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t¢éception de l'avioen par le pilote

L'avion est remis au pilote par 1l'aide-mécanicien no.l ou par le mecaniclen
responsable, qui lui annonce la quantit¢ de munitions et de car t. Cette
annonce comprend également L'équipement accessoire et les particularites

sventuelles.

Lorsque no.l omet de faire cette annonce, le pilote esl tenu ae

lui en faire la remargue; le pilote doit eétre inform

pe t et du chargement de l'avion au'il recoit,

Vérifier si les couvercles des prises d'air du nt nlevis
et 51 les grilles ont ctc montees,

Le pilote s'assurera que la housse de protection du tube Pitot a ot¢ enlevee
par le mée. ou 1l'aide-mée,

I1 est p le teit de cabine t sur

la hEaiidnan
1€ DOUULUI

hauteur de

knlever 1o nhous

de protection de la visieére du casgue. Veiller a ce gue la

rayee.

- "

visidre ne soit ps
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Vérifications et manipulations avant la mise en marche

En montant dang la cabine, enlever la broche de slireté de la poignée de dé-
clenchement du sitge éjectable et la mettre dans son logercnt (derridre le
coussin de téte).

Mettre et ajuster le parachute; sccoupler la drisse du paquet de survie & la
combinaison anti-g.

Mettre et ajuster les sangles d'attache, les attaches des jambes et la sangle

o négatif, (Croiser entre la serrure de maintien au sitge et les boucles des
jambes. )

Oter la broche de sécurité inférieure du sieége éjectable.

Brancher le masque au tuyau d'oxygéne et au tuyau de 1l'inhalateur de secours;

vérifier 1l'accouplement.

Brancher et ccntrdéler 1l'accouplement de la ccmbinaison anti-g.

Brancher la fiche radio.

Régler le sikge 4 la hauteur voulue et contrdler si la poignée de commande du

sidge éjectable est facilement zccessible.

Régler les pédales du gouvernail de direction. Contrdler qu'elles soient a la
méme hauteur.

Contrdler si la commande de la climatisation de la cabine est sur "FERME"
(Mc.1) ou “PRESS.DYN." (Mk.4).

Contrdler si l'interrupteur de la compensation électrique du gauchissement est
enclenché (seulement pour Mk.4).

Equilibrage électrique
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MP

1

Levier du trains contrfler s'il se trouve freiné d.ns le cran inf.
Volets 1 contrdler si sur position "RENTRES",

TNTRRCN

Aérofreins: contr8ler s'ils sont sur pesition "RENTRES".

Contrdler le fonctionnement du flettner de profundeur et le remettre sur "U";

g

vérifier 1'indloataur,

Contr8ler si le sép.pompes est déclenché.

Commutateur de réseau sur "VOL".

Couper le signal sonore avec le bouton "SUFP.
AV.SON."

Les voyants verts du train doivent s'allumer.
La température du lubrifiant ne doit pas &tre
inférieure & - 10°C.

B 514¢
Contrbler l'altimétre et la montre de bord. 149

Contrdler la réserve de carburant:
1'indication n'apparait qu'env. %0 s apris avoir enclenché 1'installation
électrique.

Contr8ler l'inhalateur selon la page 87 du chap., I.

Contr8ler que tous les interrupteurs électr. de la bofte de connexion droite

soient déclenchés. W AVERTISSEUR™
. 1 o T

Contréiler le fonctionnement des
voyants en appuyant sur le
bouton-poussoir "AVERTISSEUR".

Contrdler si le dispositif de
blocage des commandes est
arrété,

Contr8ler, jusqu'aux butées, la
liberté de mouvement des
commandes.

B 5141

Bloquer les freins de roues: contrdler la réserve de pression au manometre
ainsi que 1'affichage identique de la pression des freins.

Fermer le toit de cabine et vérifier s'il est correctement verrouillé,
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- Placer le robinet d'étanchéité
cabine sur:

position "ENCL."

Mise en marche du réacteur

GENERALITH®S

% ” i . T . : ; 5 &3

©Oi la temperature du lubrifiant est inférieure a -10C, faire réchauffer celui-ci —
avant de mettre en marche le réacteur. .
- Contrbler si le commutateur de réseau est sur "VOL".

- Ouvrir le robinet HP, levier vers 1l'avant sur "OUVERT".

- Pour la premiére mise en marche de la journée, placer la manette des guz sur
les marques rouges et blanches corresp. (env. 1/3 “OUVERT"),

Pour tous les autres démarrages du m8me jour, placer la manette tout en
arridre (ralenti).

La témperature du palier permet de se rendre compte si le réacteur a déji
tourne;

Lorsque la température du palier est de 25°C supérieure a celle de l'air
ambiant on peut admettre que le réacteur a déja tourné.
- Bloguer les freins.
- Mettre 1l'interrupteur double de mise en warche sur "ENCL." .
- Enclencher la pompe nourrice ("ENCL").
- Lorsque le mécanicien, en faisant le signe "V", annonce qu'il est prét &

contrdler 1'allumage:

remonter le Venner d'env. 1/3 ou appuyer sur le bouton d'allumage
Jjusqu'au mot "VOL" (Mk.1), (sur le robinet HP) au moins 2 s (Mk.IV)

B 5903a B 5906
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- Une fois que le mécanicien a donné du pouce le signal que les hougies
fonctionnent normalement, appuyer sur le bouton de démarrage pendant 2 s
au moins.

ATTENTION: Lors de mises en marche avec la manette des gaz 1/3 en avant,
retirer celle-ci dés que le réacteur part. (Reconnaissable &
1'augmentation de la temp. du jet.)

La température du jet ne doit en aucun cas dépasser 65000.

- Le réacteur accélére automatiquement jusqu'au régime de ralenti de
3'000 + 200 tr/mn.

Dérangements pendant la mise en marche

Si pendant la mise en marche la temp. du jet dépasse 650°C

ou
s'il se forme un fort échappement continu de flammes derriére la tuyere
(le personnel terrestre doit en informer le pilote), le réacteur est a
arréter de la maniere suivante:

- fermer le robinet HP.

Apres 1l'arrét du réacteur:
P

- déclencher 1'interrupteur double de mise en marche et la
pompe nourrice;

- commutateur de réseau sur "SOL".

La cartouche a été mise & feu, mais le réacteur ne démarre pas:

- fermer le robinet HP.

Aprés 1l'arrét du réacteur:

- déclencher 1'interrupteur double de mise en marche et la
pompe nourrice;

- commutateur de réseau sur "SOL".

La cartouche ne s'allume pas:
- attendre jusqu'a ce que le bouton de démarrage ressorte
puis presser & nouveau.

* lorsque 1l'on déclenche un court instant le réseau, on fait
ressortir immédiatement le bouton de démarrage.

* Attention. Si 1'on déclenche rapidement le réseau et que l'on appuie tout de
suite sur le démarreur pour un 2e essai de démarrage, il y a dan-
ger que les deux cartouches s'allument en méme temps. Ce genre de

phénoméne cause de graves avaries au réacteur. Afin de prévenir ces "coups
doubles", on ne chargera a4 l'avenir plus qu'une cartouche de démarrage a la
fois.

-
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Aprés la mise en marche

- Contr8ler la temp. du jet: env. 450°C.

- N'auguenter le régime du réacteur que si celui-ci a tourné 1 minute au minimum.

Ne jamais manoeuvrer brusquement la manette des gaz !
Toujours la déplacer lentement et d'une manidre continue.

- 51 les températures du jet ou du palier montent brusquement sans qu'on ait
touché la manette des gaz, arrdter i mmé diatement le réacteur.

- Tous les voyants doivent &tre sur "noir".

(Le signal sonore ayant été coupé avant le démarrage du turboréacteur,
il ne se manifestera pas, dés le début, en cas de défectuosité de la
génératrice; c'est pourquoi, le voyant "GEN" doit &tre observé tout
particulitrement. )

Afin de prévenir un emballement éventuel du moteur et ses conséquences, exécu-
ter le contrfle suivant aprés le démarrage:

- Pousser bridvement le régime & 4'500 tr/mnj
- Hamener la manette des gaz sur ralentiy

- 5i le régime ne tombe alors pas au-dessous de 3'400 tr/mn, ne pas décoller.

Avant de rouler

- bnclencher les appareils de radio sur les canaux désirés,
- bBnclencher 1' IFF sur "STBY".
Régler et choisir la position de l'interrupteur de mode.

(Description des installations radio et IFF: voir chap. 1, pages
39 - 42c).
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Vérification de la servocommande (seulement pour DH 112 Mk.lV)

- Contréler si le voyant "SERVO" (au tableau des voyants) est "noir".

- Placer le sélecteur sur "MANUEL": le voyant "SERVO SANS PRESSION" doit
apparaitre.

- Contréler la compensation du gauchissement.
Remettre ensuite le flettner au neutre,
c'est-a-dire le voyant sur "noir".

Vawvant "SERVAO™

Voyant
"3ERVO SANS PRESSION"

Voyant

"COMP . ATLEROY

= Lorsqu'on braque % gauche la manette pour vérifier 1'équi]
électrioue, 1le volet d'équilibrage de 1'aileron gauche deit s'abaisser.

- Placer le sélecteur sur "SERVO":
SERVO SANS PRESSION™

ioit revenir sur "noir".

1'interr. "COMP.AILZRON":

rage €lectrigue ne doit pas

i g 55 E
o position mediane du
ma i3
ticnner ls reive rne e e 11001 .
L Nrie L8 gouverne ae gaucnl sse-
4 2 = = e 1 - ~
ment jusou'a la butde, puis la re-
s =

revenir au
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Chapitre |l

2. Décollage

Composante de vent latéral admissible
Roulage
Décollage

Généralités

Décollage avec utilisation des freins (décollage court)

Décollage sans utiliser les freins (décollage normal)

Aprés 1'envol

Tableau "Longueur du start en fonction du poids en ordre
de vol et de l'altitude"

Rév.12

13
14
14
15

o T vas
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Composante de vent latéral admissible

La composante de vent latéral maxi. admissible pour le décollage
et l'atterrissage s'éldve i 36 km/h

Exemple d'évaluation:

) direction relative du vent 030°

a) e AN
b) vitesse relative du vent 25 Ikm/h _"““37 ?TNK; L
¢) composante du vent de piste22 Im/h <} S EEN
d) composante du vent latéral 12,5 xm/h LR ‘E\i\\
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Composante du vent latéral
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Roulage

Etre particuliérement prudent en quittant l'aire de staticnnement, afin de ne
pas chasser des pierres ou autres corps étrangers dans les prises d'air d'autres
réacteurs se trouvant sur le méme emplacement.

De p}us' ocboerver au rf‘u‘_,_."i;]-r"“e. ]0:-'; poinT.n sulvants:

- la roue avant est équirée d'un guide droit; elle peut cependant s'orienter
sur 3609

- Ne jamais actionner les {reins brusquement, car ils sont tres efficaces;

C

- En principe, avec 1l'avion DN 112, on ne roule, ne décolle et n'atterrit que

T
i
sur des pistes artificielles;

- Contr8ler le bor fonctionnement de 1'indicateur de virace pendant le roulage.

weneralltle

entréler si le toit de cabine est

verrouillé et le levier d'étanchéité de 14

2tire enclenché. ("ENCL")
- Cortrfiler 1'accélérométre: il est inter- “
+ = L

dit de prendre le départ s'il
duit un dépascement de g pendant

est pro-

age, suite & des secousses éventuelles.

ol

- Contr8ler si les 3 voyants de la servo-commande sont cur "noirs" {nau
\VOir p.9;.

i

Comparer l'indication du gyrosyn avec |: direction de la vniste.

- Enclencher le chaufisge du tube

" TTENTION! !

A
I s

Si 1'angle d'attaque est trop grand, 1'avion peut ‘out de méme décoller

sa vitesse est trop faible; par cersdgquent, !'efficaciid des zouvernes

est tres réduite et 1'a

aeeejore pag.
Le centre de gravité se déplrce te!lement vers 1'arridre qu'il n'est

plucs possible de le compenser avece 12 souverre de rrofrondeur.

Ces conditionz de vol peuvent ameroar la chute de 1'avian P!
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Tolérances de régime lors du décollage

Tolérances inférieures

Régime nominal (repére rouge) : 10'250 tr/mn

Par temps froid, ce régime ne peut pas toujours &tre atteint. Sont admissibles:

Par —200 g 2 9'970 tr/mn ;
Par -102 C: 10'000 tr/mn ;
A 0" C: 10'050 tr/mn.

Ces tolérances ne varient pas que l'interrupteur de séparation des pompes soit
enclenché ou non.

Tolérances supérieures :

Régime nominal (repdre rouge) : 10'25C tr/mn.

Par temps chaud, ce régime peut étre dépassé. Sont admissibles :

10'300 tr/mn lorsque l'interrupteur de séparation des pompes est désenclenché et
10'350 tr/mn lorsqu'il est enclenché,

5
&

&4 condition que la température du jet ne dépasse pas "rouge".

Si le régime se situe en dehors des limites ci-dessus, interrompre le décollage.

Start avec utilisation des freins (décollage court)

= Jib-a

Bloguer les freins:
les deux aiguilles du mano-triple doivent monter jusqu'aux marques rouges.

Avancer lentement (pas en moins de 10 s) la manette des gaz jusqu'en butée,
c.=-&-d. jusqu'asu régime de décollage.

En actionnant trop rapidement la manette des gaz, il peut se
produire un échauffement excessif des chambres de combustion
et des aubes de la turbine. En raison de l'inertie de 1'in-
stallution de mesure de temp. du jet, cet échauffement exces-
sif n'apparalitera que trop tard ou pas du tout.

Vérifier les instruments de contrdle du réacteur. Lorsque tout est normal:
Enclencher 1'électrovalve le voyant corresp. doit &tre "blane",

Interrupteur "SEP.POMPE"
L&cher les freins:

Lever lég2rement la roue AV entre \\\\
"rouge" et "jaune", pour des poids
élevés vers "juune", et asttendre
que l'avion s'envole tout seul.
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Start sans utiliser les freins (décollage normal)

- Avancer lentement (pas en moins de 10 s) la manette des gaz jusqu'en butée,
c.-a-d. jusqu'au régime de décollage.

- Vérifier les instruments de contrble du réacteur.

- Interrupteur "SEP.POMPE" sur "ENCL.":
le voyant corresp. doit apparaitre "blanc".

- Dans la mesure du possible, ne pas utiliser les freins pour maintenir la direc-
tion d'envol, mais utiliser le gouvernail de direction.

- Lever légdrement la roue AV entre "rouge" et "jaune", pour des poids élevés vers
"jsune", et attendre que l'avion s'envole tout seul.

Durant toute la procédure de départ, la vitesse doit constamment
augmenter jusque vers
"blanec?

Aprés 1'envol

- Freiner les roues.

- Rentrer le train.
Pas d'accélérations pendant 1'escamotage,
Vi pas au-dessus de "blanc".

Les lampes vertes du train doivent
s'éteindre dés que 1l'on déverouille le
levier du train. Pendant 1'escamotage

les 3 lampes rouges s'allument; celles-ci
doivent s'éteindre lorsque le train est
rentré et verouillé.

- Contrdler si le levier du train est en-
cliqueté en position haute.

Si le levier du train ne peut pas &tre
actionné, laisser celui-ci dans sa po-
sition sortie (contrdler qu'il soit

verrouillé), interrompre le vol et an-
noncer l'incident par radio & la tour
de contrdle. B 5149

Contrdler, avant 1l'atterrissage, si le train est verrouillé en position
sortie.
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Longueurs de décollage de 1l'avion DH 112

Détermination de la longueur de décollage en fonction du poids & 1'envol, de 1'al-
titude pression, de la température, du vent et de la déclivité de la piste.
Contrdle de l'augmentation de la vitesse (accélération suivant la trajectoire)
compte tenu de 1l'inclinaison latérale de 1l'avion aprés l'envol due & la configu-
ration du terrain. Réflexions sur le choix de la vitesse d'envol et d'un exemple
applicable selon la table ci-aprds (page 16¢c).

Bien que la connaissance de l'angle d'incidence soit décisive pour l'envoi, voire

la longueur de roulement au départ, cet angle n'est pas affiché dans le VENOM DH 112;
le pilote trouvera sur le nomogramme auxiliaire la vitesse d'envol recommandée compte
tenu des conditions ci-aprés :

1. Maniabilité : Vitesse indiguée V, = 190 km/h (limite inférieure) (repdre
rouge et blanc).

2. Danger de décolle-
ment des filets

dtair :  Angle d'incidence o= 11° & V. mini. (vi mini. = f (¥, G);
¥ = angle d'inclinaison latérale;
G = poids.

3. Accélération sui-
vant la trajec- 5
toire :\/ = 1ms ° correspond & 1'énoncé contenu dans le manuel
du pilote, chap. II, page 15: "Durant toute la procé-
dure de départ, la vitesse doit constamment augmenter
jusque vers "blanc".

Phase du décollage

Si ¢ = 0, la vitesse Vi mini. est égale a £ (G).

Une grande vitesse V. de décollage (vers la limite "A") ménage de grandes réserves
d'accélération perme%tant

— une forte montée momentanéde, ou bien

- une nouvelle accélération suivant la trajectoire, ou bien encore

— une inclinaison latérale;

Une petit vitesse Vi de décollage (vers la limite "B") ne réserve qu'une petite marge
de poussée aprés l'envol n'asutorisant qu'

- un angle d'incidence plat, 5

- une petite accélération suivant la trajectoire (minimum lns ),

~ une inclinaison latérale réduite;

elle n'exige par contre qu'un court trajet de roulement au départ.

On peut lire sur le nomogramme de contrdle que ¢ admissible peut aussi &tre égal
af (v,,6).

Dans 1%exemple cité, 1'inclinaison latérale admissible immédiatement apres le
décollage est de 21°. Si la volte de sortie exige 40°, le pilote devra avoir accé-
1éré jusqu'a Vy = 242 km/h & partir du décollage avant d'adopter cette attitude de
vol. Pendant ce temps, 1l'accélération devient rapidement supérieure & 1 m s=2 dds
que le train est rentré. En tant que la longueur de la piste le permette, le pilote
peut aussi ne décoller qu'apres avoir atteint la vitesse de 242 km/h.

o (1=
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EXEMPLE 1. Pour un poids d'envol donné, le pilote choisit une vitesse Vj de décol-
lage sayisfaisant sux conditions de 1'inclinaison latérale aprés 1'envol.

2. Compte tenu des parametres altitude pression et température ambiante,
contrdler si 1'accélération suivant la trajectoire aprés 1l'envol est
comprise dens la plage admissible. Dans 1'exemple cité, elle ne serait
trop petite que jusqu'a 28°% C. Il faudrait alors choisir une Vj de
décollage plus grande.

Lorsque la vitesse de décollage a été déterminée & 1l'aide du nomogramme auxiliaire
compte tenu du poids et des autres conditions, la longueur de roulement au départ
est fixée & 1'aide des données ci-aprés tirées du nomogramme principal:

altitude pression,
température,

- vent,

déclivité de la piste.

Le purcours permettant le survol de 1'obstacle de. 15 m dépend en grande partie de
la méthode de décollage. Les données fournies par le nomogramme principal tiennent
compte d'une valeur moyenne de $ =80 aprés l'envol. Lorsque 1l'exploitation est
assumée par la troupe, il faut compter avec une marge de * 5%,

- l6a -
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Ne jamais essayer, dans le cas précité (page 16), de rentrer le train

B 5930
"RENTREE SECOURS TRAIN"
en actionnant le levier "KRENTREE SECOURS TRAIN", car il se peut que celui-ci

2 » - 4 M 7 + »
reste bloqué dans la niche lors de l'atterrissage \amortisseur défectueux
par ex.).

- Rentrer les volets & une hauteur suffisante, dés que le train est escamoté.
Laisser le levier de commande en haut.

- Déclencher 1'électrovalve avant de réduire le régime maxi. Le voyant doit

disparaitre.
31 le régime baisse fortement lorsqu'on déclenche 1'interrupteur "SEP.PCMPE",
il faut le réenclencher quand la manette est sur pleins gaz.

Interrompre le vol et atterrir.

Déclencher l'électrovalve lorsque l'atterrissage est certain.

- Réduire le régime sur
ou "blanc",

% e o O
Jaune

- Contrfler =i tous les voyants

1"

sont "noirs".

—~ Enclencher et régler la climati-
sation de la cabine.

- Contrdler le fonctionnement de
l'horizon artificiel.
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Chapitre Il

3. Le vol

Généralités

. Utilisation du turboréacteur

Vol de montée

Vol économigue

Tableau
Tableau
Tableau
Tableau

Tableau

Tableau

"Consommation de carburant en vol horizontal"
"Rayon d'action maxi. en fonction du reste de carburant”
"Durée de vol maxi. en fonction du reste de carburant"

"Vitesse de vol effectiye en fonction de la vitesse
indiquée et de 1l'altitude"
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56.206f DH 112 chap, II

- A 1'usage exclusif du service -
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Le DH 112 fait partie des avions & charge alaire élevée.

11 est possible, m8me aux grandes vitesses, de provoquer le déccllement des
filets d'air pur un braquage ‘rop brusque des commandes, et de mettre ainsi
1'avion dans une situation incontrflable,

Les commandes sont trbs efficaces et doivent donc &tre actionnées en douceur

et sans brusquerie.

Les remous et les effets de compressibilité soumettent 1l'avion & de grands

efforts. &n air turbulent, il faut éviter de voler aux vitesses et accdlé-
- . 3 rs I .

rations maximales autorisees (voir Cﬁap.lj.

5i dans les 15 minutes suivant le start 1'avion doit effectuer des manoeuvres

de vol telles que ressources prés du sol ou virages serrés, il faut éviter de
remplir les FLENTS, ou alors seulement les compartiments avants (IKZ FLENTS).

5i toutefois l'avion devait effectuer ces manoeuvres avec les FLENTS pleins

et une légire dotation en munitions, il faudrait actionner le gouvernail de
profondeur avec une grande prudence afin d'éviter un dépassement de g. (Observer
la note concernant 1'équilibrage de 1'avion, page %4 du présent chapitre.)
Bviter de manoeuvrer les commandes par saccades.

L'accéléromi>tre est & contrBler périodiquement durant le vol.

Un signal acoustique retentit dos que 1'accélération dépasse + 5,5 g. 3i ce
signal continue & se manifester malgré que l'accélération soit tombée au-
dessous de 5,5 g, il peut &tre coupé i 1l'aide de 1l'interrupteur."AV.50N.

+ STALL".

Pour faciliter au pilote la surveillance de la consommation de carburant, le
voyant "CARB 400 L" apparaft, ainsi que le signal sonore dés que la réserve
tombe au-dessous de 400 1,

]



56.206f DH 112 chap. II

Avertisseur de reste de carsurant

Pour couper le signal sonore:
Presser le bouton-poussoir
"SUPPL.AV,.SON,"

(Voir chap. 1, page 41).

Dans certaines attitudes de vol, il se peut que le dispositif avertisseur
s'enclenche prématurément & la suite d'accélérations agissant sur le niveau
du carburant. Dans ce cas il y a lieu de contrSler la réserve lorsque l'avior
a repris son vol horizontal. 5i la réserve est plus grande que 400 1, on
peut sans autre remettre 1'installation & zéro en appuyant sur le bouton de
contrdle "AVERTISSEUR", Le voynnt ainsi que le signal sonore disparaltront.

i DI
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: . ; : T i ey Do el e
Lorsqu'on vole svec un avion & reaction, il est absolument necessaire de veiller

- - .4 - g i L - < e, S LI
d4 e DAY denasser leg ta_,.y'-.-? ttiires limites.

fortement &4 contribution certaines picces du

la temp. du jet et le régime du réacteur sent i surveiller de maniére A ne

o+ 0

ayeir de trop hautes températures. Une surchauffe, méme de courte durée, peu

1

la destruction de pifces vitales et compromettre ainsi la sécurité de

Les pointes et les variations rapides de température sont 4 éviter; ne pas dé-
passer les limites d'utilisation prescrites pour les différents régimes.

Pour éviter les surcharges thermiques, observer les points suivants:

- Se rendre compte que le thermo-couple du jet n'indique pas la temp. la plus
€levée dans le réacteur, mais celle du céne d'échappement des gaz;

-~ Manoeuvrer la manetie des gaz lentement, spécialement dans les régimes infé-
rieurs, afin d'éviter les variations dansereuses de température.

Respecter les laps de temps minima suivants pour actionner la manette. Ceux-ci
rourront étre réduits en cas d'urgence:

Du ralenti au sol 3'000 tr/mn )
Jusqu'au )
régime maximum 10'250 tr/mn

pas inférieur
al0s

Du ralenti en approche = 3'500 tr/mn e s
LN R ) pas inférieur
Jjusqu'au ) 210s

régime maximum = 10'250 tr/mn :

soi s
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56,206f DHE 112 chap.II

Vol de montée

Le tshleau suivant donne les vitesses de vel ‘]_m!:'-,-"{'_u—’:PT? Dour 1la meilleure montée

I J b ’ )
aver recime "‘_]":‘4!1*:"“ (8750 tr/mn) et pour differents poids.

la durée de 15 mn pour le régzime "jaune". Aprée ce temps réduire le
1

nagser en vol horizontal,

tout le vol de montée, surveiller attentivement la vitesse. Celle-ci
L - — - ~ - ~ .‘r\ - . -
1zis étre inférieure A "blane" (290 km/h), en configuration lisse.

3i cette vitesse devient inférieure, il est possible que l'avion se mette dans
une attitude anormale gui peut se traduire par une perte d'altitude considérable.

L

En montant, n'exécuter les virages qu'avec des accélérations réduites; au besoin,
augmenter le régime du turboréacteur.

Vitesses recommandées pour une montée optimale

squipement de 1l'avion Avec FLENTS, sans Avec FLENTS et Avec FIENTS,
et poids en ordre de charges ext. FLUNTS ou 2 bb. sans chargss
vol de 400 kg ext.

>

G = 6'150 kg G =ns7'000 kg G =6'150 kg

Régime 9'750 tr/mn 10'250 tr/mn
10'100 tr/mn
2

" jaune™ "rouge"

Altitude en m ,L Vitesse indiquée en km/h L

1'000 540 520 630
2'000 530 510 615
3'000 52Q 500. 595
4'000 515 490 575
5'000 510 485 560
61000 505 475 540
7'000 500 470 520
8'000 485 455 505
9'000 460 430 485
10'000 435 455
111000 410 425
12'500 380 400
1%'000 250 370
13'500 340 350

- 25 -
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Vol économique

Pour les avions 4 grande consommation de carburant, le vol économique revét une
importance toute particuliére. On 1'aprlicuera chaque fois que la mission le
permet gomme par exemple lors de vols isolés, survols de machines, vols dans
une zcne d'attente et particuliérement lors de pénurie de carburant.

En volant avec un régime entre 6'400 et 8'800 tr/mn, on réduit la consommation
et on ménage le réacteur (temp. jet plus faible).

En pratique, on distingue 2 sortes de vol économique:

- Le vol permettant le plus grand rayon d'action, dont les régimes varient ainsi
que les vitesses indiquées suivant 1'altitude;

- Le vol permettant de tenir 1'air le plus longtemps possible et dont les régimes
varient également en fonction de 1'altitude mais ol les vitesses indiquées pré-
sentent de faibles écarts (voir tables ci-aprés).

I1 est & remarguer que l'angle d'attagque de 1'avion est plus grand & faible vi-
tesse qu'd vitesse normale,

Lors de virages serrés, le décollement des filets d'air se produira plus rapide-
ment. Il faut donc effectuer ceux-ci avec peu d'accélération.

Bien surveiller la vitesse et augmenter le régime si nécessaire afin de ne pas
laisser tomber celle-ld dans les virages.

Régimes de vol économique

Configuration de 1l'avion: avec FLENTS, sans charges extérieures.

Altitude | Pour le plus grand rayon d'action | Pour tenir 1l'air le plus
longtemps possible
m tr/mn Vi (km/h Vi (km/h) tr/mn
1'000 71850 480 265 6'800
3'000 8'000 445 265 7'050
6'000 8'160 405 270 7'550
9'000 8'350 390 280 81150
12'000 8'900 380 290 8'750

- 27 w
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- A 1l'usage exclusif du service =

Vols d'altitude

Plafond d'engagement: voir chap. I,
page 16.

- Vérifier si le robinet d'étanchéité
cabine est sur "ENCL."
Régler le conditionnement d'air de
la cabine durant le vol selon be-
s0in.

- Contr8ler la lampe témoin B 5194

"PRESSICHN CABINE BASSE" et
1'altimétre de cabine.
Cette lampe s'allume lorsque
la pression tombe de 0,06 -
0,08 }:g/cm2 au-dessous de la
valeur nominale.

- En principe, utiliser 1l'inhalateur
d'oxygéne lors de tous les vols.

Contr8ler 1'indicateur de débit

d'oxygéne et la pression de réserve.

- Lorsqu'an~dessus de 6000 m/mer le
voyant "MOTO POMPE" apparalt, indiquant B 519&
ainsi une panne de la pompe nourrice,
laisser la manette des gaz sur sa po-
sition et descendre immédiatement au-
dessous de 6000 m/mer.

hu-dessous de 6000 m/mer, la
force d'aspiration des pompes
3 cerburant suffit 3 alimenter
le réacteur sans 1l'aide de la
pompe nourrice.

Interrompre le vol et atterrir.

F+W 59/216
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56 . 206 DI 112 Chap.II

Vol par mauvais temps

-~ En cas de pluie ou de danger de givrage, contrdler si le chauffage du tube
Pitot est enclenché. S'il pleut, mettre en service l'installation anti-
pluie comme suit:

Contr8ler si le sélecteur est plombé sur la position "ENCL.";
Presser bridvement le bouton et le reldcher aussitdt:

1'installation diffuse 1'ingrédient pendant 1 seconde encore, puis
s'arrdte. Normalement, une diffusion suffit pour tout un vol [si
1'on répéte cette opération & plusieurs reprises, la glace se temit
de nouveau];

Si le bidon est vide, commuter le sélecteur sur "RESERVE". [Aprds le
vol, en informer le personnel au sol. ]

Consigne pour le pilote:

N'appliquer le produit que sur la glace mouillée. S5il'ona uti-
lisé 1l'installation en position "RESERVE", noter la chose sur le rapport
de préparation.

Les deux bidons n'ont pas de jaugeurs. Par conséquent, il est important

de commencer la diffusion & partir du premier bidon (sur position "ENCL.")
afin d'@tre slr que celui de réserve soit effectivement plein.

Augmenter, si nécessaire, la température de la cabine.

Diminuer la vitesse par mauvaise visibilité.

Allumer les feux de position.

Surveiller l'horizon artificiel, pour pouvoir s'en tenir au cas ol
1l'on pénétrerait invclontairement dans des nuages.

Vol sans visibilit éI

Voir page 107, chapitre I, équipement pour vol sans visibilité.
Les vols sans visibilité doivent &tre faits conformément & la
"Prescription pour le vol sans visibilité [P VSV]" de 1la troupe
dtaviation.

lVols & grandes vitesses

A grande vitesse, l'effet de compressibilité différe 1égérement d'un avion &

1'autre, et dépend de la vitesse & laquelle l'avion a été équilibré au cours
du vol d'essai.

I1 s'agit de tenir compte de cette particularité lors de vols en fommation.
Au cas ol une formation est équipée de DH-112 Mk.I et Mk.IV,il faudreit attri-
buer le Mk.l au chef de formation [vitesse maximale plus faible].

Dans les limites admissibles de la vitesse de vol, 1l'influence de la compres-
sibilité est nulle ou de peu d'importance.

Ces effets peuvent se faire sentir lorsqu'’on actionne les aérofreins et
qu'on change brusquement l'équilibrage au moyen du flettner de profondeur
pendant une accélération; dans ce cas, 1l'avion devient altemativement lourd
de nez et lourd de queue.

En passant au vol en piqué, sortir les aérofreins suffisamment t8t et, si
nécessaire, réduire le régime. Ceci est surtout valable & grande altitude,
ol la vitesse maximum est rapidement atteinte.



Chap, II

Sur certsins aviens, A grande altitude, il se peut ocue la trafnée augmente
fortement & 1'approche de 1z vitesse maxi., puis, pour une faible auementa-
tion du nombre de Mach celle-ci diminue & nouveau.

Ceci peut avoir pour effet que 1'avion passe brusquement % une vitesse de

40 & 50 lm/h supérieure & la vitesse maximale, ce qui produit une perte
totale de 1'efficacité des gouvemes. L'avion devient incontrélable Jjusqu'd
une altitude de €'00C & 8'000 m. La sortie des aérofreins et la diminution
du régime ne produisent aucun effet et le gouvernail de profondeur peut 8tre
cabré & fond car son efficacité ne réapparatt que lentement lorsque 1'avion
revient vers les couches plus denses de 1'atmospheére.

Lorsqu'on équilibre 1'avion dans un piqué avec aérofreins sortis, le flettner
de profondeur se met sur "NEZ BAS". Si 1'on rentre les aérofreins dans cette
situation, 1l'avion devient trés lourd de nez et il n'est plus possible de le
redresser sans agir sur le flettner de profondeur (le gouvemail devient trds
dur).

Prés du sol, cette manceuvre présente un certain danger; pour l'éviter il .
faut équilibrer 1'avion en piqué de telle fagon qu'il puisse &tre maintenu

dans cette situation par une légdre pression sur le manche. Ne rentrer les

aérofreins qu'aprés avoir redressé la machine en position horizontale.

Sortie des aérofreins - 1'avion devient lourd de queue
Rentrée des aérofreins - l'avion devient lour de nez

Les effets de compressibilité sur le gouvernail de profondeur sont indiqués
dans le diagramme suivant.

Nez haut

gouvernail de profondeur

Braquage complet du

o
o

Nez bas

0.75 0.82 0.86 0.89 Mach

-3 -
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Un dépassement, par inadvertance, de la vitesse maximum est 4 parer immédiatement
en sortant les aérofreins et en diminuant le régime du réacteur. C'est pourquoi,
lorsque l'on pilote l'avion & la vitesse limite maxi., il faut toujours le faire
avec un régime élevé, ce qui nous permet d'avoir une réserve en cas de dépassement
de celle-ci.

Lorsque 1'on traverse une couche de brume ou d'inversion, & une altitude quelconque,
et une vitesse entre Vpaxi, et Vpaxi. - 100 km/h, il peut se produire des modifi=-
cations d'équilibrage qui ont pour effet de provoquer un mouvement longitudinal du
manche pouvant atteindre une amplitude de 10 cm. Ce phénoméne n'a rien de commun
avec les effets de compressibilité décrits plus haut.

Lorsque la vitesse de l'avion est A moins de 50 km/h de la Vmaxi,, il ne faut pas
mettre la servo-commande sur "MANUEL" (Mk.4).

Vol avec charges extérieures

Généralités

Les vitesses et accélérations maximales autorisées lors de vols avec charges ex-
térieures sont mentionnées & la page 1l au chap, I.

Par air turbulent, on évitera de voler aux valeurs maxi. de vitesse et d'accélé-
ration afin de ne pas dépasser celles-ci par inadvertance. Eviter également de
déraper fortement,

Le vol acrobatique est interdit avec des charges extérieures, excepté pour les
FLUNTS vides(également pour les FLUNTS-caméras vides).

Le comportement de l'avion en vol horizontal ou en virages est tout & fait normal
lorsque celui-ci est équipé de charges extérieures symétriques (bb. de 200 et
400 kg, bb. inc. FLUNTS et roquettes).

L'avion devient moins lourd de queue en sortant les aérofreins avec des charges
ext. de 400 kg qu'avec peu ou sans charges., Dans ce cas, une faible compensation
permet de rétablir 1l'équilibre.

Vols avec charges dissymétriques

Pour atterrissage et décollage dans ces conditions, voir table page 11, chap. 1
(colonne 8).

La maniabilité de l'avion est diminuée en cas de charges dissymétriques, Dans la
mesure du possible, effectuer les virages en maintenant 1'aile chargée & 1l'exté-
rieur de ceux-ci.

-3% -
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Les atterrissages avec un seul FLENT vide (dérangement de l'installation carb)
doivent &tre faits sur une piste de 2500 m !

Choisir une vitesse d'approche et d'atterrissage supérieure & la normale (env.
10 - 20 km/h).

Pour une V; de 180 km/h, 1'avion ne peut plus étre
maintenu en position horizontale avec les ailerons.

Largage des charges extérieures: voir chap, III.

Vol de virtuosité

- 2

L'avion DH 112 a de bonnes qualités pour le vol acrobatique.

Les figures suivantes sont autorisées, & condition de respecter les vitesses et
accélérations maxi. (voir page 11, chap. I):

Retournement
Looping
Immelmann
Tonneau

L'acrobatie est interdite avec des charges extérieures !
Exception: FLUNTS-caméras et FLUNTS vides. (Elever la vitesse initiale de
10 2 20 km/h ! Limitations: voir tableau page 11, chap. I !)

Les figures négatives ou déclenchées sont interdites en raison des surchar-
ges qu'elles provoquent,

Il est interdit d'exercer les vrilles.

Lors d'accélérations négatives, l'alimentation en carburant n'est assurée que
pendant 10 s, aprés lesquelles le réacteur s'arréte.

Avant d'entreprendre des mouvements autour de 1'axe transversal lors de figures
acrobatiques ou évolutions semblables (attaques "salto" incluses), l'avion doit
étre équilibré en vol horizontal stationnaire. Les changements de direction
autour de l'axe transversal (gouvernail de profondeur) doivent &tre amorcés et
maintenus uniquement & la main (c.-2-d. s ans recourir au trim).

Contréler périodiquement 1'accéléromdtre durant 1'acrobatie
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Eviter d'exécuter des figures, spée. des tonneaux, entre + 0,5 g car la soupape
du réservoir de vol sur le dos ne travaille pas correctement et le réacteur
peut s'arréter en 3 - 5 s par suite de baisse de pression de la pompe nourrice.

Le tableau suivant indique les altitudes et les vitesses de départ des diffé-
rentes figures:

Alt. nécessaire Vitesse nécessaire Régime du réacteur

Figure avant le piqué avant la figure pour atteindre la

m/sol km/h (Vi) vitesse
Looping 3'000 T00 - 750 "blanc"
Immelmann 31000 750 - 800 "blanc"
Tonneau 2'500 ‘ dﬁ? et plus‘ " lane®

Jjusqu'a 800 maxi.

Retournement 550 - /00
(monter au mini. 31000 tourner 2 "blanc"
4e 450) 450

Lea valeurs de cette table sont valables pour des altitudes comprises entre
21000 et 5'000 m.

Vol descendant

Ex vol descendant, la vitesse augmente considérablement. En cas de nécessité,
utilizer les aérofreins. Veiller & ne pas dépasser ls vitesse maxi.

En cas de descente rapide, il est possible que du givre se forme & 1'intérieur
du pare-brise. Mettre alors le conditionnement d'air sur chaud et maintenir un
régime d'env, 8'000 tr/mn pour avoir assez d'air chaud.

Si nécessaire, attendre la fonte de la glace avant 1'atterrissage en volant
quelques mn & une altitude inférieure.

Eliminer également la glace se formant & l'extérieur du pare-brise en augmen-
tart le déhit d'air chaud intérieur et en actionnant la pompe de dégivrage.

- 35 =
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. 2 3 3 ~ . PR T & . -
La température minimale du jet ne doit pas €tre inférieure & 220°C. Maintenir un
régime suffisant pour quelle reste supérieure & la msrque rouge.

Pour descendre le plus rapidement possible & une sltitude inférieure définie,
avec une consommation minimum, voler & une vitesse maxi. et avec un angle de
o

. / , . 3 s v 2
fort que possible (aérofreins sortis), le rezgime du reacteur
étant su minimum possible.

descente aussi

Par contre, pour faire un vol descendant permettant le plus grand rayon d'action
(meilleur angle de plané), la vitesse de vol est & adapter selon 1'altitude et
le régime du réacteur est a4 maintenir aussi bas que possible, les adrofreins

étant rentrés. (Voir table suiv.)

Vol deseendant avec rayon d'action maxi.:

Altitude Vitesse indiquée e
o Régime
en m en km/h .

13'00C %50
12'000 380

Aussi bas que possible

Temp. du jet au-dessus

G

11'000 410 de 1la marque mini. rouge
10'00 440
9'00C 470
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4. Atterrissage
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‘I’ Gédnéralités

Avec le DH 112, on atterrit en régle générale sur pistes artificielles.

Observer une distance mini. de 1'000 m entre avions pendant 1'approche ou a
1'atterrissage.

Cette distance est de 2'000 m entre un avion & 1'atterrissage et un au décollage .

Le poids maxi. & 1'atterrissage est indiqué page 5, chap. I.

Le poids maxi. peut 8tre dépassé en cas d'atterrissage prénaturé.

Dans ce cas sugmenter la vitesse d'atterrissage, celle-ci étant de 190 km/h pour
un poids de 5'200 kg.

Les atterrissages avec surcharges doivent &tre signalés i 1'aide de la formule
14.14 afin que le train puisse Btre contrdlé.

Pour 1'atterrissage, le pilote doit disposer d'une réserve de 200 1 de carb. au
‘l’ minimum.
Cette réserve est A augmenter lors de vols en formation ou lorsque le service de
vol est intense.

Aprés 2 atterrissages consécutifs faire contr8ler les freins par un méc. pour
constater s'il n'y a pas eu de surchauffe,

Prédparatifs et atterrissacge

- Retirer lentement la manette des gaz sur "FierMi".
- Contr8ler le mouchard de 1'accélérométre.

. - Conditionnement de la cabine sur "FERME" Mk. 1 et sur
"Piriwso.DYN." Mk. 4;
en cas de mauvais temps ou par vols sans visibilité, seulement aprés l'atter-
rissage.

- Contr8ler le mano-triple en actionnant les freins.
- Réduire la vitesse sur "blanc" & 1l'aide des aérofreins.

Lorsque la Viest inférieure & "BLANC" et la manette des guz au volsinage de
la position de ralenti, les voyant "TRAIN" et signal sonore se manifestent.
- Sortir le train sans accélération.

Contr8ler si le levier est bien engagé dans l'encoche inférieure en essayant
de tirer celui-ci vers le haut.
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Les lampes vertes de 1'indicateur de posi-
tion du train doivent s'allumer; le voyant"TRAIN"
et le signal sonore doivent s'effacer.

- Sortir les volets compldtement, contrdler
l'indicateur.

Avec train et/ou volets sortis, la

vitesse ne doit jamais dépasser "blanc",

- Equilibrer 1l'avion

- Vitesse d'approche:

Virage d'atterrissage ("basis") vers "BLANC"
Approche ("finale") en diminuant vers "jaune"
Au-dessus des derniers obstacles "jaune"

ou & 10 m/sol

* Sans charges extérieures, avec une réserve de carburant inférieure
4 1'000 litres et sans vent.

Pour 500 litres de pétrole en plus = augmenter de 10 km/h

Par vent de 10 noeuds augmenter de 10 km/h

- 5'il est nécessaire de prolonger le plané, effectuer la correction assez t8t
avec la manette des gaz, car les moteurs & réaction accéldrent moins vite que
les moteurs & pistons. De méme, la poussée agit plus longtemps lorsqu'on re-
tire la manette,

- Pour un atterrissage sans volets sortis, la piste doit mesurer au moins 2500 m
et la vitesse d'approche se situer entre 250 - 260 km/h (10 - 20 km/h au-des-
sus de "jaune").

- L'action de freinage peut &tre commencée dis que la roue AV est au sol. Le
freinage est automatique et les roues ne peuvent pas se bloquer,

L'utilisation & fond du freinage Maxaret ne doit &tre faite qu'en cas de né-
cessité (pour ne pas détériorer les pneus).

Aprés l'atterrissage

- 40 -

- Rentrer les volets et les aérofreins.

- Déclencher le "CHAUFF.PITOT".
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Atterrissage avec charges extérieures dissymétrigques

Généralités

Les résultats d'essais en vol ont montré que 1l'on peut atterrir avec charge
dissymétrigue et que le Mk.l et le Mk.4 ne se comportent pas de la méme ma-
niére.

- 5 i 5 el
Grice h ses ailerons plus grands et & la servo-commande le Mk.4 supporte 50%
de plus de charge vpour une méme position du manche.

Variantes

Lors de dérangements techniques il peut se produire les variantes suivantes:

-
.

Avion sans charges extérieures, avec 1 FLENT vide.

. Avion avec charge ext. dissymétrique, FLENTS vides.

Avion avec charge ext. dissymétrigue et 1 FLENT vide du méme cdté que
la charge.

avion avec charge ext. dissymétrique et 1 FLENT vide du c6ié opposé A
a4 la charge.

ol N

S

Atterrissage avec FLENT vide d'un cbté

(vol d'essai effectué avec un avion DH 112 Mk.1)

Charge: FLENT gauche vide, FLEJ I' droit piein E variante 1)
=] & L . 4
Vol: - vol en virage & droite avec 450 km/h et 3,5 g encore pessible
e 1

¢ le manche =u

5 /4 3

Yy / a gauche.

il A s 3 5 / 1A
- déerochage en config. d'atterrissage: (4'000 m/m)

. V. "blanc”: manche env. 4 cm & gauche
V. "jaune": manche env. 50f% & gauche

V. "rouge": manche env. 80% i sauche

, " I+ 5
Décrochage a 180 km/h, en avant, dans 1'axe.

b b i - . . TS /s
Atterrissage: -La vitesse est a augmenter de 20 km/h par rapport

ol le
nécessaire pour un atterrissage avec charge symétrique
(valable pour le Mk.1l et le Mk.4).

AL

- L'effort de freinage étant plus fort d'un cdté a la suite
d'une charge dissymétrique, veiller & ne pas poser sur le
bord de la piste,

- Ce freinage asyméirique peut étre compensé per le gouver-
nail de direction (aussi le Mk.4).

- 41 -
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cRRy s men g
LUNT wvide d'un edté

70l Bloaand ofPamtrird mrrsm (3w mard ds > My 4 )
(vol d'essai effectué avec un avion DH 112 Mk.4 )

3 sous l'aile droite. FLENTS vides. (Variante 2)

charge i 400 kg
Vol ¢ = en vol de creisi®re, 1'avion peut &tre maintenu fanrilement
autour de son axe de roulis.
- décrochage en config, d'atterr.: (4'000 n/m)
iécrochage & Vi 185 kn/}
manche env. 3/4 3 gzauche
décrochage en avant, dsns 1'axe.
Atterrissage; On veit dans le croquis suivant que la réserve entre les points
4 et 5 est petite, Il n'est d'ailleurs pas nécessaire d'appro-
cher avec la vitesse mini. absolue, .
Débottement des ailerons avecune o 4 400 kg
placée sous laile dr.
1 / 5. Débattement maxi. des ailerons
\I [ 4d10v = 180km/h
\ } 3.8 la V| = 230km/h
. 2. d 1o V; "pblanc” = 290 km/h
Il'n I. pasition neutre
3
2
1
DHII2 Mk.4
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¥ g <A

ir les variantes % et 4 il n'a pas été fait de vois d'essais, car ces

T e

~
b

itions ne devraient pratliquement pas se rencontrer. Toutcfois, apgir alors

mme suivs:

Varigrte 3: Les poids s'équilibrent & peu preés et rendent l'atterrissage
tout & fait possible.
Variante 4: Les 2 poids agissant du méme c8té ne permettent plus de main-

tenir l'avion horizontal aux petites vitesses.

Dans ce cas, larguer la charge extérieure (voir chap.IIl).

Instructions spéciales pour l'atterrissage (selon variantes 1 - 3)

Avec une charge dissym. de 400 kg, FLUNT plein ou bombe inc. inel., ainsi qu'un
FLENT vide d'un cGté, il est permis d'atterrir. Augmenter la vitesse de 20 km/h
pour avoir une efficacité des ailerons suffisante.

Effectuer 1'atterrissage sur 1 aérod principal seulement Dibendorf, Emmen,
Payerne). Si cela n'est pas possible, pour des raisons météo ou de carburant,

il faut larguer la charge extérieure (FLENT ou charge suspendue au lance-bombes)
en terrain vague (lac ou place de tir de montagne ayant une liaison radio). Pro-
céder au largage en effectuant une visée (comme un exercice de tir) et en faisant
les manipulations décrites au chap.IIl.

Effectuer 1'approche avec une vitesse de 20 km/h supérieure & celle corresp. au
poids de 1l'avion afin d'avoir une réserve pour les ailerons.

Maintenir cette vitesse jusqu'a l'arrondi et faire le palier aussi bas que
possible au-dessus de la piste. Dans ces conditions 1'avion peut &tre manceuvrd
facilement, sauf s'il y a une panne de servo-commande.

En cas de panne de servo-commande, il faut larguer les charges

dissym. dans tous les cas (FLENT ou charge suspendue aux lance-
bombes).




e
.
—i
—

'avion monte facilement avec le train, les vole L les adrofreins sortis.
Procéder comme suit:
— Mettre lentement la manette sur pleins gaz;
- Mettre 1'interr. "SEP.POMPE"™ sur "ENCL.™;
- Rentrer les aérofreins;
- Rentrer les train sans accélérations et monter, au début, avec une vitesce
de 240 - 260 km/h;
~ Dés que le train est rentréd, rentrer les volets par &tz
I1 est interdit de voler avec les volets sortis et le train rentré.
Exception: 2t terrissage fForeé.

- Avant de diminuer le régime:

déclencher 1'interrupteur "SEP.POMPE™.

- Diminuer le régime sur

Jaune"

u "blanc

Ol

C
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Arrét du réacteur

Le réacteur ne peut étre arrété que sur une place de préparation afin que le
per=sonnel au sol puisse contrdler le temps d'autorotation.

Hobinet d'étanchéité cabine sur "DECL."

Couper les postes de radio.

- Mettre la manette des gaz en arriére sur "FERME".
Laisser le réacteur se refroidir env. 30-40 s au ralenti.

- Fermer le robinet HP et presser le déclic du chronographe de bord.

- Contrdler que le robinet sélecteur d'oxygéne soit sur "0-9 km" et le robinet
d'air additionnel sur "NORMAL OXY".

- Désaccoupler la radio, le tuysu du masque, le tuyau d'oxygene de secours et
celui de la combinaison anti-g.

Aprés 1l'arrét du réacteur
E

Lorsque le mécanicien a annoncé l'arrét du réacteur, effectuer les manipulations
suivantes:

- Presser le déclic du chronographe de bord et annoncer le temps d'autorotation
au mécanicien.

- Déclencher le réseau de bord et la pompe nourrice.
- Déclencher tous les interrupteurs électriques.

- Sortir les volets et les aérofreins.

- Désaccoupler la drisse du paquet de survie. Détacher les sangles de sécurité et
du paracgute. Détendre les 2 serrures.

- Monter la sécurité inférieure du sitge éjectable.
Monter la sécurité supérieure du siége éjectable.

- Aprés étre descendu de l'avion, mettre la housse de protection de la visiére
du casque,

- Les dépassements de g sont 4 inscrire dans le rapport des pilotes sur 1'état
des avions ainsi que sur la formule rouge 14.14 (voir page 13 chap.I).
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