~~~~~:~:;·~

:.i ) . ~~:'~·:t~:':\f?·Tableau deborcl AV' / :Jn",trum""t,znoreit' vern .,. ---l
Lamp<r é{vert, ciereste / R<Z.st,*"nd';-'ornlompcz ---,

".pompe,:rl.Jx.rlampe Ml77o,n/Hilfspump<tn5Chaltczr+Komrolbrnp,z:
Bouton de détnarraçe/ Anl~rk"opf
Pompe i:I'in/ecft"on /~it"l!?f>rit~pu.,.,pe-

Con'du(t-e d'/nJect/on /Einaprij:zleiNn.9. '.."
z:;.ft;"~410j'0rpu.,.,p<z---,--,

'rga. •• r .. .
::ai:bt:/riTfeitr

~~Er.~k j<cbèL f;jé·.~e~,
./;."",' '.

'-.. -.'
To"k recht. - Entlüf+ung' /?és;';'yp;r dr. :aéMI/ô;" .
. linka - En+tüftv"g /l' q: 11';; ',.;."

Clb~rtoufla',+un9 Tropp/e/n '..;':î·

ConclLl/fp';"" ". -" -- ,_. J
pression, ~>zd~uck\8.tvn9
d'.-df'hisslorr
pr;nc:ipa/e HoupHeitung
du tnarroffTètre Manomeferlei+Ur'l9

de. rdour Rüekloufleitung
dep"fl'qe Lec:kl~itun9

~,-

'<Légende des CO;;/~tft~
Condu/tes d~ssence =.;.::;;.;,.,,~.
Aéraf;'on: b/el.Jat;ec ,une. tJ.qhéli!f:létz,~
presslo,n t!adrr1l.sslon ",oJ'~.. '
Câble efectr. Sonde éssence'/"ouge.

LCl.itungsk<znnfàtoczn :,
l '

,9alb . ..... ':
blc:>U mit 1ge1ben~~n , -.
blau . .... ' ....
'rot

Treib5\offleil:ungen :
s,etl!>f\uns Il En+.lqturiS'
Ladedrt.<ekleltg.
Elektr. Kabet f._Geber-
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Triebwerkdrehzahl
Compte-tours

Ladedruck
Pression d'admission

Geschwindigkeit
Vitesse

Kraftstoff- Schmierstoff- Dr
Pressions: huile et esse ne

710 xl00 E•• 0,75200
t,6 mmHg4

500
2,5. 5

~

Schmierstofftemp.
Température d'bull«

Ampêrn
Ampéra, ta'

Zylinderkopftemp. Landeklappensiellg.
Temp. tête de cylindres Position volets

Vl;e "7

4-0

36°,1 --'-"--

•



Instrumenten-Grenzmarken Instruments: Marques Iimites
Ladedruck

Pression d'admission
Geschwindigkeit

Vitesse
..----2600 -2750

2750
3000
340('

500

Arnpêra
Ampéra~,e

Zylinderkopftemp. tandeklappenstellg.
Temp.tête de cylindres Position volets

Kraftstoff- Schmierstoff- Druck
Pressions: huile et essence

0,75

BeschLeunigung
Accélération

~-+-I-f- 2,5

VAe Jo7 rd

Tretbstoffvorn..tt
Rêserv» ri'essene»

.- --'<,



t/herdruck - Woh/C'rhc>hn
Régulateur de débit-

.;t'-'5C'h~l..Jf)hohn
.!fob/nef" d'NormalOxyQ

OJ../ K -100 % Oxy//

56.198 d/f

C//qnoteur de déb,"t
Manoff1ètre doxygeniJ
Jnha/ateur(41l0 !Ype

P.3
Hohenot,.,.,ungsonICl9L,

ARO Type A 14-

PB
.:Jnsfallatlon d/oxyg~ne

ARO lYj:Je At-/-

ToI.' f8
Planchi? J

.J
i

-' '

SOl..lersloff - B/inker
-Scll ...Ie;"sloff- HanOrMeler

- Alrnungsg8rol ARa Typ A'"

N,tre Fil/er Robinet de bouf""Y/e
Flaschen -lIbs~rrhahn

Tuyau Çlvec raccol'd ci bayonneNe l'0.UI' t.
..seh/crueh mi! ..5chne///rennslli?//e; , ...
/ür Ma.skt!u?ansch/vs.s J3ordlla,sche Jnha/t J.3ll".

·Boute,lle : ~.51
I
·~---~

1
.'

.\ .# •

.~- AU.5serJbord - Fi..jfIClln.~chILJ.5.s
Racc;rd de remplissage

'--R '::'ckschlag vQnlil
Soupape de retenue



@P3
HtZÎzung und B(llüftung_

PB .~ - .e et eèretion
. \

:JÇlIÔo,rurnczntenbrall' verr-i-, Tab/eau a'ebord -IV

Sortie d'où- chal.ld(soupape fermée)
H<:Ïzluf\:austrilt" [""C2nl"\ Ven,'11gesd1I~ ••~]. ~...;-~---1

~i.hen Kalt ---'--~7;'~ ".ir. frais .~}
Zieh"" """'rm ----,.-.Av:---";.,-,'---c,---~,__---'· é;;..a':!fj6ge ~ . tl:
Zi!Zhen ~r--'-.,.,~,,---,-~"--"-·.J)egtYI'T!W-;;' .r

.'

.c.

",' ,:,,--.'

--..-._----- -"-- •••. ----------~ ••* SorNe d'a/r chaud (~'oupape fiu.mée)
Worrnlvft_u&\-rit (...,er n 1'<>nI',1~o.,.,znJ.

Hlêizlufh1erleide,- Rampe de <IIquf'fi:1ge
Defrosha,.v.mil $oupcrpe du dég/vrel.lr

H0izvœntil Soupape de chauffage



Detail A-

Haneffe des gaz ~Q!Iohczb",\

Le",t'er dëfoul'liPmenràccé/éré Schnczl\&eh\v-..hebcz\

56.198 d/f 'P3
Trie bwerkbed ienung_

P3
Commandes du moteur

/
iJnterr/Jpt~ur de Iéi' pOl"Mpe quxi/.+ /3/Ttpe térrro/n

Kippschol!.z.rfOrKr.'stoff-Hilfspvr"pztKonlrollamf"Z-----
110uton el•• d••marrag<'/An\o55<Zrknopf;-----

P0n7pe d~n/ecf;on 8nsprib,pvmpz.~

Re.9uli&r~chroube • _-
fûr obere
]rehzohl:

begrenzung

VIS de régl_ge du 1
rdgirnf:' max/mUnT

-RegulierJ;chrol..lbe
fül" untere
Drehl:ohlbegrenzuMg
Vis de r~9/~9C! du ;.-Qq/n..·ug

~ rrrrr-rrrrrcsrrr

Z::I\indœM<opf -Thcumornmr
Vq,rgQ./Z.rvO!""....,o.rrrH,J~ ziQhren"lo-J~nn l
Chauffd9.e cil.{ carbLJrateur: t'-rer.:::chau

, _ ~.:l._~"--~....:'_~'
Réglage d" pas

-t

Propczl\c:zrr<t9\<tr Régulareur depErs

..-
,.,;

;"::

f .-

t. .
&chnczll~'hIu6S.h<zbg:\ '~Y/~r d~ét-ouFFe/7"1el'7f ércce '~r-é:

KICZrnrnachroube Y/s deb/oCôlge

./ .

Therrnocoup/e (te/77l'"tête cylIndre)F.::.hlczr fOr Z~li"derkopft.cz""'p<z.rO.tur



COMPAS "GTROSYN" Flanche 21

....--... .--------------------------------------------------~

.~.

1. Sélecteur "Gyrosyn/lndicateur de cap"

2. Lucarne de synchronisation

3. Ligne de toi

4. Aiguille du cap à suivre

5. Boutond' alignement du cap

6. Boutonde synchroniSation "X ."
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