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Introduction

A qui s'adresse la formation QT AS 350

- Aux éleves pilotes passant leur formation sur AS 350

- Aux pilotes privés et professionnels désireux de voler sur AS 350
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1.1 Caractéristiques générales 1. Generalité

AS 350 B2 :

- Nombre de sieges : 5 + 1 pilote

- Masse a vide approximative : 1290,30 Kg

- Poids maximum au décollage : 2250 Kg

- Quantité carburant utilisable : 540 Litres

- Groupe Motopropulseur : Turboméca GTM Arriel 1 D1
- Puissance GMP : PMD : 531kW / 722 Cv

- Vitesse du rotor: 390 tr/min (+4 / -5)
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1.1 Caractéristiques gé 1. Generalité

Gabarit :
12.94n 142, .451)

Longueur hors tout : 12,94 m 910,69 (35.07F1 41e)
Longueur cellule : 10,93 m

5

(6,107 dio)

Largeur plan fixe horizontal : 2,53 m
Largeur patins: 2,28 m

0,93
0.39%  (1.74f1)]
(1.2701)

J.14e (10.30F2)

3.02e (9971)

10.93m (35,8611)

Hauteur hors tout : 3,33 m
Hauteur dérive : 3,28 m

!_87-.1
(6.14F¢)
-
=
£
' B (B
L (3
'
_l.
—
—cay
-
2.53e (8 .30¢1)

L v M A
| 2.17m I

(7.1211)

@ris
elicoptere 5



1.1 Caractéristiques générales 1. Generalité

Rotor principal :
- Tripale, diametre : 10,69 m

Rotor anticouple :
- Bipale, diametre : 1,86 m
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1.1 Caractéristiques générales 1. Generalité

Il existe différentes versions de 'AS 350.

Ces versions different par leur motorisation et/ou leur équipements.

B équipé d'un Turboméca GTM Arriel 1B

- D équipé d'un Lycoming GTM LTS-101-600-A2
- B1équipé dun Turboméca GTM Arriel 1D
- B2 équipé d'un Turboméca GTM Arriel 1D1

- BA équipé d'un Turboméca GTM Arriel 1B
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1.1 Caractéristiques générales 1. Generalité

Documentation :

Vous allez en tant que pilote, mettre en ceuvre, piloter un nouvel hélicoptere. Vous disposerez, pour assurer vos
fonctions dans les meilleures conditions de sécurité et de rentabilité, d'un ensemble de manuels regroupant sous une
forme méthodique les regles et consignes dentretien, les limitations et les procédures définies par le constructeur et
que Vous pouvez ignorer sans risque, soyez-en bien persuadé.

Soyez persuadé que l'on ne dépasse pas impunément une limitation.
Soyez persuadé que la durée de vie d’'une piece n'est pas une vue de lesprit
Soyez persuadé qu'il ne faut pas improviser

| 'ensemble de la documentation applicable a votre machine comprend :

La documentation propre aux
équipements

La documentation de I'appareil La documentation du moteur
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1.1 Caractéristiques générales 1. Generalité

Documentation de l'appareil:

3 familles de documents

Les documents d’utilisation Les documents de maintenance Les documents d’identification
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1.1 Caractéristiques générales

Documents d’utilisation :

- Le manuel de vol (P.M.V) est le document de chevet du pilote quiy B
trouve : limitations, procédures normales et de secours,
performances. Le manuel de vol est approuvé par les services B ik
- L : AS 350 B1
officiels de l'aéronautique. s

- Le programme recommandé dentretien (P.R.E) s'adresse
particulierement aux responsables de maintenance. Il définit les
périodicités et programmes des visites, les périodicités des vidanges
et de surveillance des huiles, les temps de fonctionnement limites.

DEACAso. 350 8L A3
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1.1 Caractéristiques générales 1. Generalité

Les services - bulletins (SB) :

Ils sont chargés de mettre en place rapidement, aupres des utilisateurs,
toutes les consignes faisant suite a un événement nouveau (incident,
modification...). Ils completent la documentation de l'appareil dans laquelle ils
sont incorporés par mise a jour.

Les lettres - service (LS) :

Ce doucement, destiné a renseigner les utilisateurs de nos appareils sur des sujets d'actualité, constitue un
complément provisoire de la documention de base a laquelle il s'intégre a loccasion d'une mise a jour. Les L.SS qui
ont un aspect technique important sont présentées dans un encadré hachuré de couleur bleue.
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1.1 Caractéristiques générales

Présentation de l'appareil

Moyeux rotor principal (M.R.P.) : Pales principales :
Moyeu semi-rigide, type STARFLEX (étoile en Longeron en fibre de verre bobiné (roving), revétu de tissu de
stratifié « verre résine »). Plus de roulements ni verre garni de mousse. Caractéere « fail safe ».

d'amortisseurs de trainée. Pas de point de
graissage conception modulaire. Caractere « fail

Conception modulaire. Fixation par suspension souple bidirectionnelle. 2 étages
de réduction ( 1 couple conique, 1train épicycloidal). Lubrification sous pression

avec circuit de refroidissement huile. Supporte les servo-commandes, le frein
rotor et entraine la pompe hydraulique.

i
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1.1 Caractéristiques générales 1. Generalité

Présentation de l'appareil

Pale reculante

Rotor arriere :

; Axe du
1

.-~ balancier Bipales en balancier. Formé d'un longeron en roving de
' verre. Pas d'articulation, pas de graissage. Variation de
pas par torsion du longeron. Caractere « Fail Safe ».
vy
AV
Pale
avangante
5 Battement

Paris
< HeElicoptere
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1.1 Caractéristiques générales 1. Generalité

Présentation de l'appareil

Ensemble mécanique arriéere :

Renvoi d'angle démultiplicateur, graissage par barbotage.

CCHE IeEIf&%pEgg 14




1.1 Caractéristiques générales 1. Generalité

Présentation de l'appareil

Moteur Arriel 1:

G.T.M. a turbine libre (pas dembrayage sur
transmission). Roue libre incorporée. Conception
modulaire. Circuit de refroidissement et réservoir

d’huile extérieur.

Paris
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1.1 Caractéristiques générales 1. Generalité

Poste de pilotage :

Ventilation Thermomeétre
et éclairage

Pupitre

Bloc manettes

Robinets
Chauffage
Désembuage

Paris
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1.1 Caractéristiques générales

Planche de bord::

-~ Compas de secours

Paris
< HeElicoptere

1 -Potentiométres d'éclairage
2 -Marker

3 -Voltmetre

4 -Jaugeur

5 -Tachymetre générateur(Ng)
6 -Indicateur de T4

7 -Couplemeétre

8 - Tableau des pannes

9 -Anémomeéire
10 -Horizon gyroscopique

11 -Altimétre
12 -Tachymetre rotor

13 -Disponible
14 -Indicateur de pression carburant

15 -Indicateur pression huile du G.T.M.
16 -Indicateur température huile du G.T.M.
17 -Ampéremétre
18 -Chronographe
19 - Disponible
20 -Radio-compas
21 -Variométre
22 -Gyro-compas
23-V.O.R.
R -Boites de commande des installations de
radio-communication et de radio-navigation.
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1.1 Caractéristiques générales 1. Generalité

Panneau d'alarmes:

VOYANT ROUGE ALLUME = ACTION PILOTE IMMEDIATE Versions B -B1- BA

Version B2

Interrupteur de réglage

Pari 3 Sie :
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1.1 Caractéristiques générales 1. Generalité

Pupitre de commande des systemes :

Boitiers de commande

d'installations Radio-Navigation
PARC PCMPE REARM
gart | |carat| | SEME | | cene [ | VENTH .I
TEST POMPE FEUA FEUX TEST KLAXON
VOYANT| | CARB2 COLL POST HYDR Panneau
fusibles 31c
PITOT ECL ECL FEU PHARE | | PHARE
INST 1 INST 2 STROBO PARK ATTER
HORIZ DEBIT FILTRE HP CONF ESSUIE
SEC METRE AS PASS GLACE
COMPAS| |EFFORT [ VERI ]
CONV HORIZ GYRO ARTIF TRIM TRIM
ANGAGE| | ROULIS
ARM FUSE PER Panneau
FLOT ELING TREUIL ECL FLOT fusibles 31a - 32«
SEC SEC

Lame de verrouillage
du levier de pas collectif

<§I—':I"e‘=l{t':%ptere 19
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1.1 Caractéristiques générales

Commandes sur le cycligue :

1 -Ouverture crochet élingue (option)

2 -Débrayage PA (option)

3-Libre

4 -Alternat radio TB

5-Libre

6 -Libre

7 -Débrayage efforts artificiels PA (option)
8 -Bouton 4 directions PA (option)

9 -Débrayage coupleur PA (option)
10 -Montée - descente treuil (option)

11 -Largage fusées éclairantes ou armement (option)

: Cj
ﬁeeiit':%ptere
Center
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1.1 Caractéristiques générales 1. Generalité

Commandes sur le collectif :

Allumage Pion darrimage
phare orientable du manche

Interrupteur

Coupure hydraulique
Bouton 4 directions

orientation du phare

Paris
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2.1 Fuselage et portes

2. Structure

Sous ensemble de la structure :

Verriére

Structure arriére

Structure centrale

Bargue et plancher
cabine

Atterrisseur

<<Elptere

HEH Anuglass {1 makrolon

[ Aiiage 1éger [ Nomex

|:| Thermoplastique (polycarbonate, polyamide)
B stratifié (plastique renforcé)

Bl Acer B0 Acier inoxydable

Vous noterez la part importante prise par les matériaux
«plastiques.

Notamment, la verriere est entierement réalisée en
polycarbenate.
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2.1 Fuselage et portes 2. Structure

Dimensions des acces :

Hauteur
cabine1,35 m

largeur . 1,10m /
hauteur : 1,710 m (B F

056 m /I :1,30m I :050m
1 m

h:075m h :060m

Paris
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2.1 Fuselage et portes 2. Structure

Surfaces, volumes et charges :

SOUTE DROITE : SOUTE ARRIERE
: L:1000m - 1 AV:0380m L:0800m - :(AV”'?OO"’
s {AH:O.Ib‘Om AR : 0,700 m
Rl - v : 0,200 m? h : 0,700 V: 0,565 m°
I e h:0740m - V:0,200 :0,700m - V:05
Charge répartie admissible : 100 kg Charge répartie admissible : 80 kg

SOUTE GAUCHE
PLANCHER CABINE L:1,300m - | { AV ;0,380 m
AR : 0,100 m

Surface utilisable : 2,600 m?
h:0740m - V:0235n7
Résistance mécanique du planche : 600 kg/m?

Charge répartie admissible : 120 kg

11 points d’amarrage e
capable chacun de 1000 daN VOLUME TOTAL DES 3 SOUTES : 1,000 m?

<<CElpere z




2.1 Fuselage et portes 2. Structure

Structure centrale : C'est la partie forte de la structure, car cest elle qui supporte
directement les efforts en vol (portance Fn et poids P) et lors
de l'atterrissage.

Dans son principe la structure centrale est un caisson rigide
Elle supporte la mécanique principale (B.T.P. et rotor),
l'atterrisseur, le plancher cabine et la structure arriere et
renferme le réservoir de carburant.

1 -Plancher mécanique

2 -Cloison arriére. Reprise de la structure arriére

3 - Poutres latérales (1 a droite - 1 & gauche).
Reprise des poutres de barque

4 -Supports du réservoir

5 -Cloison avant inclinée de 15° vers l'arriére

6 - Cloison supérieure inclinée de 7° vers l'avant

7 -Cloisons longitudinales. Tole épaisse.

Paris
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2.1 Fuselage et portes 2. Structure

Structure arriére :
Elle est constituée par 3 cadres réunis par des poutres. Les cadres

avant et arriere supportent le GT.M. Sur le 3eme cadre, cadre -

jonction, est boulonnée la poutre de queue, facilement démontet 2 3 4
La structure arriere est aménagée en soute a bagages.

Le cadre de jonction supporte le point de levage arriére

1 -Plancher G.T.M. Téle d'acier inoxydable 6 -Acces a la soute

2 -Poutre sous plancher G.T.M. 7 -Empochement (marche pied d'accés au plancher
3 -Cadre de jonction avec la poutre de queue mécanique)

4 -Revétement 8 -Plancher de soute (accés aux coeurs électriques)

L i 5 -Cadre arriere 9 -Cadre avant
(=14 }=
Helicoptere 26
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2.1 Fuselage et portes 2. Structure

Verriere :
Les éléments de la structure verriére : Moulés a chaud, ils sont assemblés par thermosoudage.
- Plafond (3)- Bulbe (6)- montants (8) sont en La structure verriere est fixée par vis sur le plancher
polycarbonate renforcé de fibre de verre. cabine et la cloison de structure centrale.
MONTAGE DES PANNEAUX
TRANSPARENTS ETANCHEITE DES PORTES

1 2 3 4 Montant

Parebrise

Cordon
d'étanchéité

o

—— s

,

N
NE. o
T
o
=1
®

==
A

\

\
: 1

|
\

Bulbe

1 -Glaces parebrise. Plexiglass
2 -Hublots supérieurs. Makrolon
3 -Plafond formé de deux demi-coquilles a l'intérieur 6 .gz%c;arbona!e BRRI

Paris desquelles circule I'air de ventilation de la cabine i
Hehcgpl(;:g_[l'g 4 -Charniéres de porte 7 -Montants de parebrise 7

5 -Hublots inférieurs (a gauche et a droite)



2.1 Fuselage et portes 2. Structure

Barque et plancher cabine :
La structure de barque qui supporte la cabine est placée en porte a faux

dans le prolongement de la structure centrale. Deux poutres raidies
transversalement par des traverses sont rivetées sur les poutres
latérales de structure centrale et servent d'appui a la partie avant de

l'atterrisseur.

Plancher central
cabine :

Plancher avant

cabine
Poutre gauche

Poutre droite : = Za
Y . >k Traverses

Paris
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2.1 Fuselage et portes 2. Structure

Poutre de queue :

La poutre de queue est formée de cadres circulaires enveloppés par ur-
revétement.

L'ensemble est rigidifié en flexion par des raidisseurs en téle.

La poutre de queue supporte:

- La boite de transmission arriere (B.T.A.) fixée sur 2 cadres.

- Le plan fixe horizontal fixé entre deux cadres forts

- Les arbres de transmission arriere

- Les dérives

- les dérives.

Afin de corriger le cenirage a vide de I'appareil des pla-
ques de lest peuvent étre fixées a l'intérieur du cone

Paris
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2.1 Fuselage et portes

Effet de corniere sur la poutre de queue (version B2) :

Les filets d'air en provenance du flux du rotor principal subissent une déflexion lors d’'une
translation latérale a gauche. Le flux se trouve accéléré sur le flanc droit de la poutre de queue ce
qui crée une dépression denviron 1 mbar/cm2 sur toute la longueur de la poutre de queue,
pénalisant ainsi l'effet du rotor anti-couple de 5% environ. L'adjonction d'une corniere a 45° provoque
un décrochement des filets d'air du flux rotor, et rétabli une pression équivalente a la pression
statique. Ceci permet de récupérer 5% du couple et d’'avoir une meilleure efficacité du rotor anti-
couple (y compris en stationnaire).

La corniere (1) est fixée longitudinalement du cadre avant ju: e, 00 st
-, ) . . ] ux du rotor
detabllr une pr'QCC|nn ctatimiio ciir la flane Arait Aa |2 noutre

Gain aérodynamique Poutre de queue

Paris |
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2.1 Fuselage et portes

Portes :

L'ensemble des portes comprend :

- Deux portes cabines (1), une a droite et une a
gauche, donnant acces aux sieges « pilotes »

- Deux portillons (2), un a droite et un a gauche,
donnant acces a la partie arriére de la cabine

- Une porte de soute gauche (4) et une porte de
soute droite symétrique en stratifié.

- Une porte de soute arriere (5) en stratifié.

Toutes ces portes sont munies d'une serrure de

sécurité a clé.

Les portes de soute droite et gauche, articulées a

leur partie supérieure, peuvent étre maintenues

ouvertes a laide d'une contrefiche (3) qui en position

« repos » s'accroche a l'intérieur de la porte.

i
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2.1 Fuselage et portes

Portes :

Pour certaines missions (treuillage - transport
sanitaire) qui exigent un large acces a la partie
arriere de la cabine, porte et portillon gauche de la
version standard sont remplacés par une porte pilote
plus étroite et par une large porte coulissante sur
des rails. La porte coulissante peut étre ouverte en
vol et maintenue verrouillée ouverte.

Pari
HE‘EiiIIZ%ptE'rE'
Center
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2.1 Fuselage et portes 2. Structure

Porte cargo latérale droite :

Paris
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2.1 Fuselage et portes

Largage des portes de cabine : &
Les deux portes avant sont équipées d'un systeme de Fenétre :
N . , . , o, de mauvais temps :
largage. A partir d'une poignée (1) située sur le :
montant de la porte il est possible de provoquer :
leffacement des axes de charnieres et du verrou de
fermeture.
La bielle élastique n'est pas équipée des épingles de
verrouillage aux deux extrémités.
En position verrouillée, la poignée est maintenue par
un cache (2) en polycarbonate ' T
en position par trois tenons (3

Charniéres

Extension

Verrous

Cylindre

La détente de l'air comprimé (force d'extension 15
daN) aide a l'ouverture de la porte et maintient la

}l-:l’aris porte ouverte.
@EEEE{E L'air est comprimé lors de la fermeture de la porte o



2.1 Fuselage et portes 2. Structure

Signalisation de la fermeture des portes de soute :
Les portes de soute sont maintenues fermées par
deux verrous qui commandent chacun un micro-
contact.

Verrous non enclenchés, les micro-contacts montés
en parallele allument un voyant au tableau des

pannes. Verrou avant
Verrou central
O—p
o \

PORTES -

Micro-contact de
verrou central

Bielle de verrou
avant

Micro-contact
de verrou

J
avant
o—i /
Paris
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2.1 Fuselage et portes

2. Structure

Capotages - Carénages - Cloisons :

Paris
Helicoptere
Center

1 -Entrée d'air des radiateurs-Stratifié-Fixation par vis

2 -Capots supérieurs de B.T.P.-Téle d'alliage léger-
Fixation par dzus.

3 -Capots ouvrants de G.T.M.-Nomex-Artculés sur
cloison parefeu-Maintenus ouverts par contre-fiche-
Fermeture par verrous HARTWELL et grenouilléres

4 -Carénage de jonction-Stratifié-Fixation par dzus.

5 -Carénages de transmission arriére (3 éléments)-
Téle d'alliage léger-Fixation par dzus.

6 -Carénages de B.T.A.-Tole d'alliage léger-

Fixation par dzus.

7 -Carénage extréme de poutre de queue-
Tole d'alliage léger-Fixation par vis

8 -Carénages ouvrants de B.T.P. (a droite et & gau-
che)-Stratifié-Articulé sur capots supérieurs de
B.T.P, maintenus ouverts par contrefiche-Ferme-
ture par verrou HATWEL et grenouilléres

9 -Carénage inférieur arriere-Stratifié-Fixation par
grenovuilleres

10 -Carénages inférieurs intermédiaires (2 parties)-
Stratifié-Fixation par vis.

11 -Carénage inférieur avant-Stratifié-Fixation par
grenouilleres

12 -Cloison pare-feu, acier inoxydable

13 -Cloisons d'étanchéité au feu des soutes-
Alliage léger.
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2.2 Empennage

Empennage :

L 'empennage est constitué par :
- Un plan fixe horizontal (1)

- Une dérive supérieur (2)

- Une dérive inférieure (3)

La dérive inférieure est protégée, en cas d'atterrissage trop
cabré, par une béquille (4).

Plan fixe et dérives sont des surfaces stabilisatrices, profilées, 1

qui soumises au vent relatif tendent a : ! ﬁ
- S'opposer aux changements d'assiette de l'appareil,

- Ramener l'appareil a son assiette d'origine s'il en est écarté.

_Pari
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2.2 Empennage

Particularité des dérives :

Le profil NACA dissymétrique de la dérive supérieure engendre,
en vol de croisiere, une force aérodynamique F, opposée au
couple de réaction du rotor principal Cr donc agissant dans le
méme sens que la poussée du rotor arriere ce qui permet de
réduire le pas de celui-ci, et donc d'économiser de la puissance.

S el . . . \ Ca DERIVE SUPERIEURE
La derive inferieure a un profil NACA symétrique qui assure une

stabilisation dans l'axe de lacet de l'appareil.

\ C,  DERIVE INFERIEURE
v

-

_Pari
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2.2 Empennage 2. Structure

Particularité du plan fixe :
Son profil NACA dissymétrique, calé négativement par rapport a
la référence horizontale, créé sous l'action du vent relatif V une

force aérodynamique F qui tend a redresser l'appareil.

Reférence Horizontale

/ appareil
v
i S 2
Angle de montage ( e
négatif Piea
Corde de profil
du stabilisateur Moment
cabreur

Paris
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2.2 Empennage 2. Structure

Le plan fixe horizontal :

Poutre de queue

Plan fixe

Ferrures renforts <—\_#"

Longeron

<<Elptere &




2.2 Empennage 2. Structure

| es dérives :

Béquille

Cales lamellées
(a la demande)

rs
<<Elptere u




2.3 Atterrisseur 2. Structure

Généralités - Montage de latterrisseur :

’atterrisseur sert d'assise a l'appareil, protege la structure lors
des atterrissages et amortir les vibrations, appareil au sol rotor
tournant.

L'ensemble atterrisseur comprend :

- Une traverse avant (2) et une traverse arriere (4)

- Deux patins (1)

- Deux amortisseurs hydrauliques (3)

Fixation par collier sur

—_— ) cloisons en X de
Fixation des amortisseurs structure centrale

sur cloison a 15°

1 - Patin - alliage léger

2 - Traverse avant - acier

3 - Amortisseur hydraulique

4 - Traverse arriére - acier

5 - Butée du point de fixation

6 - Structure

7 - Garniture supérieure - élastomére

8 - Traverse d'atterrisseur

9 - Garniture inférieure - élastomeére
10 - 1/2 collier de fixation

Fixation par collier sur

Pa !'i S poutres de barque
Helicoptere 42
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2.3 Atterrisseur 2. Structure

Equipement de l'atterrisseur :

1 -Axe support des ferrures de roue de
manutention

2 -Marchepied arriere d'accés aux G.T.M.

3 -Lame d'acier flexible

4 -Plaques d'usure - acier

5 -Marchepied d'accés a la cabine (train haut)

6 - Anti-dérapant de marchepied

NOTA : en option les patins peuvent étre protégés sur
toute leur longueur par une seule plaque d'usure

Positions de montage des roues
de manutention en fonction du
centrage de l'appareil
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2.3 Atterrisseur 2. Structure

Amortisseurs de latterrisseur :
La vitesse d'amortissement est la caractéristique principale de

'amortisseur. .. Ferrure dattache
Sous un effort de 500 daN on a : <l o
- Amplitude de déplacement du piston : +/- 2 mm
- Vitesse : 35 mm/S

- Fréquence : 3,1 Hz

Entretoise

Boulon d’'immobilisation du
collier sur traverse de train

Rondelles chanfreinées
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2.3 Atterrisseur

Amortisseurs de l'atterrisseur - fonctionnement :

1 - Effort < 550 daN: Embout 4 rolve

L'amortissement est obtenue par laminage du liquide au travers
de lorifice calibré (10)
2 - Effort > 550 daN :
Les rondelles élastiques de surpression (8) (9) se soulevent
augmentant largement la section de passage du liquide :

- effort de bas en haut : la rondelle (13) se souleve

- effort de haut en bas : la rondelle (12) se souleve
3- Le clapet (7) réalise automatiquement la purge et le

remplissage des chambres de travail a partir de la réserve de
liquide (2).

Notez que les fuites externe sont impossibles : le liquide
récupéré entre le corps d'amortisseur et cylindre fait retour a la
réserve (2). 1k

=
@it‘:‘%ptere
Center

Embout & rotule

1 -Joint racleur

2 -Réserve de liquide hydraulique
3 -Bouchon

4 -Piston

1 5-Cvlindre

6 -Corps d'amortisseur
7 -Clapet anti-retour de purge et de remplissage
8 - Rondelle élastique de surpression
9 - Rondelle élastique de surpression
10 - Orifice de laminage normal
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2.3 Atterrisseur

| a résonance sol - role des amortisseurs :

Lorsque 'hélicoptere vole, les rotors, le moteur et les transmissions sont la source de vibrations qui iy

se prgpagent dans la structure dont chaque élément a une fréguence de vibration qui lui est propre et \,K ST

qui dépend notamment de sa masse, de sa souplesse ou de sa raideur 7 do la jambe

(soit, de sa forme, de ses dimensions et du matériau utilisé). Il en résulte, pour l'ensemble de ?%‘; ~d -
'appareil, des vibrations complexes qui peuvent s'ajouter (le niveau vibratoire augmente) ou se A\ \ /f
retrancher (le niveau vibratoire diminue). Le constructeur, jouant sur la fréguence propre des . ,___\Lm_.Jin.L_
composants de U'hélicoptere, cherche, bien sir, a diminuer le niveau vibratoire. - '
En vol, ou U'hélicoptere est isolé, pour un régime de vol donné le niveau vibratoire se stabilise Tt T e

toujours : il n'augmente ni ne diminue. Au contraire, au sol rotor tournant, les vibrations trouvent

au travers de latterrisseur, un point d'appui et s'il arrive que la fréquence propre de l'atterrisseur

s'accorde avec la fréquence des vibrations principales provenant du rotor a chaque tour de pale ces vibrations recoivent, en

« écho », une nouvelle impulsion. L'amplitude vibratoire augmente tres rapidement. Ces vibrations divergentes et les oscillations
qui en résultent peuvent provoquer la destruction et le basculement de l'appareil : CEST LA RESONANCE SOL.

Une lame d'acier flexible « tendue » vers le bas, prolongeant l'arriére des patins, augmente la souplesse de l'atterrisseur et situe
la fréquence propre de l'ensemble de maniere qu'en aucun cas la résonance sol ne puisse se produire. De plus, les amortisseurs,
interposés entre la jambe « souple » avant de l'atterrisseur et la structure, ont pour réle d'absorber 'énergie vibratoire et d'éviter
ainsi toutes divergences des oscillations.

Notez aussi que les traverses, les patins et leur lame d'acier permettent par leur souplesse d'atténuer la décélération verticale
de U'hélicoptere au moment de latterrissage. Par contre, l'énergie d'impact est absorbée par les amortisseurs ainsi que par le
frottement des patins sur le sol.

_Pari
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3.1 Circuit carburant

Le circuit carburant est constitué de:

1 réservoir en polyamide moulé, capacité maximale : 540 litres
- T1jauge a carburant de type capacitive

- Ta 2 pompe(s) de gavage carburant, débit 300l/h

- 1robinet de vidange et clapet de purge deau

- 2 capteurs de basse pression

- 2 clapets anti-retour

- Tmise a lair libre en partie haute du réservoir

- Tfiltre avec bypass et mano-contacteur différentiel

- 1robinet coupe feu

_Pari
Helltoptere
Center
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3.1 Circuit carburant

Généralités :

Le moteur possede une pompe de pression qui alimente la chambre de
combustion au travers d'un régulateur de débit. Ce circuit interne du moteur
est décrit par la documentation du motoriste.

Le circuit de l'appareil a pour fonction :

- d'amener au niveau de la pompe de pression du moteur le carburant

e —
$ -

\\ R Chambreo do

/1 o combusion
N

N ™™

P

—

contenu dans un réservoir situé en contre-bas de 340t MOTEUR
- De garantir la parfaite propreté du carburant fourni au moteur. ‘ S e —
Quelgques mots sur les carburants : Pl * [
N'utilisez que les carburants autorisés demploi (voir manuel de vol). Ces o
carb\urants garantissent la sécurité, les performances et la fiabilité du . ;%) e RESERVOIR
systeme. Bl
Tout autres carburants et notamment les essences sont I /

. . APPAREIL
dangereux et interdits - : —
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3.1 Circuit carburant 3 . Systeme Carburant

Description des composants :

=]
ta oA
|
1
{MOTEUR
1-Réservoir. Capacité maximale : 540 |
2 -Transmetteur jaugeur a capacité variable
3 - Pompe de gavage électrique. Elle refoule le carburant, )
sous faible pression, jusqu'a la pompe moteur A -Bouton-poussoir de commande de la pompes
4 -Robinet de vidange et clapet de purge d'eau de gavage.
5 - Mano-contacteur différentiel (mesure A P = P1 - P2) B -Indicateur de jaugeur
6 - Transmetteur de pression carburant C -Voyant d'alarme "bas niveau"

7 -Clapet by-pass avec témoin visuel d'ouverture. Témoin
apparent le clapet s'est ouvert : le filtre est colmaté.

8 - Robinet coupe-feu. Permet la coupure instantanée de
Falimentation du moteur (crash-feu dans le moteur)

9 -Filtre & haut pouvoir filtrant (10 p)

Pearis
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E -Voyant d'alarme "début de coimatage”
F -Indicateur de pression carburant
G -Commande du robinet coupe-feu




3.1 Circuit carburant 3 . Systeme Carburant

Fonctionnement normal :
Les boutons poussoirs (A) sont enfoncés. Les pompes de gavage (3), alimentées refoulent le carburant.

La pression de refoulement varie a l'inverse du débit mais dans tous les cas, elle est supérieure a 0,4 bar.
L'aiguille de l'indicateur de pression est en dehors de la plage jaune. Le filtre (10) est propre : le by-pass
(9) est fermé.

Le moteur est alimenté normalement.

O 5
. 0»0. N ﬁbk
1 ‘ { MOTEUR
| Sase
3 3
| -
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3.1 Circuit carburant

Panne d'une pompe de gavage :

EN cas de panne d'une pompe de gavage, le capteur (5) provoque l'allumage du voyant « P.COMB » des
que la pression devient inférieure a 0,2 bar. L'indicateur de pression (F) affiche la pression de la pompe
restant en fonction (P> 0,4 bar). Les clapets (6) interdisent que le carburant refoulé par la pompe de
gavage en service ne retourne dans le réservoir par la pompe en panne.

Notez que la panne des deux pompes tres improbables n'affecte pas l'alimentation du moteur (la pompe
du moteur aspire alors elle-méme dans le réservoir). Respectez les consignes du manuel de vol pour ce

cas de figure.

o © o 9°

t g A 4 g A

,...---..--..
S
O
~
m
==
D
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3.1 Circuit carburant 3 . Systeme Carburant

Alarme bas niveau :
Lorsque le niveau de carburant dans le réservoir atteint 60 [, le voyant d'alarme « COMB », activé par le
jaugeur (2), s'allume. Le pilote sait alors gu'il ne lui reste plus que 18 min de vol.

=

(BB
w
e

Thermistance
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3.1 Circuit carburant

Colmatage du filtre :
Si le carburant est pollué, les impuretés se déposent sur la

cartouche filtrante et le débit au travers du filtre diminue Signalisation

progressivement. La restriction du débit entraine des l'apparition ‘colmatage en cours”

du colmatage : F @

- Une augmentation de la pression P1a Uentrée du filtre

- Une diminution de la pression P2 a la sortie du filtre. T_ff?’L_fR—E-é; é_ﬁ
S

La différence entre P1 - P2 (perte de charge) croit avec le degré de
colmatage. Lorsque cette différence appelée A P atteint 206 mb un
mano-contacteur réglé pour cette valeur établi l'alimentation du Koo S i
voyant ambre « FILT ». A partir de l'allumage de ce voyant le pilote NN
sait gu'il risque que louverture du by-pass dans un avenir plus ou
moins proche.
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3.1 Circuit carburant 3 . Systeme Carburant

Quverture du bypass:
Au fur et a mesure de l'encrassement du filtre, la pression dentrée

augmente.
Lorsque la différence P1 - P2 atteint 350 mb = 50, elle devient

supérieure a la tension du ressort du by-pass : Témoin

Le clapet by-pass s'ouvre. Le moteur continue a étre alimenté MAIS apparent

AVEC DU CARBURANT POLLUE. sl //
s

P1-P2 > 350 mbar
le by-pass s'ouvre
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3.1 Circuit carburant 3 . Systeme Carburant

Commandes et controles :

Indicateur Indicateur
de pression jaugeur
4

/
JO
/

La position du ou des
interrupteurs est précisée

dans le manuel appareil VERSIONS B -B1-BA

Paris
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3.1 Circuit carburant

Commandes et controles :

-
KLAXON FILTRE C COMB -

LIM.BTA § LIM.BTP
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3.1 Circuit carburant

Carburant

Commandes et controles :

Témoin visuel d'ouverture —

au by-pass du filtre

Robinet coupe-feu

Manocontacteur ___
différentiel

Commande a billes

Clapet de purge

FERME

Manette
Coupe-feu

Paris
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3.1 Circuit carburant 3 . Systeme Carburant

Filtration - Controle de la proprete : Avec du carburant pollué, au fur et @ mesure de I'encras-

Avec du carburant non pollué la perte de charge au sement du filtre la pre§sion d'entrée P1 augmente
iravers du filtre est inférieure 2 206 mb : Le manocontacteur différentiel provoque l'allumage du

Le voyant "P COMB" reste éteint voyant "F’CB' pour AP > 206 mb.
Le clapet by-pass reste fermé ATTENTION {Ne action n'es

T .{"l":-l‘l t'l b \J(C i‘ ; |

v .

1C - va contin 14
jusqu’a ouvrir e “"' pass (P 350 mb). L
Dan. 2 Ccas | =1l AllL = el du carburant non
< g 4 R
1 = 12 moteu 4

* ikl by-pass est ap-
AP parent car les lames de ressort maintiennent I'épaule-
< 206 mb ment de la tige du clapet.

2

Clapet
by-pass

Temaoin

Clapet
by-pass

58
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3.1 Circuit carburant

Jaugeur capacitif - principe :

La canne du jaugeur est formée de deux tubes concentrigues, A C
métallisés, (A et C) qui constituent 'armature d'un condensateur \'\ \ o B
dont la diélectrique (B) est du carburant dans la partie immergée - I[_ =
et de l'air au-dessus. La constante diélectrique du carburant étant
deux fois plus grande que celle de lair, on comprend que la

l
Ak |
capacité du « condensateur- jauge » dépend du niveau. En fait, la - :i‘—\ = SR
métallisation des tubes A et C est telle que la capacité est e H—-\_— = -;;—
proportionnelle au niveau. Tnermisrance?l-ij — —
Le signal de mesure est envoyé a l'indicateur jaugeur au travers bas niveau ~— — |} ~
d'un amplificateur. Vers :\:_:_5 7’ = =
indicateur jaugeur— — | S i

Un détecteur de bas niveau a thermistance allume au travers d'un
autre amplificateur le voyant « COMB » du tableau d'alarme 4 a
lorsque le niveau de carburant atteint 60L.

_Pari
Helltoptere 59
Center



4.1 Commandes et circuit hydraulique

L es servo-commandes :

L’hélicoptere est pilotable sans servo-commandes mais demande de la part du pilote un effort musculaire
non négligeable et difficile a doser. Les efforts de pilotage sont assistés par des servo-commandes
hydrauliques qui permettent au pilote de gouverner appareil SANS EFFORT ET AVEC PRECISION.

Notez, déja, gu'en cas de perte de pression hydraulique des accumulateurs sur les servos principales
constituent une petite réserve d'énergie qui laisse le temps au pilote de se mettre en configuration de
sécurité. Pour le controle en lacet un dispositif « compensateur » est installé en version B1 - B2.

Les 4 servo-commandes sont identiques a leur adaptation prés sur les chaines de commande. Les trois
servo-commandes du rotor principal sont fixées par des embouts a rotule sur le carter du mat rotor (point

fixe) et sur le plateau cyclique.

—Paris g
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4.1 Commandes et circuit hydraulique

Compensateur defforts dans la chaine de lacet - versions B1-B2 :

La manoceuvre des pédales d'une butée a l'autre, fait varier le pas des pales du rotor anti-couple de -8° a
+23°.

En vol, dés que la poussée du rotor n'est plus nulle (angle de pas différent de zéro degré) le couple de
rappel a plat des pales (en partie compensé par les masses chinoises) tend a ramener le pas a zéro. Avec
la pression hydraulique, la servo- commande surpasse l'effet de remise a plat du rotor et annule la
réversibilité de la commande.

Sans pression hydraulique, Ueffort de manceuvre des pédales est tres important pour les versions B1 et B2.

Pour cette raison est installé, en parallele a la servo-commande arriere, Bielle
un dispositif hydraulique appelé « compensateur ». Levierdu % Com’,”a”de
compensateur. /r"g -
' " \ AP
Bielle de liaison B

au compensateur—____ .

61
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4.1 Commandes et circuit hydraulique draulique

Compensateur defforts dans la chaine de lacet - versions B1-B2 :

En vol, un accumulateur (3) et un vérin (5) sont chargés par le circuit
hydraulique de l'appareil.

Toute action sur les pédales agit sur la servo-commande.

En cas de panne hydraulique (pompe hors service, fuite, ..) laccumulateur reste
chargé grace au :

- Clapet anti-retour (4) sur le circuit de pression

- Clapet de surpression (2) taré a 55 bar (P.M. pression nominale du circuit : 40

bar)
- L'électro-robinet (1) toujours fermé et commandé a louverture par le pilote. Manceuvre vers le petit pas

Force de rappel a plat | Effort pilote

e Effort pilote | Force de rappel a plat

S
~,

Pression
de l'accumulateur

Presston
de l'accumulateur

L'effort pilote plus la force développée par le vérin du compensateur
équilibre la force de rappel a plat
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4.1 Commandes et circuit hydraulique 4 . Systeme Hydraulique

Les composants du circuit hydraulique et leur fonction:

1 Bouton-poussoir KLAXON sur bloc de commande.
Permet la mise hors service du KLAXON

2 Relais de commande alimenté suite & une baisse
de pression hydraulique ou a une chute de NR

3 KLAXON. Alarme sonore qui fonctionnera sur
baisse de pression hydraulique ou sur chute de
NR

— A Bouton-poussoir "TEST HYDRAULIQUE" (sur
———  a@— imprimé d'alarme pupitre de commande) actionne les électro-robinets
A MINI-MAXT (13) et (14).
g | o B Bouton-poussoir «coupure hydraulique» (sur
W Vers circuit manche collectif) actionne les électro-robinets (7).
imprime d'alarme
a ] IR MINI-MAX| m Voyant "KLAXON". Allumé indique que
......,) I I'alarme sonore n'est pas enclenchée

------

- Voyant d'alarme "baisse de pression

KLA r.r;' I

. ﬁ PP6 hydraulique"

o] a [
s . [N PPS S e

==

[ —— 1
==  S—
D O,
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4.1 Commandes et circuit hydraulique 4 . Systeme Hydraulique

Perte de la pression hydraulique :

R =
r i— s o=
ol I_h_ﬁ i
-0 o4 |
i I [ | o
:_____3 | """l'.k
e - | PP6
| ¥
T 1 = ' o
-
_;,LO—D
I
La baisse de pression (fuite de liquide - rupture de la
§ § courroie d'entrainement de la pompe...) est signalée
= par l'allumage du voyant «HYD» et par I'alarme sonore.

Le pilote sait alors qu'il va devoir piloter manuellement.
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4.1 Commandes et circuit hydraulique

Perte de la pression hydrauligue :

Role du dispositif de sécurité des servo-commandes principales :

Les efforts de commande du rotor principal sont fonction de la vitesse de U'hélicoptere. Ils augmentent
quand la vitesse augmente, a partir d'une certaine vitesse. Ainsi, en cas de perte de la pression, le pilote
a intérét a diminuer sa vitesse (réduction du pas collectif) de maniere a obtenir des efforts de commande
acceptables en pilotage manuel.

Fonctionnement du dispositif de sécurité :

Des que la pression chute dans le circuit, les accumulateurs restituent (détente de l'azote) l'énergie qu'ils
ont emmagasinée. Les clapets anti-retour sont fermés et les servo-commandes vont continuer a étre
alimentées jusqu’a ce que les accumulateurs soient déchargés.

Le pilote doit mettre a profit le laps de temps pendant lequel les accumulateurs travaillent pour réduire
son pas collectif.
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4.1 Commandes et circuit hydraulique 4 . Systeme Hydraulique

L ocalisation des composants du circuit hydrauligue :

3 SERVO-COMMANDES
PRINCIPALES

SERVO-COMMANDE
ARRIERE

~ Levier du
/ compensateur

Clapet de
surpression
(55 bar)

Le réservoir est fixé

r 2 colliers sur le carter Electro-valve

Vérin de compensation

Accumulateur

COMPENSATEUR
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4.1 Commandes et circuit hydraulique

| ocalisation des composants du circuit hydrauligue : RESERVOIR

3 SERVO-COMMANDES
PRINCIPALES

Crépine

RESERVOIR
Capacité : 2.1 litres
Alliage léger

AN\ __— Fenétre de niveau

Aspiration
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4.1 Commandes et circuit hydraulique Hydraulique

Localisation des composants du circuit hydraulique : POMPE

Courroie
d'entrainement

Poulie

Bouchon magnétique
de vidange et raccord
de prise de parc =S Arbre cannelé
entrainé par la poulie

(6000 tr/min)
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4.1 Commandes et circuit hydra

4 . Systeme Hydraulique

L ocalisation des composants du circuit hydrauligue :

DISPOSITIF DE SECURITE DE CHAQUE
SERVO-COMMANDES PRINCIPALES

Valve de gonflage azote
15bara20°C

Vessie comprimée par
pression hydraulique

Electro-robinet
{coupure hydraulique)

Collecteur

Clapet anti-retour
La fléche indique le sens
de I'écoulement

<<Elptere

Vessie détendue sans
pression hydraulique

BLOC FILTRE DE REGULATION
(fixé sur la BTP coté droit)

Electro-robinet
(test hydrauligue)

[

Clapet de régulation
43 bar + 1 bar

Mano-contact
"basse pression”
Réglage fermeture
contact : 30 +5bar

Indicateur de
Filtre colmatage
(pouvoir filtrant 3 ) (AP 2.7 bar)
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4.1 Commandes et circuit hydraulique

| ocalisation des composants du circuit hydraulique :
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5.1 Rotor Principal 9 . Rotor et Transmission

Rotor principal : Le rotor principal assure la sustentation et la translation
de I'appareil. |l est constitué par :

1

- le mat rotor (3)
- le moyeu rotor (2)
- trois pales (1)

- fid |

h_

Le mat rotor, fixé sur la B.T.P.,entraine le moyeu et trans-
met a la structure la portance du rotor.

Le moyeu, fixé sur I'arbre du mat rotor, supporte les pa-
les. Il est sur le sieye de la portance résultante des
pales et résorbe les efforts inhérents a la rotation du
rotor (forces centrifuges-efforts en battement et en trai-
née).

Les pales transforment I'énergie mécanique du G.T.M.
en forces aérodynamiques (portance).

QUELQUES CHIFFRES

N-390 g vmn (régime régulé en vol stabilisé)

71
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5.1 Rotor Principal 9 . Rotor et Transmission

Rotor principal

MASSES DES SOUS-ENSEMBLES DU ROTOR:

- Systéme anti-vibratoire : ...........cccvvieeirrvnnne. 28,4 Kg
= NI § 2 s im o 55,7 Kg
= NICYERT TONOT ° oo sty ssinosicsss s s aivasion N I B O
CPRIR L s s R D0 D 10
Diamétre du rotor : 10,69 m
Manchon

Pale \ cf.)

\) =

REPERAGE DU ROTOR

i . e
Les manchons de pale sont équilibrés pour compenser
le poids du compas tournant. D'autre-part, manchons
et pales sont appairés fonctionnellement par réglage de
leur biellette de pas. Afin de ne pas perdre ces réglages ) [
au cours des déposes-poses de ces éléments : Bielle q (&

- il n'existe qu'une position de montage possible du
moyeu sur le mat rotor (voir 4., 3. 3.).

- pale, manchon et biellette, forment un ensemble. Cha-
que ensemble est repéré par une couleur différente REPERAGE "PALE-MANCHON-BIELLETTE"

@{é%lﬂtggg (dans fordre : jaune, bleu, rouge) PAR RUBAN ADHESIF DE COULEUR .




5.2 Rotor & Transmission

5 . Rotor et Transmission

Mat rotor principal :

Paris
Helicoptere
Center

Le mat rotor comprend, dans son principe :

- I'arbre rotor (9) entrainé par la B.T.P.

- les plateaux cycliques. Un plateau tournant (3) et
un plateau non tournant (4).

Le plateau non tournant est attaqué par les com-
mandes pilote (5) en 3 points calés a 90°. Monté
sur une rotule (12) il peut :

- osciller autour de la rotule (variation cyclique du
pas)

- se déplacer le long du mat (variation collective du
pas). La rotule coulisse alors sur un guide (11).

Le plateau tournant sur un roulement (13) suit tous
les mouvements du plateau non tournant et les
transmet aux leviers de pas (1) des manchons de
pale par le moyen ue 3 biellettes de pas (2).

Un ensemble de carters (10) qui, prolongeant le
guide de plateau cyclique, assure la liaison rigide
du méat sur la B.T.P. L'arbre rotor est ancré sur le
carter par un roulement de guidage a galets (6) et
un roulement 4 contacts (8) qui supporte en vol la
portance du rotor et au sol le poids du rotor. Ces
efforts sont repris par 4 barres de suspension (7)
fixées sur le plancher mécanique.

12

11

10




5.2 Rotor & Transmission

5 . Rotor et Transmission

Cinématigue des plateaux cycliques :

Le compas supérieur (1), fixé a
l'arbre rotor, entraine le plateau
tournant en rotation.

Le compas inférieur (2), fixé au
carter, immobilise en rotation le
nlatealy non tournant.

Paris
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Action simulta-
née sur les trois
commandes

VARIATION COLLECTIVE DU PAS

La rotule coulisse le long du mat ro-
lor.

La variation de pas est égale sur les
3 pales.

Ici T e pas augmente.

Action sur la
commande
longitudinale

VARIATION CYCLIQUE DU PAS

La rotule ne bouge pas mais, le pla-
teau cyclique s'incline autour d'elle.
Ici, le pas diminue vers 'avant et aug-
mente vers larriéere.
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5.2 Rotor & Transmission 5 . Rotor et Transmission

Particularités du mat rotor :
Retenez de cela que, en dehors des habituelles inspections visuelles, )l I

il n'y a pas d'entretien courant a effectuer sur le mat rotor.

1 seul roulement sur la
chaine de commande.

B
T

Les traditionnels roulements

des articulations (peu fiables)

sont remplace par des rotules

et des paliers autolubrifiants.
MEILLEURE FIABILITE
PAS DE GRAISSAGE.
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5.2 Rotor & Transmission

Movyeux rotor Starflex :
L'étoile (STAR) dont les 3 bras sont flexibles en battement (FLEX) est 'élément de base du rotor.

Le principe du moyeux STARFLEX consiste a relier les pales aux bras de ‘étoile par l'intermédiaire d’'un
manchon rigide qui permet d’'assurer sans roulement, les fonctions de : Battement, trainée et variation de

pas.
Il faut aussi que le manchon transmette les efforts centrifuges de la pale dans la zone centrale non flexible,
de l'étoile.
On a, pour cela, inséré entre manchons (3)

AEAT iai . __ Battement itif

'=';‘ Plan théorique de rotation
Battement négatif

- Une butée lamifiée sphérique (1).
(Sandwich de coupelles d’'acier et
délastomere en lames minces).

- Des semelles délastomere (4)

g i Seules sont représentées, schématisées,
appelées adaptateur de fréquence.

les piéces nécessaires pour I'explication
fonctionnelle.

i % B S
@lésgptere \ 76
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5.2 Rotor & Transmission

Moyeux rotor Starflex :

Quelques avantages du STARFLEX par rapport au moyeu articulé :

- Entretien quasi nul (plus d’articulation, plus de graissage...)

- Caractere « fail safe » di a lemploi de matériau composite (les détériorations éventuelles évoluent tres
lentement et sont visibles).

- Maintenance « selon état ». Plus de révision générale.

- Conception modulaire. Toutes les pieces sont boulonnées. Il est facile de remplacer les éléments
sensibles (butée sphérique, semelles élastomere).

- Poids réduit : 55 kg. Pour fixer les idées, le M.R.P. de 'Alouette 3 pése 105 kg.

1 2 3

\ 1 4

1 -Butée sphérique lamifiée. Elle est souple en tor-
sion, battement et trainée. Elle est raide en com-
pression. C'est I'dme du moyeu. En effet tous
mouvements et efforts passent par elle.

2 -Bras d'étoile (I'étoile est réalisée en stratifié "verre-
résine". Tissus moulés et polymérisés au four).

: Cj
ﬁE‘Eiitl:%ptE'rE' 77
Center

3 -Manchons (fils de "verre-résine" bobinés roving).

4 -Semelles d'élastomére se déformant en cisaillement
(raideur et amortissement en trainée).

5 -Rotule autolubrifiante. Elle centre le manchon
a l'extrémité du bras de I'étoile.



5.2 Rotor & Transmission

5 . Rotor et Transmission

Aspect fonctionnel dynamigue du moveu rotor : fonction battement :

Les bras de I'étoile sont souples en battement. Sous I'action des forces de battement
..ils se déforment vers le haut et vers le bas...

e

...entrainant le battement de l'ensemble "pale-manchon” autour du centre O
de la butée sphérique lamifiée. (Déformation élastique de la butée).

Paris
Helicoptere
Center
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5.1 Rotor & Transmission 5 . Rotor et Transmission

Aspect fonctionnel dynamigue du moveu rotor : fonction trainéee :
Les bras de I'étoile sont rigides en trainée.

B
55
€L
4
S fd o
2 G S
S sous l'action des

forces de trainée...

I ;__.»
Les semelles
d'élastomére se

7 -~ déforment en
cisaillement..

S

Les semelles d'élastomére fournissent a la fois :
- I'effet de raideur, qui permet de régler
la fréquence propre,

..entrainant l'oscillation de I'ensemble - l'amortissement qui limite I'amplitude des
=i "pale-manchon" autour du centre O oscillations. .
Helicoptere de la butée sphérique lamifiée
@%ﬁter (déformation élastique de la butée)



5.2 Rotor & Transmission 5 . Rotor et Transmission

Aspect fonctionnel dynamigque du moveu rotor : variation de pas:

[ N\

- > “ Les bras de I'étoile sont rigides en torsion.
(MR

|

e e nane
\-
\-\v_— /
e
-~ I R PR AL [ ——,
// P k--‘\\

Sollicitée par

le levier de

commande 0 o'
du pas...

|
.

...la butée sphérique lamifiée

et
se déforme en TORSION.. et le manchon tourne autour

d'un axe passant par le centre
de la butée sphérique O et le

Paris centre de la rotule O',
Helicoptere 80
Center



5.2 Rotor & Transmission 5 . Rotor et Transmission

Tenue des efforts centrifuges :

Les e!fong centri{uges sont repris au travers du manchon par la butée lamifiée qui, raide en compression, les
transmet a la partie centrale massible de I'étoile ot ils s'équilibrent. Les bras de I'toile ne sont donc pas chargés.

i i
i T || P t—— .

<§I—':I"e‘=l{t':%ptere 81
Center




5.2 Rotor & Transmission 5 . Rotor et Transmission

Moveu rotor : composants :

l—
1!

"F = 77 7- 6
8

10 9
1 -Etoile (verre-résine) 7 -Rotule auto-lubrifiée centrée sur bague
2 -Butée sphérique (élastomére lamifié) 8 -Levier de changement de pas
3 -Flasquesde manchon (verre-résine) 9 -Ferrure d’appui (butée basse)
4 -Adaptateur de fréquence (3 couches d'élastomére) 10 -Anneau de butée basse
5 -Broche de pale 11 -Bossage de positionnement du moveu

6 -Rondelles d'alliage léger (éventuellement
remplacées par des masses d'équilibrage)

82
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5.2 Rotor & Transmission 5 . Rotor et Transmission

Pales principales :

Version B : matériaux composites Versions BA, B1, B2 : matériaux composites
AIRFOIL: NACA 00 127% AIRFOIL:  OA 2 09
Symétrique Epaisseur ONERA Type 2 Epaisseur
relative relative
épaisseur relative : % de la corde de profil épaisseur relative : % de la corde de profil

' | 665 mm
P Ref. aool |

Paris -
CHelicoptere 83
Center




5 . Rotor et Transmission

5.2 Rotor & Transmission

Protections acier Localisation du centre Goujon de fixation
inoxydable de gravité de la pale de la tresse de

(intrados) métallisation \

Protection polyuréthane

Pales principales : (intrados)

— — — — —
— — — —
— e G S S—

Les 5 premiers tabs sont
cambrés lors du réglage

Tresse de métallisation
protégée par ruban

dynamique de la pale. de polyuréthane
Repéres de positionnement
des supports de repliage
(intrados)
Masses d'équilibrage Mousse
statique et dynamique

Obturateur d'extrémité
équipé du toucheau
de contréle du sillage

au drapeau 5

Vis de fixation de la cible

de contréle au stroboscope S |

Paris
Helicoptere
Center

Douilles en acier
Rubans de fil de verre enroulés
autour des douilles de fixation des pales
et constituant le longeron de bord d'attaque
et l'arétier de bord de fuite

Drapage en tissus
de verre constituant le
revétement de la pale
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5.2 Rotor & Transmission

5 . Rotor et Transmission

Contréle du régime rotor :

<<CElpere

et W0y
S\ P
3 ’vf)/
-2
// \
\ \
, 3
\ i, ,
\ /
i H | /
. i | i |
; ! | ,/{ A
# &l ' ) /K
A // Pl ” // .
S - { / e \
/ e ¥ e B
] ) \ \/
~ / — o o |
s / /,——/ 3 J )
Prr. == e \ ) A e
e ! \
e i T ‘_‘": e \/j’
N o G
o S R

CONTROLE DU NOMBRE DE TOURS (NR)

Il est assuré par un indicateur (3) alimenté par un cap-
teur tachymétrique magnétique (2) qui, placé en face
d'un roue a encoches (1) entrainée par |'arbre rotor,
compte les tours rotor.

En cas de baisse de régime rotor, un klaxon (4) avertit
le pilote.

Nr
< 250 RPM

L
[

Le klaxon est alimenté a partir du capteur tachymétrique
au travers de 2 circuits imprimés de commande. Un bou-
ton poussoir permet avant démarrage du moteur de neu-
traliser le klaxon; le voyant KLAXON est alors allumé
rappelant au pilote qu'il doit, avant de décoller, déclen-
cher le bouton poussoir pour mettre le klaxon en ser-
vice.

NOTA Vous verrez que le klaxon fonctionne aussi sur
une baisse de pression hydraulique. 85




5.2 Rotor & Transmission 5 . Rotor et Transmission

Contréle du régime rotor :

INDICATEURNTL -NR

Echelle

NR
"y

Aiguille Index
NR NTL

Interrupteur

KLAXON

Paris
Helicoptere 86
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5.2 Rotor & Transmission

5 . Rotor et Transmission

Boite de transmission principale :

24

23

22

21

18

17

4 " > §
A (4

Mise a lair libre

Cale de réglage

g _’ /e

2

///////////‘;'L/(ﬁ/

/4

B

J
-
IS

Paris
Helicoptere
Center 16

] N

/ 0 Bague de
‘:@é:!ﬂ_;/lélﬁ- frottement

9

Joint a lévre

1 -Couronne fixe - acier cémenté
2 -Satellite - acier cémenté
3 -Roulement sphérique de satellite
4 -Rondelle d'appui-sert a la fixation du porte
satellites sur l'arbre rotor (chapitre 4)
5 -Détecteur électrique de limaille des roulements
du mat rotor (chapitre 4)
6 -Planétaire - acier nitruré
7 -Gicleurs d'huile
8 -Boitier d'enirée prise de mouvement
9 -Pignon conique - acier cémenteé
10 -Roulement butée a rouleaux coniques
11 -Roulement a rouleaux cylindriques
12 -Voyant de niveau d'huile

13 -Bouchon de vidange a clapet auto-obturant et
détecteur électrique de particules

14 - Pompe a huile

15 - Roulement a rouleaux coniques

16 - Carter inférieur - alliage de magnésium

17 - Clapet de surpression du circuit de lubrification

18 - Carter principal nervuré, a double paroi - alliage
de magnésium

19 - Couronne conique - acier cémenté

20 - Arbre vertical

21 - Pignon d'entrainement de la pompe a huile

22 -Bouchon de remplissage d'huile

23 -Roulement a rouleaux coniques

24 - Godet récupérateur d'huile
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6.1 Rotor Principal

6 . Commandes de Vol

Commandes du rotor principal :

1 -Plateau cyclique
2 -Servo-commande de roulis (G)
3 -Servo-commande de tangage
4 -Combinateur
5 -Levier de pas collectif copilote & démontage
rapide (double commande)
6 -Arbre de conjugaison des leviers de pas
7 -Manche cyclique copilote & démontage rapide
8 -Arbre de conjugaison des manches cycliques
9 -Renvoi de latéral
10 -Manche cyclique pilote
11 -Levier de pas collectif pilote
12 -Relais des chaines cycliques
13 -Couplage "pas collectif - régulation G.T.M.”
(voir chapitre 14)
14 -Bielles d'attaque des servo-commandes
15 -Servo-commande de roulis (D)

Paris
Helicoptere
Center

Les chaines de commande qui relient manche cyclique

(10), levier de pas collectif (11) et plateau cyclique (1) /

sont formées de bielles rigides raccordées 2N 2
fonctionnellement entre-elles par des renvois et des re-

lais. Sur chacune des chaines de commande aboutis-

sant au plateau cyclique, une servo-commande hydrau-

lique (2-3-15) développe les efforts nécessaires au pilo- B

tage. En version de base, I'appareil est & mono-com- S ——]
mandes et sans pilote automatique (doubles comman-
des et pilote automatique sont “optionnels").

Chaine de tangage /
Chaine de roulis 13
Commande de collectif. En aval

du combinateur, la commande de collectif uti-
lise les chaines de roulis et de tangage (dépia-
cement égal des 3 chaines sur déplacement du
levier de pas collectif).

10

Le renvoi de latéral est un
palonnier qui inverse le
mouvement des chaines
droite et gauche (roulis).

Chaine

- droite

88



6.1 Rotor Principal

Le combinateur :
C'est l'organe ou se rencontrent commande de pas cyclique et commande de pas collectif. Il permet le

fonctionnement de ces commandes indépendamment l'une de l'autre et sans interactions entre-elles.
Entendez par la, gu'une variation du pas collectif ne modifie pas l'inclinaison du plateau cyclique (variation
cyclique inchangée), et qu'un déplacement du manche cyclique ne modifie pas le pas collectif (le plateau
cycligue s'incline mais reste a la méme hauteur).

Paris
Helicoptere 89
Center



6.1 Rotor Principal 6 . Commandes de Vol

Fonctionnement des commandes du rotor principal :

(1) Action du manche cyclique en latéral
Si le manche est déplacé vers la droite, les chaines de roulis qui se
déplacent en sens contraire de la méme valeur font basculer le
plateau cyclique vers la droite autour de l'axe Y qui passe par la
servo-commande de tangage.

(2) Action du manche cyclique en longitudinal >
Si le manche est déplacé vers l'avant, la chaine de tangage fait
basculer le plateau cyclique vers I'avant autour de I'axe X qui passe
par les 2 servo-commandes de roulis.

(3) Action du levier de pas collectif "‘
Si le levier de pas est tiré vers le haut (sens accroisse- ‘
ment du pas) les chaines de roulis et de tangage,
en aval du combinateur, se déplacent de la
méme valeur dans le méme _.ns. Le l
plateau cyclique se déplace vers

le haut, parallélement a lui-méme. "
\ //

90
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6.1 Rotor Principal 6 . Commandes de Vol

Fonctionnement du combinateur :

Manche cyclique a droite Manche cyclique en avant

R/

Le renvoi de roulis pivote sur le ren- | Le renvoi de tangage pivote sur le | L'arbre du combinateur et les renvois

voi de collectif qui est fixe. Sur | renvoi de collectif qui est fixe. de collectif tournent entrainant d'une
I'autre renvoi le mouvement est in- méme valeur les renvois de tangage
verse. et de roulis.

Paris
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6.2 Rotor anti-couple

Commandes du rotor arriére :

Le mouvement des pédales de direction (1) est conjugué
par un palonnier (2) : quand une pédale avance, lautre
recule. A partir du palonnier, la chaine de commande
comprend : une bielle (3), un renvoi (4), une commande
souple a billes (5) et, en aval de la servo-commande (7) la
bielle d'attaque (9) du renvoi (10) du plateau de commande
du rotor arriere.

Version B1 - B2 :

Le compensateur defforts (8) branché en paralléle sur la

bielle d'attaque (9) réduit les efforts der-andés au pilote

pour controler le rotor arriere en cas de perte de pression
hydraulique.

- Lorsque la pédale droite est poussée (cas de la figure),
le plateau de commande du rotor arriere, entrainé par
le renvoi (10), se rapproche du fuselage : 'angle de pas
des pales arriere augmente.

- Inversement, pédale gauche vers l'avant, le plateau de
commande séloigne du fuselage et le pas diminue.

1 -Pédales de direction
2 -Palonnier
3 -Bielle
4 -Renvoi intermédiaire
5 -Commande souple a billes
6 -Double-commande (optionnelle)
7 -Servo-commande
8 -Compensateur d'efforts (suivant versions)
9 -Bielle d'attaque du renvoi (10) 92
10 -Renvoi de commande

_Pari
Helltoptere
Center



6.2 Rotor anti-couple

6 . Commandes de Vol

Commandes du rotor arriere :

ris
elicoptere

SERVO-COMMANDE AVEC
COMPENSATEUR D'EFFORTS de commande—___

(versions B1 - B2)

Manchon en fibre de verre
(résonnateur)

BIELLE D'ATTAQUE
DE LABTA

_. BLOC PEDALES
PILOTE

Paliers ((ERTACETAL)

93



7.1 Généralités

Généralités :

Groupe turbo-moteur a turbine libre : Uarbre du générateur de gaz et l'arbre de la turbine de travail sont
indépendants.
Dispositifs de régulation maintient constant la vitesse de la turbine libre quelle que soit la valeur du pas
collectif (cest-a-dire quelle que soit la puissance nécessaire au vol), par action sur le régime du
générateur de gaz donc sur la puissance développée. La vitesse de la turbine libre étant constante, la
puissance transmise aux rotors ne dépend que du couple moteur. Ceci vous explique que lon peut
utiliser un couplemetre pour mesurer la puissance fournie par le moteur.
Moteur a conception modulaire : on peut inspecter, remplacer les pieces principales et éviter le retour du
moteur complet en usine. , Turbine libre

i e Vitesse constante 39 800 tr/min
Poids du moteur : 109 Kg Hencrsiaty de ez

Bt
Qucopggg Roue libre B



7.1 Généralités 1. Groupe Turbo Moteur

Architecture générale du moteur
Modules principaux :

1. Admission / compresseur axial

2. Compresseur centrifuge

3. Chambre de combustion

4. Turbine HP (génératrice)

5. Turbine libre (puissance)

6. Réducteur de sortie

Turbine libre

o Vites. i
Qénéraisur de gaz se constante 39 800 tr/min

FeiiEmt >
elcop CEI"I;E Roue libre



7.2 Compresseurs 1. Groupe Turbo Moteur

Fonctionnement des compresseurs :
Le compresseur axial (1 étage) augmente la pression progressivement.

Le compresseur centrifuge projette l'air vers les parois extérieur de la chambre annulaire, ralentit le flux et augmente
la pression du flux d’air qui est dirigé vers la chambre de combustion.

Turbine libre

Qénéraisur de gaz Vitesse constante 39 800 tr/min

Hg{icsl’:l tere
p Center Roue libre %6



7.3 Chambre de combustion

Chambre de combustion et turbines :

Lallumage est assuré par des allumeurs torches (bougies).

La chambre annulaire recoit I'air comprimé et le carburant est injecté au niveau des allumeurs torches pendant la
phase de mise en route jusqu’au ralenti sol, et par la roue d’injection situé sur I'axe du compresseur qui est chargé de
pulvériser le carburant dans la chambre annulaire ce qui assure la combustion continue et |a stabilité de la flamme.

La combustion génére des gaz chauds qui sont propulsés vers la turbine HP, cela permet a la turbine HP d’entrainer les
compresseurs, puis la turbine libre en sortie entraine I'arbre de sortie qui est relié au réducteur et qui entrainera la
mécanique du rotor par I'intermédiaire de la B.T.P.

Turbine libre
Vitesse constante 39 800 tr/min

Generateur de gaz

Bt
Qucopggg Roue libre N



7.4 Turbines 1. Groupe Turbo Moteur

La turbine libre

Elle transforme I'énergie des gaz en couple moteur.

Ce couple est transmis via la BTP (boite de transmission principale).
Le réducteur adapte la vitesse a ~390 tr/min pour le rotor principal.

Turbine libre

o Vit ;
Générateur de gaz itesse constante 39 800 tr/min

AN
AU
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7.5 Régulation

Systeme de régulation:

Objectif : maintenir un régime rotor stable malgré la variation de charge (pas collectif).

- Manette de débit carburant : arrét / vol / secours

- Régulateur hydromécanique : ajuste le débit carburant selon Ng (puissance compresseur)

Interaction directe avec la variation de charge induite par le pas collectif.

Une augmentation du pas collectif augmente la charge sur la turbine libre.

- Le régime NTL (turbine libre) chute légérement

- Le régulateur augmente le débit carburant

- Le Ng augmente, plus de gaz, plus de puissance B e e e
- Le NTL est stabilisé > NR constant. Genemisrde gez

e
Qu:cup Lere Roue libre



Groupe Turbomoteur

TURBOMOTEUR ARRIEL 1D1: FONCTIONNEMENT ET

REGULATION
Comprésseur axial Manetede
Chabmde de débit carburant
combustion

Chambre de
combustion

Turbine génératrice
liée aux compresseurs

Module réducteur

Paris
Helicoptere
Center

Régulateur Ng
Pas collectif NTL
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7.6 Circuit d’'huile

Circuit d’'huile

Les roulements et engrenages du moteur sont lubrifiés et refroidis par circulation d’huile sous pression.
L’huile ayant lubrifié le moteur est « chargée » de calories, donc tres chaude. Il faut avant de la recycler,
abaisser sa température afin de lui conserver toutes ses qualités lubrifiantes. C'est le réle du circuit de

refroidissement de Uhuile.

Nota : vous relirez avec intérét les généralités concernant le circuit de lubrification de la B.T.P., généralités

applicables au moteur.
Retenez :

Le mélange d’'huile de spécifications différentes est interdit.
La surveillance du circuit d’huile est une fonction vitale. Appliquez impérativement, les prescriptions du
P.R.E. (programme recommandé d'¢ itretien) et de la documentation du motoriste.

MOTEUR

RESERVOIR
I._J | -
r Huile refroidie
_RADIATEUR _

i " H
1 1
- i i
: : Huﬂe chaude

Pa
HelicOoptere ; ol
@ W Recyclage de I'huile par le circuit de refroidissement w



7.6 Circuit d’'huile 1. Groupe Turbo Moteur

Circuit d’huile :

PP6 PP5 PP5  PP6

Le circuit est représenté avec
le moto-ventilateur en fonctionnement.

Dans
_coeur électrique

1 -Contacteur de commande du moto-ventilateur (17)
2 -Indicateur de température huile

3 - Voyant d'alarme "Limaille-Moteur"

4 -Voyant d'alarme "Basse-Pression

5 -Indicateur de pression huile

6 - Transmetteur de pression

7 -Mano-contact "Basse-Pression”

8 -Filtre

9 -Pompe de pression huile

10 -Pompes de récupération huile (3 pompes)
E( 11 -Détecteurs magnétiques de limaille (2 détecteurs)

CATEUR

1
Mool JAMPLIFI
E' |
-t

12 -Sonde de température

S 13 -Bouchon de vidange a élément magnétique
13 _ = _ _ Versdetecteur 14 -Contacteur thermométrique & bilame
G 10 du palier arriére 15 - Rése voir
"E"——‘V | /16 -Clapet thermostatique
W 17 -Moto-ventilateur

18 -Radiateur échangeur de chaleur
Pour détail du circuit moteur, voir

la documentation du motoriste.
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8.1 Généralités 8 . Commandes GTM

= e e G e Electro-clapet
| —: de démarrage
e
Couplage I
| Régulateur NTL
' | |
r
COMMANDE DE LA REGULATION | I
I
I
Pompe carburant & | J_ :
inet 3
du moteur Principal : Rég(flareur NG

COMMANDE DE DEBIT

(eceve c0o00e}

ran "ARRET"
Plage de demarrage ?

Cran "VOLY_

Plage /fl

d'ouverture
du robinet de se-
cours

Paris
@ Slicoptere v
Center

i Electro-clapet
Robinet de secours de sécurité




8.2 Démarrage

Démarrage :
La commande de débit agit sur deux robinets de débits. Dans la premiere
partie de sa course (de la position « ARRET » a la position « VOL ») elle
ouvre progressivement le robinet de débit principal. Dans la deuxieme
partie de sa course, au-dela de la position « VOL », elle ouvre Bt
progressivement le robinet de secours. Pour passer de la position « VOL » de démarrage
(matérialisé par un cran) a la position « SECOURS », le pilote doit libérer la
manette de débit de son cran de verrouillage. Régulateur NG
Manette de débit en arriere, les 2 robinets sont fermés : cest la position | g 1 !

| |

| % |

| |

‘ W

d'arrét du moteur.
Manette de débit dans la plage de « démarrage » : le robinet principal est
partiellement ouvert, louverture du doseur de carburant est déterminée par (N

la position de la manette de débit et par le controleur d'accélérateur (voir ) ﬁ?
\ n?

(]
o
o
o
o
o
o
o
(-]
(<}

documentation du motoriste).

Parallelement (ces fonctions sont indépendantes de la manette de débit) : \
l'électro-clapet de démarrage est ouvert (action pilote sur la commande \
électrigue de démarrage). Le clapet de purge est fermé (fonction . x
commandée par la pression du carburant). C
Le débit de carburant arrivant aux injecteurs de démarrage est réglé par le

pilote qui ouvre plus ou moins le robinet de débit pour assurer le

démarrage sans dépasser la valeur limite de température T4 (température

des gaz a l'entrée de la turbine libre).
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8.1 Généralités 8 . Systeme electrique

Localisation des composants :

Volmetre

Panneau des alarmes

LES MOYENS DE CONTROLE.

Nota : la disposition des voyants
varie suivant la version de l'appa-
reil; consultez votre manuel de vol

~ Disjonction Disjonction Surtempérature
Voyant allumé : Génératrice Batterie Batterie

Ampéremetre

GENERATRICE
(sur G.T.M.)

PRISE DE PARC

BATTERIE

parc | [ powpe REARM
BaT | |cars1| | " | [ gene | [ VENTH .]

ITEST_”POWEIIFEUA“FEUXHTESTII,,, ,,,,, I

BOUTONS-POUSSOIR DE COMMANDE
Nota : la disposition des boutons poussoir de com-
mande varie suivant la version ou la pesonnalisation
de l'appareil ; consultez votre manuel de vol
105
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8.1 Généralités 8 . Systeme electrique

| ocalisation des composants :

GENERATRICE/DEMARREUR

MOTEUR ARRIEL

Prise de ventilation
externe

Géneratrice shunt, autoventilé
Puissance maximale : 4.8 kW
Fixation a démontage rapide par brides coniques et collier
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8.1 Généralités 8 . Systeme electrique

| ocalisation des composants :

GENERATRICE

Paris
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8.1 Généralités

Localisation des composants :
Batterie alcaline constituée de 20 accumulateurs au Cadmium -
Nickel

- Tension nominale : 24V

Capacité nominale : 16 A h

Puissance instantanée : 10,7 kW (825 A x 13 v)

Masse : 16,5 kg BATTERIE

Fermeture du thermostat : 71°C ™~
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8.2 Circuits électriques

La fonction « coupe Tout » :

Le bouton-poussoir « COUPE-TOUT » permet en cas d'urgence
(crash par exemple) de couper simultanément la génératrice et la
batterie.

Le bouton « COUPE-TOUT » enclenché, le relais d'excitation K1 de la
génératrice n'est plus alimenté : La génératrice disjoncte.

Le contacteur K5 n'est plus alimenté.

LA BATTERIE EST ISOLEE DE LA BARRE PP12

Vers contacteur

batterie K5
PARC/BATT COUPE
_ TOUT
[0 "ol ‘_
o|lof oot
| b | LEIRS
£ lo GI
Du relais, S SR
y K1
21p -
2532 i
1 LI
F2
NN——>
F3
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8.2 Circuits électriques

Coupe Tout - Direct batterie :

En fonction « COUPE-TOUT » la batterie
de bord est isolée de la barre PP12.
Cependant pour assurer la sécurité des
vols, quelques équipements continuent
d'étre alimenté par un direct batterie.
L'éclairage plafond pilotes est alimenté
par un direct batterie issu du cceur
électrique au travers du fusible (F3).
Les équipements tels que indicateur NR,
ANg et téléphone de bord sont alimentés
par le fusible 2E3 situé au-dessus de la
batterie.

Paris
Hellcoptere
Center

e | K3__ |
d | - :
K1 i : ]
—M 4—[T}o PA‘F—QE/:AT.T £
. G H ) af COUPE
_C_l_‘ ‘ I‘T°_| i olo 1 o¥o ToUuT
.S —alo— 1o
[rz;==='=*§§ ]l | o0 | ,°i° A”AI
§ Reguiation | A .TC —t | b | B
iIrg ; -8 | [ Al—-»
o i Q“’T ﬁ ; v—;_’ Indicateur Ng
| ——— - ¥ llFa | Direct batterie
P\ ;L '] S
| zsag
ST L | -@_:_ [_t et :“ 721 [ “i Direct batterie lll E Il II'
h S | uninbn.sv J B T
( ~—" EXC
—=JUUe Ste— F2
Los mma s == ema = mm Azr S N
110



8.3 Eclairage

Les différents circuits d'éclairage :

L'éclairage intérieur se compose de 3 circuits
indépendants :

- Eclairage plafonniers pilote et passagers

- Eclairage des instruments de la planche de bord
- Eclairage pupitre

Planche de bord

@




8.3 Eclairage

Les différents circuits d'éclairage :

Chaque plafonnier comprend deux diffuseurs porte-
lampe orientables. Chaque lampe est commandée par
un interrupteur.

Sur le plafonnier pilote chaque lampe est contrélée par
un interrupteur et un potentiometre.

Notez : en cas de panne de la génératrice ou du
contacteur de batterie, le pilote conserve son éclairage.
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8.3 Eclairage 8 . Systeme electrique

Les différents circuits d'éclairage :
Eclairage des instruments de la planche de bord et du
pupitre

Générateur
de lumiére

Répartition des diffuseurs sur la planche de bord

Gradateur
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8.3 Eclairage 8 . Systeme electrique

Les différents circuits d'éclairage :

L'éclairages extérieur, est assuré par trois feux de
position, un feu anticollision et deux phares
d'atterrissage (1 phare d’approche et un phare pour le
posé).

Exemple des boutons-

poussoir de commandes
AS350 BA
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8.3 Eclairage 8. Systeme electrique

Les différents circuits d'éclairage :

Les phares d'atterrissage sont équipés de lampes a
lode.

Le phare gauche d’'une puissance de 150 W est utilisé
au sol et en « taxing ». Il est alimenté directement par
le bouton-poussoir « PHARE PARK ».

Exemple des boutons-

poussoir de commandes
AS350 BA

Le phare droit d'une puissance de 450 W est utilisé lors s 'ﬁo‘ B

de latterrissage. La puissance absorbée par la lampe ﬁ k ! p y l 1 i ﬁ“
dépasse la capacité du bouton-poussoir « PHARE — '1 .

ATTER ».
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9.1 Limitations

sérationnelles

Etude du manuel de vol :

LIMITATIONS | AS350B | AS 350 BA | AS 350 B1 | AS 350 B2
STRUCTURE STRUCTURE | STRUCTURE | STRUCTURE | STRUCTURE
MTOW 1950 kg 2100 kg 2200 kg 2250 kg

Vitesse a ne jamais depasser (VNE)

LIMITATIONS AS350 B AS350 BA AS350 B1 AS350 B2

VITESSE

avec

PUISSANCE

VNE

A ZP=0

VNE

En Altitude

VNE

Air froid

VNE

Portes Déposées a
Gauche

Paris
Helicoptere
Center

VITESSE
avec
PUISSANCE

147 Kt

Alti > a 1000 ft
-3 kt/1000ft

OAT <a -30°
-10 kt

100 kt

VNE portes déposées

a Gauche

VITESSE
avec
PUISSANCE

155 Kt

Alti > a 1000 ft
-3 kt/1000ft

OAT <a -30°
-10 kt

100 kt

Autres configurations voir
le manuel de vol

VITESSE
avec
PUISSANCE

155 Kt

Alti > a 1000 ft
-3 kt/1000ft

OAT <a-30°
-10 kt

100 kt

VITESSE
avec
PUISSANCE

155 Kt

Alti > a 1000 ft
-3 kt/1000ft

OAT <a -30°
-10 kt

100 kt
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9.1 Limitations

es Operationnelles

Etude du manuel de vol :

Vitesse sans puissance a ne jamais dépasser (VINE)

LIMITATIONS AS350 B AS350 BA AS350 B1 AS350 B2

VITESSE

sans
PUISSANCE
VNE
Sans PUISSANCE
A ZP=0

VNE
Sans PUISSANCE
En Altitude
VNE
Sans PUISSANCE
Air froid

Paris
Helicoptere
Center

VITESSE
avec
PUISSANCE

125 Kt

Alti > a 1000 ft
-3 kt/1000ft

OAT <a -20°
-20 kt sans jamais
étre < a 65 kt

VITESSE
avec
PUISSANCE

125 Kt

Alti > a 1000 ft
-3 kt/1000ft

OAT <a -20°
-20 kt sans jamais
étre < a 65 kt

VITESSE
avec
PUISSANCE

125 Kt

Alti > a 1000 ft
-3 kt/1000ft

OAT < a -20°
-20 kt sans jamais
étre < a 65 kt

VITESSE
avec
PUISSANCE

125 Kt

Alti > a 1000 ft
-3 kt/1000ft

OAT <a -20°
-20 kt sans jamais
étre < a 65 kt
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9.1 Limitations

Etude du manuel de vol :
Domaine de vol approuve
- T°mini -40°C
- T° maxi standard +35°C limitée a +50°C
- Limite d'évolution : ne pas dépasser le seuil de réversibilité des commandes.
- Vol sous la neige :
- Autorisé avec une visibilité > a 1500 m
- Limité a 10 min si visibilité entre 800 et 1500 m
- Interdit si visibilité < a 800m

LIMITATIONS | AS350B | AS 350 BA | AS 350 B1 | AS 350 B2
ALTITUDE MAX ALTITUDE MAX | ALTITUDE MAX | ALTITUDE MAX | ALTITUDE MAX
EN OPERATION EN OPERATION | EN OPERATION | EN OPERATION | EN OPERATION
Altitude Pression max Consulter Consulter Consulter Consulter
pour décollage et
. manuel de vol manuel de vol manuel de vol manuel de vol
atterrissage
A't't“dzs reseion max 16.000 ft 16.000 ft 20.000 ft 20.000 ft
TEMPERATURE EN | TEMPERATURE | TEMPERATURE | TEMPERATURE | TEMPERATURE
OPERATION EN OPERATION | EN OPERATION | EN OPERATION | EN OPERATION
T° OAT Consulter Consulter Consulter Consulter
maxi manuel de vol manuel de vol manuel de vol manuel de vol
Dari T° OAT Consulter Consulter Consulter Consulter
+ars ..
@tere mini manuel de vol manuel de vol manuel de vol manuel de vol




9.1 Limitations

Etude du manuel de vol :

Vitesse de rotation et du rotor principal :

Avec puissance au sol au petit pas: 380 %5 tr/min

LIMITATIONS| AS350B | AS 350 BA | AS 350 B1 | AS 350 B2
ROTOR ROTOR ROTOR ROTOR ROTOR
Torque Maxi IAS > a 40 kt 83% IAS > 40 kt 83% IAS > a 40 kt 94% IAS > a 40 kt 94%
Tq IAS < a 40 kt 83% IAS < a 40 kt 88% IAS <a 40 kt 100% | IAS < a 40 kt 100%
Torque Maxi N/C N/C N/C 107% - 5 sec
transitoire
Vitesse
Rotation avec 385 Trimn +1/-5 | 390 Tr/mn +4 /-5 | 390 Tr/mn +4 /-5 | 390 Tr/mn +4 /-5
puissance
Vitesse . . . .
Rotation sans M_a>§| 424 Tr/mn Mga)gl 430 Tr/mn M'a)q 430 Tr/mn Mg)q 430 Tr/mn
puissance Mini 320 Tr/min Mini 320 Tr/min Mini 320 Tr/min Mini 320 Tr/min

Alarme bas régime

rotor

360 Tr/min

360 Tr/min

365 Tr/min

360 Tr/min

Limites de freinage du rotor :

- Temps mini entre deux freinage consécutifs : 5 min

Peari
HeEiit':%ptere
Center

Régime maxi pour application du frein rotor 170 tr/min

Nota : l'alarme sonore
fonctionne lorsque le
régime descend au-
dessous de 360 tr/min
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9.1 Limitations

Etude du manuel de vol :

Limitations de puissance du GIM :

LIMITATIONS | AS350B | AS350BA | AS350B1 | AS 350 B2
GTM ARRIEL 1B ARRIEL 1B ARRIEL 1D ARRIEL 1D1

Puissance Maxi 478 Kw 478 Kw 510 Kw 478 Kw
decollage 5min
Puissance Maxi
transitoire 5 sec N/C N/C N/C N/C
Puissance Maxi

continue 440 Kw 440 Kw 450 Kw 449 Kw

Pari
HE‘EiiIIZ%ptE'rE'
Center
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9.1 Limitations

Etude du manuel de vol :
Limite générateur de gaz du GTM

LIMITATIONS | AS350B | AS350BA | AS350B1 | AS 350 B2
GTM ARRIEL 1B ARRIEL 1B ARRIEL 1D ARRIEL 1D1
Sans P2 air bleed
NG Maxi (0)
Décollage 5min 100% 100% 100,8% Avec P2 air bleed
(-0.6)
NG Maxi o N N 107,5%
Transitoire 5 sec 105% 105% 105,5% (+6)
NG Maxi . . . 98%
continue 98% 98% 98% (-3.5)

Nota :

T° extérieur > a latmosphere std +15°, diminuer les limites Ng
en suivant les limitations de régime Ng données par la
plaquette limitation Ng située dans le poste de pilotage.
Avec chauffage et désembuage pour les T° extérieures Q ou =

a +10° C retrancher 1% de Ng aux limites ci-dessus

_Pari
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MAX. GENERATOR SPEEDS
CONTINUOUS 88 88

%) REGIMES GENERATEUR MAXI
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9.1 Limitations Opérationnelles

Etude du manuel de vol :
Limite températures GTM :

LIMITATIONS AS350 B AS350 BA AS350 B1 AS350 B2

ARRIEL 1B ARRIEL 1B ARRIEL 1D ARRIEL 1D1
. : 840°C 840°C 795°C 795°C
T°4 Maxi Mise . . . .
. 5sec max au-dela de  5sec max au-dela de 5sec max au-dela de 5sec max au-dela de
en route
775°C 775°C 865°C 865°C

T°4 Maxi
) . 810°C 810°C 845°C 845°C
Décollage 5 min
T°4 Maxi
. N/C N/C 865°C 865°C
Transitoire 5 sec
T°4 Maxi
. 775°C 775°C 795°C 795°C
Continue

Limite pression et température d’huile

Pression d'huile :
- Pression mini 1,9 bar
- En vol pour des Ng > a 85 % la pression doit étre comprise entre 3,2 et 9 bars.

Température d'huile :
T° d’huile maxi : 110 °C
T° d’huile mini pour une mise en puissance: 0°C

Hellcoptere 122
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2.1 Limitations

Etude du manuel de vol :
Limitations des circuits hydraulique et électrique:

Pression du circuit hydraulique :

- En vol le voyant doit rester éteint
- En vol pour des Ng > a 85 % la pression doit étre comprise entre 3,2 et 9 bars.

Circuit électrique :

- Tension maxi: 31,5 Volts
- Tension normale entre : 26 et 29 volts
- Intensité maxi : 150 Amperes
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2.1 Limitations

Etude du manuel de vol :
Limitations datterrissages sur pente

- A cabrer: 10°
- A piquer: 6°
- En latéral: g8°
Interdictions :

- Vols acrobatiques
- Réduction du GTM en vol a la commande de débit sauf pour entrainement a l'autorotation et a la
condition d'étre en dessous de 8000 ft.
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9.1 Limitations 9. Connaissances Opérationnelles

Etude du manuel de vol :

Limitations de chargement:

Charges réparties maxi :

- Sur le plancher cabine arriere : 310 kg
- Sur le plancher avant gauche : 150 kg
- Soute arriere : 80 kg
- Soute latérale gauche : 120 kg
- Soute latérale droite : 100 kg
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9.2 Procédures d'urgence

Introduction :

Les procédures indiquées dans cette section correspondent aux incidents classiques. Cependant, les
actions a entreprendre pour chaque incident particulier doivent tenir compte de l'ensemble de la situation.
Les expressions « Atterrir immédiatement », « Atterrir dés que possible », « Ecourter le vol », « Poursuivre
le vol » sont employées pour traduire le degré d’urgence, et doivent étre interprétées comme suit :

- Atterrir immédiatement : Explicite
- atterrir sur le plus proche emplacement ou un atterrissage en sécurité peut
étre effectué.
- Ecourter le vol : un vol prolongé n'est pas recommandé. L'atterrissage et la durée du vol sont a la
discrétion du pilote.
- Poursuivre le vol : poursuivre le vol comme prévu. Les réparations se feront a destination suivant le
manuel de maintenance.
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9.2 Procédures d'urgence

Procédure d'autorotation apres panne moteur :
- Passer au petit pas
- Controdler le NR
- Prendre une vitesse de lordre de 65 kt
- Ramener la commande de débit dans le cran « arrét »
- Suivant l'origine de l'extinction moteur :
- Rallumer (se reporter au paragraphe 3.2 du manuel de vol)
- Sinon couper:
Coupe feu
Génératrice
Alternateur (si monté)
« Coupe tout » (« MASTER SW ») (si odeur de brdlé)
- Evoluer pour se présenter en finale face au vent
- Lorsque l'appareil arrive a une hauteur de 65 ft (20m) environ amorcer le cabré
- A assiette constante vers 20 / 25 ft (6/8 m), augmenter progressivement le pas général pour diminuer le
taux de chute.
- Rétablir l'assiette a plat avant de prendre contact avec le sol en maintenant un dérapage nul.
- Ne pas baisser brutalement le pas général une fois le contact avec le sol établi.
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9.2 Procédures d'urgence

Procédure d'atterrissage apres panne moteur en stationnaire DES :
Ne pas réduire le pas général

Controler le lacet

Amortir le contact avec le sol par le pas général

Réduire le pas des que l'appareil est posé

Procédure d'atterrissage apres panne moteur en stationnaire HES :

- Réduire le pas général

- Mettre le cycliqgue en avant pour prendre de la vitesse en fonction de la hauteur disponible
- Terminer par la procédure d’autorotation classique »
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9.2 Procédures d'urgence

Pannes du GTM :
Arrét du GTM en vol :
Les symptomes d'une panne GTM sont les suivants :
- A coup en lacet (seulement dans le cas de vol avec forte puissance)
- NR diminue (alarme sonore pour NR inférieur a 360 tr/min
- Couple a zéro
- Ng tend vers zéro
- Allumage du voyant génératrice
- Allumage du voyant de baisse de pression d’huile moteur
En cas d'arrét du GTM en vol, appliquer la procédure de mise en autorotation.

Rallumage en vol :

Le domaine normal de rallumage est de 4000 m (13000ft) toutefois un rallumage peut étre tenté dans tout
le domaine d'altitude.

Appliquer la procédure suivante :

- Pompes de gavage sur marche
- Attendre que le Ng soit inférieur a 30 % pour appliquer la procédure de démarrage normal.

Afin d'éviter un a-coup au moment de la resynchronisation, accélérer progressivement le moteur lorsque le
régime turbine libre s'approche du régime rotor.
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9.2 Procédures d'urgence

Pannes de réqgulation :
Le débit carburant tombe a une valeur faible

Les symptomes sont identiques a la panne totale moteur mais au bout de quelques secondes le Ng se
stabilise a une valeur faible (inférieure a 70 %) :

- Se mettre en autorotation, VI : 65 kt, puis avancer la commande de débit dans la plage secours.
Le Ng doit augmenter, ainsi que la t4.

- Afficher Ng : 70 %

- Augmenter le pas général si nécessaire pour obtenir un NR de 350 tr/min

- Augmenter le débit carburant jusqu’a obtenir un NR voisin de 380 tr/mi,

- Ajuster le pas et la commande de débit pour voler en palier avec ce régime rotor.
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9.2 Procédures d'urgence

Pannes de régulation :
Le débit carburant est trop important.
Les Ng, t4, NR et couple augmentent :
- Ne pas réduire le pas
- Réduire le débit carburant jusqu'a obtenir un NR correspondant a une valeur située au milieu de
la plage verte de l'indicateur.
- Poursuivre le vol régulateur hors circuit. Toute baisse du pas général provoque une
augmentation de NR gu'il faut contrer a la commande de débit.

Nota : Dans les deux cas ci-dessus, pour se poser, prendre une pente d'approche faible Vi: 65 kt en
affichant par la commande de débit un NR a la limite supérieure de la zone verte (394 tr/min). Terminer
l'approche en réduisant la vitesse sans toucher au débit carburant. Le NR chutera au moment de la remise
de pas lors du posé. Au sol réduire le débit carburant avant de baisser le pas.
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9.2 Procédures d'urgence

Pannes de régulation :

Oscillations de régime :

On constate des battements de Ng, couple, t4 et des a-coups en lacet :
- Changer la valeur du pas général

Nota : Si les oscillations persistent et que les pressions carburant et huile moteur sont correctes, réduire
légerement la commande de débit pour sortir de la zone régulée.

Si le phénomene persiste Atterrir des que possible et méme couper le moteur s'il y a tendance a la
divergence.
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9.2 Procédures d'urgence

Feu moteur :
Feu au démarrage :
- Fermer le robinet « Coupe feu » et appliquer éventuellement le frein rotor
- Couper les pompes de gavage
- Ventiler 10 secondes puis couper la batterie
- Combattre le feu au moyen des extincteurs se trouvant a proximité

Feu en vol : Allumage du voyant « FEU » (FIRE)
- Passer en autorotation
- Couper le moteur au « Coupe feu »
- Couper les pompes de gavage, la génératrice et lalternateur (si monté)
- Couper au « Coupe tout » si odeur de brdlé

~Paris
Helicoptere 133
Center



9.2 Procédures d'urgence 9. Connaissances Opérationnelles

Fumée dans la cabine:
Origine identifiée :
- Couper le circuit correspondant
- Si nécessaire, utiliser lextincteur
- Ventiler la cabine par:
- la ventilation frontale
- les bouches d'aération
- La fenétre de mauvais temps
Poursuivre le vol en fonction de l'installation
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9.2 Procédures d'urgence

Fumée dans la cabine:
Origine non identifiée :
- Couper le chauffage et le désembuage
Si la fumée ou lodeur ne disparait pas :
- Couper au « Coupe tout »
- Apres disparition de lodeur, mettre tous les interrupteurs sur arrét ainsi que la
génératrice et 'alternateur (si monté), arréter la ventilation cabine.
- Remettre linterrupteur batterie sur « ON »
- Remettre le « Coupe tout » sur la position normale
- Enclencher la génératrice, vérifier la tension et l'intensité
- Si tout est normal réenclencher une a une les fonctions jusqu'a identification de la
panne.

Nota : Si la génération électrique est en cause, appliquer les procédures correspondantes données en
section 3.3.
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9.2 Procédures d'urgence

Panne du rotor arriére :

Panne dentrainement :

La panne du rotor anti-couple se manifeste par un mouvement de lacet vers la gauche (en vol avec
puissance) ; l'effet de rotation est fonction de la puissance et de la vitesse au moment de la panne.

Panne en stationnaire ou a basse vitesse :
- En DES, ramener l'appareil au sol en baissant le pas général avant que la vitesse de lacet ne soit
trop importante.
- En HES, baisser le pas modérément pour diminuer le couple et simultanément commencer a
prendre de la vitesse.

Panne en translation :
- En translation, réduire la puissance au maximum et conserver de la vitesse (effet girouette),
rejoindre un terrain praticable pour une approche sous forte pente avec une puissance
permettant un vol sensiblement coordonné.

En finale, couper le moteur et se poser en autorotation avec une vitesse la plus faible possible
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9.2 Procédures d'urgence

Rupture de la commande de lacet :
Attention : L'atterrissage sera facilité avec un vent venant de la droite. En dessous de 20 kt, la
remise de gaz est impossible du fait de la perte d'efficacité de la dérive.

- Afficher Vi: 70 kt en palier
- Appuyer sur le bouton poussoir « HYDR TEST » (cela aura pour effet de couper 'hydraulique de
lacet et de décharger l'accumulateur du compensateur).
- Apres 5 secondes, ramener le bouton poussoir « HYDR TEST » a sa position normale (position haute).
- Se présenter sur un terrain dégagé en approche plate et en léger dérapage a gauche.
- Effectuer un atterrissage glissé ; le dérapage s'annulera progressivement lors de la remise de
puissance.
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9.2 Procédures d'urgence

Pannes sur le circuit de carburant :
Pression carburant nulle :
- vérifier la quantité de carburant restante
- Avec deux pompes B.P. en panne poursuivre le vol a une altitude inférieure a 5000 ft
- Certains appareils sont équipés d'un voyant P COMB (Fuel P) dans ce cas:
- Si la panne est confirmée par l'allumage du voyant P COMB (Voir section 3.3 et 2.2)
- Si la panne n'est pas confirmée l'indicateur de pression est en panne :
Poursuivre le vol

Pression carburant faible :
La panne est confirmée par l'allumage du voyant FILTRE C (F FILT) 5Voir Section 3.3 et 2.2

Panne non confirmée lindicateur de pression est en panne :
Poursuivre le vol
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9.2 Procédures d'urgence

Pannes sur le circuit GTM :
Pression d’huile moteur faible « aiguille de lindicateur dans larc rouge, pour Ng supérieur a 85 %.

- Tester le tableau de signalisation et vérifier 'allumage du voyant PHM (ENG. P.).
- Non allumage du voyant au test :
Si l'indication couplemetre est anormalement faible :
Couper le GTM, se poser en autorotation.
Si l'indication couplemetre est normale :

- Allumage du voyant au test :
Si l'indication couplemetre est anormalement faible :

Si l'indication couplemetre est normale :
Ecourter le vol, surveiller l'allumage du voyant PHM (ENG.P.)
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9.2 Procédures d'urgence

Température d’huile moteur supérieure aux valeurs maximales :
A faible vitesse ou en stationnaire :
- Se poser si possible
- Couper le moteur
- Vérifier que le ventilateur tourne
- En cas d'impossibilité a se poser
- Prendre de la vitesse et réduire la puissance
- Adopter une vitesse d'environ 80 kt. La température doit décroitre rapidement. Dans le
cas contraire : Atterrir au plus tot.

En croisiere :
- réduire la puissance puis adopter la procédure ci-dessus
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9.2 Procédures d'urgence aissances Opérationnelles

Pannes des indicateurs Ng - COUPLE - t4 - NR:

Panne de l'indicateur de NG :

En cas de panne de lindicateur de Ng, respecter le couple maximal autorisé et se limiter a la valeur de t4
donnée par le tableau ci-apres :

Température extérieure T4 limite

Inférieure a + 15°C 730 °C
Supérieure a + 15°C 750 °C
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9.2 Procédures d'urgence 9. Connaissances Opérationnelles

Pannes des indicateurs Ng - COUPLE - t4 - NR :
Panne de couplemetre :
En cas de panne du couplemetre se limiter au régime générateur donné par le tableau ci-apres :

Zp (ft)
8000
97 NG = 98 %
6000
95 | 96 | 97
4000
93 | 94 | 95 | 96 | 97
2000
91 92 | 93 | 94 | 95 96
0

-3%5 <25 -15 -5 5 15
- TEMP.EXT. - 0.A.T,

ris
<ElEpies




9.2 Procédures d'urgence 9. Connaissances Opérationnelles

Pannes des indicateurs Ng - COUPLE - t4 - NR :

Panne de l'indicateur de t4 :
- respecter les limitations de Ng (se reporter a la section « limitations »)
- ne pas tenter de démarrage
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9.2 Procédures d'urgence

Indications NR/NTL anormales :
Indications NR/NTL en dessous de la plage verte :
- Le NTL et le NR sont en accord
- Trop de puissance demandée : réduire le pas général, le régime doit remonter a sa
valeur régulée
- Défaut de régulation : voir SECTION 3.1 paragraphe 4

Indications NR/NTL différentes :
- Le NR est supérieur au NTL :
- Indication NR fausse, sauf en cas d'autorotation (couple peu différent de 0)
- Le NTL est supérieur au NR
- Au sol lors de la mise en route : réduire la commande de débit afin de s'assurer du non-
glissement de la roue libre
- En vol fausse indication probable de NR, voir Section 3.5

~Paris
Helicoptere 144
e Center



9.2 Procédures d’'urgence

Panne de lindicateur de NR :
En cas de panne totale de l'indicateur de NR :
- Maintenir le couple au-dessus de 10 %, le NR est alors donné par laiguille NTL

Panne de lindicateur NTL :
S 'assurer que sur variation lente du pas général, le NR reste dans la plage régulé pour un couple

supérieur a 0 %.

Poursuivre le vol

—Paris
Helicoptere 145
Center



9.2 Procédures d'urgence

Panne sur le circuit hydraulique :
Blocage du tiroir de distribution servo-commande sur la chaine de lacet :
- En stationnaire : Si la vitesse angulaire est nulle, se poser normalement, dans le cas contraire, couper
'hydraulique par le bouton situé sur le levier de pas collectif.
- En croisiere :  Réduire la vitesse en prenant éventuellement du dérapage, puis couper U'hydraulique
par le bouton situé sur le levier de pas général.

Blocage du tiroir de distribution servo-commande sur la chaine des servos principales :
- Couper la pression hydraulique par le bouton poussoir situé sur le levier de pas collectif.
Les efforts apparaissent immédiatement et, a grande vitesse peuvent étre importants :

- Pas général 20 kg a tirer
- Cyclique 7 a 12 kg a pousser vers la gauche
- Cyclique 2 a 4 kg a pousser vers l'avant
- Palonnier effort pratiguement nul en croisiere.

- Réduire la vitesse a 60 kt et procéder comme dans le cas de l'allumage du voyant HYD.
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9.2 Procédures d'urgence

Drapeau de la vanne de décharge :

Ce drapeau disparait lorsque la vanne de décharge se ferme. Celle-ci est normalement ouverte a l'arrét,

pendant le démarrage ainsi gqu'a faible puissance.
Les valeurs de Ng d'ouverture et de fermeture (fonction de la température et de l'altitude) sont données en

section procédures normales du manuel de vol.

Si le drapeau ne s'efface pas au-dela de ces valeurs, la puissance maximum disponible sera réduite surtout
par temps froid.

Si le drapeau ne réapparait pas en-dessous de ces valeurs, le GTM peut pomper. Eviter les variations
brusques de puissance.
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9.2 Procédures d'urgence

Alarme sonore :
'alarme sonore se déclenche pour signaler:
- Une valeur de NR comprise entre 250 tr/min environ et 360 tr/min
- Une baisse de pression hydraulique (inférieure a 30 bars).
- Elle se déclenche également au régime nominal lors du test du tableau de signalisation
Elle n'est active que si le bouton poussoir KLAXON (HORN) est enfoncé.
Dans le cas contraire, au régime nominal, le voyant KLASON (HORN) du tableau de signalisation est allumé.

Procédure en cas d'alarme :
- Baisser le pas général
- Réduire la vitesse et éventuellement sortir du virage :
- Si le voyant HYD est allumé, la panne est dorigine hydraulique. Se reporter au paragraphe 2.
- Si l'action initiale a provoqué l'arrét du klaxon, c'est que le NR était descendu en-dessous de
360 tr/min.
Ce cas n'est envisageable que lors d'une panne du moteur.
Vérifier les parametres du moteur en tirant lentement le pas.
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9.2 Procédures d'urgence ssances Operationnelles

Tableau de signalisation :
Le tableau de signalisation, situé sur la planche de bord, comporte des voyants de différentes couleurs :
- Rouge pour signaler une panne a action immédiate
- Ambre pour signaler une panne ne nécessitant pas une action immédiate.
Versions B -B1 - BA

Version B2

Interrupteur de réglage

Paris ¥ Sl %
Helicoptere de l'intensite lumineuse 149



9.2 Procédures d'urgence

Vovants rouges :

Pannes signalées Action pilote

HYD Perte de pression Maintenir I'assiette de I'appareil plus ou moins a plat.
hydraulique Eviter toute manceuvre brutale.
Ou Attention : ne pas appuyer sur le bouton-poussoir « Hyd test ». Cette action entrainerait une chute de
Pression < 30 bars pression dans le compensateur d’effort en lacet, exigeant alors des effort de commande élevés aux
palonniers.

Ne pas tenter d’effectuer un stationnaire ou des manceuvres a basse vitesse. L'intensité et la direction
des retours d’efforts aux commandes évolueront rapidement. Il en résultera une charge de travail
excessive pour le pilote, un pilotage difficile de I'appareil et un risque de perte de controle.

Nota 1 : la pression dans les accumulateurs laisse le temps de sécuriser le vol et d’établir la vitesse de
sécurité.

Nota 2 : Ne pas couper le klaxon a l'aide de I'interrupteur HORN. Le klaxon s’arrétera des que le pilote
placera I'interrupteur de coupure hydraulique sur OFF.

En stationnaire DES :
- Effectuer un atterrissage normal
- Manche collectif — verrouiller.
- Procédure d’arrét moteur
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9.2 Procédures d'urgence

Vovants rouges :

HYD Perte de preSSIOn = En vol : prOgreSSivement,
hydraulique - Manches collectif et cyclique :

Etablir une Vi située entre 40 et 60 kt (vitesse de sécurité en cas de panne hydraulique).
Ou - Interrupteur de coupure hydraulique du manche collectif : OFF
Pression < 30 bars Le pilote doit appliquer des efforts :

- Sur le manche collectif pour augmenter ou diminuer la puissance autour du point neutre
(pas d’effort)

- Sur le manche cyclique vers I'avant et a gauche

Nota : La vitesse peut étre augmentée suivant les besoins, mais les efforts aux commandes
augmenteront avec celle-ci.

- Approche et atterrissage :
- Sur zone dégagé et plane, effectuer une approche finale plate, face au vent.
- Exécuter un atterrissage glissé a basse vitesse/sans marquer le stationnaire a environ 10 kt.
- Ne pas effectuer de stationnaire ou de translation sans assistance hydraulique.
- Apres l'atterrissage :
- Manche collectif — Verrouiller
- Procédure d’arrét moteur
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9.2 Procédures d'urgence

Vovants rouges :

Feu Se reporter en section 3.1 paragraph 5
Fire

PH.BTP Alarme pression - Reduirelapuissance

MGB P mini. D’huile BTP

Nota : La BTP a subi avec succes un essai au banc, avec pression d’huile nulle, pendant 45 min
correspondant a la puissance minimum en palier (55kt)

TH. BTP Alarme températu re - Testerle tableau de signalisation pour vérifier le voyant PH BTP :
T - Sile voyant reste éteint, agir comme si la PH BTP est nulle
MGB T max. d’huile BTP - Sile voyant s’allume, se poser et vérifier le niveau d’huile. Si le niveau est normal rejoindre le

terrain le plus proche.

T BATT Alarme température - Isoler la batterie (bouton poussoir sur arrét)

BAT T max. batterie B o e
- Sinormal:

Ecourter le vol
- Siau-dessus de 31,5 volts :
- BAT sur ON
- GENE sur OFF
- Equipements non nécessaires sur arrét.
Ecourter le vol
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9. Connaissances Opérationnelles

Voyants rouges :

coptere 153



9.2 Procédures d'urgence

Vovants ambres :

GENE Panne - Vérifier la tension du circuit
. .  Vérifier | " .
GEN d’alimentation du érifier la prS|t|on du bouton poussoir
i - Tenter un rearmement
continu (voir NOTA - Réduire la consommation et continuer le vol en fonction des circonstances en surveillant la
1) tension (22 volts minimum)
Détection de Voir NOTA 2
surtension Ecourter le vol
Voir limitations d’altitude aprés arrét des pompes B.P.
BATT Batterie isolée du - Vérifier le bouton poussoir (sur marche)
BAT réseau continu, sa ~  ° OFF :MettresurONet .
, Poursuivre le vol
charge n’est plus - SiON :Surveiller la tension et
assurée (Voir Nota Ecourter le vol
2)
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9.2 Procédures d'urgence

Vovants ambres :

Armer le klaxon par le bouton poussoir de commande situé sur le pupitre (voir paragraphe 1 de cette
méme section)

KLAXON Alarme Klaxon non

HORN armée
COMB Quantité de - Eviter les changements importants d’assiette
FUEL carburant inférieure Nota :ll reste environ 18 min de vol en palier PMC.
a 60 litres (15.8
US.Gal)
PORTES Non verrouillage - Réduire la Vi (maximum 120 kt — 222 km/h — 138 MPH)

- Vérifier visuellement la fermeture des portes
DOORS d’une ou des deux . i L )
- Siune ou les deux portes sont ouvertes ou impossible a controler :

portes latérales de Se poser si possible ou Poursuivre le vol a vitesse réduite (max 120 kt)
soute. - Effectuer une descente a faible taux et terminer par une approche plate.

Note : Avec portes coulissante
se reporter au supplément

correspondant
PITOT Réchauffage pitot - Vérifier le bouton poussoir (sur marche)
.. , . . - Surveiller les informations de 'anémometre
(si installé) non alimenté
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9.2 Procédures d'urgence

Vovants ambres :

MOT LIM Particules
ENG CHIP métalliques dans le
circuit d’huile

Le redécollage est interdit tant que les vérifications prévues au Manuel d’entretien TURBOMECA ne sont
pas effectuées.

moteur
FITREC  Pré colmatage filtre Réduirela puissance GTM:
FFILT carburant - Sile voyant s’éteint
Poursuivre le vol a puissance réduite
- Sile voyant reste allumé
LIM BTA Détection de particules Poursuivre le vol en évitant des stationnaires prolongés
métaliques dans la BTA

CHIP TGB

LIM BTP Détection de - Réduire la puissance GTM
CHIP MGB particules - Surveiller les voyants PH BTP (MGB.P) et TH BTP (MGB.T)

métalliques dans la
BTA
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9.2 Procédures d'urgence

Vovants ambres :

P.COMB Pression carburant - \Vérifier la pression carburant :
T 5 Pression normale, perte d’'une pompe :
Fuel P inférieure a 0,2 bar S —
sur une ou deux - Pression nulle, perte des deux pompes :
pompes Poursuivre le vol a une altitude inférieure a 5000 ft (1524 m)

Nota 1: En cas de panne sur un circuit électrique vérifier le fusible correspondant et le changer
éventuellement.
Des fusibles de rechange sont disponibles dans la cabine, c6té droit.

Nota 2 . Liste de fonctions devant rester sur « MARCHE » en cas d'alimentation exclusive par la batterie :
- De jour : Batterie, pompes de gavage, VHF, Radio Navigation
- De nuit : Fonctions de jour plus:
- Eclairage instruments (1 et 2)
- Horizon artificiel
- Feux de position
- Feu anti-collision
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9.3 Performances 9. Connaissances Opérationnelles
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9.3 Performances 9. Connaissances Opérationnelles
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9.3 Performances 9. Connaissances Opérationnelles
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9.3 Performances 9. Connaissances Opérationnelles
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9.3 Performances 9. Connaissances Opérationnelles
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9.3 Performances 9. Connaissances Opérationnelles
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9.3 Performances 9. Connaissances Opérationnelles
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9.3 Performances 9. Connaissances Opérationnelles
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9.4 Masse et centrage

ABAQUE DE CENTRAGE - LOADING CHART

Etude du manuel de vol : Section 6.1 (Uiskl m Askgwag - Wiis RS )
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9.4 Masse et centrage 9. Connaissances Opérationnelles

Etude du manuel de vol : Section 6.1
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