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| IESCRIPTION et CIRCUITS

1. GEHERALITES

1. VOILURE

§

5011

Surface totale (ailerons compris) : 153 m (1650 sa/f.)

Corde & 1'emplanture (station 80) : 5m.58 (18 f. 4 in.)

- " en bout d'aile (station 7I0) : 2 m.59 ( 8 f. 6 in.)

§

Diédre 3 7° 360 38"

i

Fléche ¢ 7o 28" 10¢

2. FUSELAGE

= Foyrmule : semi-nonocoque

Diamétre maximum : % m.54 (139.4 in.)

3. BMPENNAGES

o8

- Empennage horizontal (parties fixes et mobiles)

= Dérive centrale - partie fixe

e L it W mobi 16

Dérive extérieure ~ partie fixe

o

o it i P 1t mobi le

L1

4. ATTERRISSEUR

| MANUEL Q'UITLISATION L.749

42 m? 17 (454.1 Sq/f)
3 w2 75 (40.4 Sq/f.)
2 m® 005 (21.6 Sq/f.)
5 mf 27 (56.8 Sq/f.)
3 o 46 (37.3 So/f.)

Entr'axe atterrisseur principal : 8m. 53 ( 28 f.)

15.8.48
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L.749 - PURGES ET MISES A L'AIR LIBRE
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DESCRIPTION et CIRCUITS

5021 |

2, CIRCUIT D'ESSENCE

1. RESERVOIRS
Ie circuit d'essence comprend 6 réserveirs indépsndants reliéa
par des canalisations munies de robinets d'isolement, permettant lizlinen-
tation de 1l'un gquelconque des moteurs par 1'un quelconque des reservoirs,

Pour laisser un espsce libre au train en position haute, les
réservoirs intérieurs {2 & 3) sont en deux parties coummnicantes..

les deux réservoirs auxiliaires (24 & 3A) sont situés dans les
ailes extrémes.

les capacités approximatives sont 3.

~ Réservoirs auxiliaires (2A & 3A) 565 US gallons (chague)
- " extérieurs 1&4 ) 1555 * " { w )
- " intérieurs ( 2& 3% ) 790 " " { v 3

Capacité total® coeeiccescosoccsns 2820 US gallons

2, DESCRIPTION DU CIRCUIT

Des pompes électrigques auxiliaires immergées, situées dans le
coin inférieur arriére de chague réservoir, fournissent la pression d'es-
sence néceasaire & la mise en route, au décollage et, éventuellement, en
croisiére,

Sur le refoulement de la pompe de chagque réservoir principal sont
nontés 3

- un robinet d'isolement
- un filtre
- un robinet d'intercommunication (sur une dérivation en ?)

La canalisation arrive ensuite & un robinet coupe-feu, puis & la
pompe-moteur, Sur le refoulement de la pompe-moteur se trouvent un débit-
meétre et le "MASTER CONTROL",

Chaque réservoir asuxiliaire comprend sa propre pompe électrigue
auxiliaire immergée, son robinet de purge, sa réserve de sécurité e? son
jaugeur électrique. L'essence est refoulée par la pompe auxiliaire vers le
robinet d'isolement (& 3 voies) du réservoir principsl intérieur corres-
pondant (3a_5.3) (2452).

| MANUEL 4'UTILTSATION L749 . 158.48



so22 !  DESCRIPTION et CIRCUITS

Un robinet d'intercommnication générale est monté swr la cana-
lisation reliant les réservoirs gauches et droits. Se position normale est
"FERME" et son emploi est limité & la nécessité d'alimenter un moteur d'un
bord awec un »éservoir du bord opposé.

Ce robinet permet de comserver un contr8le précis du débit
d%'essence lorsque, simultenément, les deux moteurs gauches sont alimentés
rer un seul réservolr gauche et les deux moteurs droits par un seul réser—
voir droit.

3. POSITION ET FONCTION DES DIFFERENTS ELEMENTS DU CIRCUIT D'ESSENCE

1) Réserve de sécurité de la pompe auxiliaire

Dans le coin infériewr arriére de chague réservoir,

Alimente la pompe auxiliaire électrique quelle que soit la posi-=
tion de lvappareil.,

2) Robinet de purge

Monté sur le revétement du réservoir, derridre la réserve de
sécurité de la pompe auxiliaire. E

. 3) Robinets d'isolement de réservoir

= N° 1 : monté sur un support spéeial situé sous l'aile dans la nacelle
n® 2 (c8té gauche) ;

= N° 2 3 monté sur un support dans la nacelle n° 2 (c8té droit)

= N® 3 & 4 : le montage est similaire et symétrique & celui des robinets
n® 2 et 1 :

L'accds & ces robinets se fait parlles logements des roues prin-
clpales, '

| 4) Filtres & essence de pompe électrique

Chaque pompe auxiliaire est munie 4'un filtre monté dans 1&
réserve de sécurité de la pompe. Ce filtre ne nécessite aucun entretien.
11 protége les aubages de pompes contre les impurstés.

5) Filtres a essence (purificateurs)

Les filtres des moteurs 1 & 2 se trouvent dans le logement du
treain gauche. Ceux des moteurs 3 & 4 dans le logement du train droit.

115.8.48 ’ MANUEL d*UTILISATION L.749
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CIRCUIT D'ESSENCE 5023
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5024 L.749 - CIRCUIT D'ESSENCE
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| DESCRIPTION et CIRCUITS

6}

Y
1.

8)

A
S

10)

5025

Ces filtres emp8chent 1lentrée, dans le civcuit, d'eau ot 4'im-
puretés; leurs éléments peuvent en Etre déwontés pour inspection ou
remplacement (enlever 1'éorou hexsgonal situé 2 1'extrémité inférieurs
du filtre). "

€haque filtre couprend, en outre, un clapet de surpression qui
s’ouvre pour une pression de 3 a 4 PSI et un robinet de purge & ressort
taré.,

Pompes auxilieires électriques

Immergées dans la réserve ds sécurité de chague réservoir.
Accesaibles par la face inférieure des plans {portes de wisite).

I1 est mnécsssaire de vidanger les réserveirs avant de pouvoir
ouvrir ces portes de visite,

_ Ces pompes sont & 2 vitesses correspordant & "BASSE" et WHAUTE®
pression et niont pas de clapet de surpression.

Robipetas d'intereommunication

Situés dans les logements de traim, sur le c8té gauche de chague
nacelle intérieure (réservoirs 2 & 3), entre les nacelles, sur des
supports fixés sur le longeron evant de 1'alle (réservoirs 1 & 4).

, Identigues, sauf Ge légers détails, aux robinets d'isclement,
ils permettent d'alimenter 2 poteurs ou plus sur le m8me réservoir.

Robinet d'intercommunication générals gauche=droite

8itué sur le tuyauterie d'intercomminiecation, dans le karmenn
droit de 1'alle, derrisre les fusdes d'stterrissage {(face avant du
longeron arriére) simplifiant 1l'utilisation du systime.,

Robinets goupe-feu

Situés dans chague nacelle, en avant de la cloison pare-feu
{sur le ¢8té intérieur pour les réservoirs 1 & 2, sur le cbté extérieur
pour les réservoirs 3 & 4).

Ils coupent 1larrivée dlessence au moteur en cas d'incendie,
fuite d'essence ou panne de moteur,

Leur manoceuvrs est conjuguée avec celle des coupe~feu d'huile et
d Yhydraulique,

loterrupteurs commandes des moteurs de robinets coupe-=feu

Situés dans chaque nacelle, en arriére de la cloison pare-feu
{1 & 2 oBté intérieur, 3 & 4 cBté extérieur).

¢HANHEI1d“UTILISATION L.T749 7 - 15.8.48 ;



5026 DESCRIPTION et CIRCUITS

Ils actionnent les moteurs de commande des robinets coupe-feu et
sont manoeuvrés par l'intermédisire dfune came solidaire des poulies
de commande du robinet coupe-feu hydraulique.

11) Pompes & essence moteur

Situées sur la partie du carter & accessoires de chague moteur.

Elles possédent un clapet de surpression taré & 23 PSI (1a pompe
auxiliaire étant sur "BASSE" pression). La pression peut &tre augmentée
de 2 PSI environ en faisent faire un tour au systéme de réglage.

Un second clapet by-passe la pompe lorsquielle n'est pas en
fonctionnement et permet & l'essence d'arriver au "MASTER CONTROL".

12) Débit-métres

Situés dans le compartiment accessoires de chaque moteur, entre
la pompe moteur et le WMASTER CONTROLM.

- Mesurent la quantité d‘'essence consommée par le moteur en
livres/heure (y compris l'essence revenant aux réservoirs par les
dégazeurs).

13) Distributeurs d'injections de départ

gitués & la partie supérieure arridre de chaque "MASTER CONTROL" .

Fournissent l'essence sous pression au systéme d'injection pour
les mises en route.

14) Trensmetteurs de pression magnésyn

Situés dans le compartiment des accessoires moteur, derriére le
systéme avertisseur de basse pression.

Tranamettent la pression d'essence au mancmetre,

15) Soupapes d'expansion et d'égalisation

Situées entre la canelisation d'intercommnication et les cana-
lisations principales des moteurs 1 & 4.

Elles évitent les pressions dans les tuyauteries d'intercommu-
nication dues aux effets thermiques éventuels. Elles s'ouvrent &
40 PSI.,

16) Purges de la tuysuterie d'intercommunication

Situées & l'intrados de 1l'aile intérieure de chaque c3té du
fuselage.

- 15.8.48 MANUEL 4'UTTLISATION L.745 |



[ EESGRIPIION et GRUITS o

3« CIRCUIT D'HUILE

anse. G s i =l i gy oo s

1. GENERALITES

= Un circuit indépeniant est prévu powr chague motsur et ses accessoires. A
la sortie du moteur, 1'huile est refroidie en passant dans un radiateur
situe sous le compartiment accessoires-moteur.

- le volet du rediasteur d'huile peut 8tre commendd manueilement ou eutoma-
tiguement suivant position de la manette de commande situde au poste méca-
nicien. Sur "AUTOMATIQUE" un thermostat positionne le volet et régle auto-
matiquement le refroidissement de 1'huile.

= Du rediateur, 1'huile retourne au réservoir ou elle vircule dans un col-
lecteur dfaspiration (HOFPER). L'huile venant du réservoir est dirigée
vers le motéur & travers un robinet coupe-feu covmardé manuellement.

r du préservolr d'huile,
gpts celle du puisard du

= Un yobinet de vidange monté & la sortie du cart
permet de vidanger toute l'huile du circuit exe
réservolr et des puisards-moteurs.

= 4 1l'entrée du moteur, la tempéreture d'huile est mssurée par une thermo-
sonde élsctrigue montée & la “sortie" du puisard du réservoir d'huile H
& la sortie, la température d'huile est mesurde par une thermo-sonde
identique. Ces deux thermo-sondes transmettent leurs indications sux
instruments du wécanicien.

= Un systéme de dilution d'huile, actionné par une commsnde située au pan—
neau mécanicien, permet de faciliter la mise en route par temps froid.
La commande de dilution d'huile met en route la pompe auxiliaire électri-
que & essence et,en méme temps, ouvre sur -les canalisations d'essence un
robinet solénofde normalement fermé. IL'ouverture de ce robinet pernmet &
l'essence de pénétrer dans 1'huile et ainei de la diluer a 1'entrée du
moteur.

- Des indicateurs de pression sont montés sur les pompes avent et arriére
du moteur. Ces indicateurs transmettent leurs indications aux instruments
du panneau mécanicien,

= Des transmetteurs de basse pression,reliés i des svertisseurs lunineu»

situés au poste mécanicien, sont f£ixés aux pompes srriére moteurs s les
avertisseurs s'allument guand la pression tombe a 50 5 PSI.

MINUEL 4°'UTILISATION L.749 B.8.468 ;
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. DESCRIPTION et CIRCUITS

§

=

>3

2, RESERVOIR D'HUILE

Un réservoir par moteur, monté sur le cdté droit du fuseau, juste en avant
de la cloison pare=feu.

Capacité d'un réserveir 3 55 Gallons US (208 litres) - Chague réservoir
ast relié per cenalisstion au carter de son moteur.

Eguipement ¢

i

un jaugeur d'huile

une prise de remplisssge

= un collecteur d'aspiration d'huile {HOPPER)
upe Jjauge & main

= un puisard démontable.

8

0

les jaugeurs d'huile sont sccessibles par la porte n°® 7 du fuseau-moteur.
Ils transmettent leurs indications au panneau mécanicien.

5o RADIATEUR D'HUILE

Iss tuyauteries du radiateur d'huile sont entourées de manchons en alumi-
nium gui assurent un bon isolement thermique.

Un slapet regulateur, fixé eau sommet du radiateur, dirige, en foiztion de

8a viscosité, lthuile & travers le radiateur.

Lorsgue 1°'nuile-moteur est froide ou congelée, la pression monte ; quand
1le atteint 60 & 70 PSI & 1l'entrée du clapet, celui-ci souvre et by-
passe le pradiateur.

lorsgus 1'huile des tuyauterlies se réchauffe, la pression tombe, le clapet
se ferme progressivement (fermeture compléte & 45 PSI).,

- 84 1'huile, daps le pradisteur, est encore froide, 1'écoulement se fera en

ouvrant le colapet “by-pass” & une pression de 40 33 PSI sutour du radia -
teur. L'huile se réchauffant, la pression tombe, le clapet "by-pass" se
referme & 37 23 PSY st toute 1'huile pesse alors dans le radiateur.

A le sortie du rediateur, 1l'huile retourne au réservoir en passant par le
thermostat de commende des volets de capots (régulation température huile)

Lorsgue la manette de commende des volets est sur "AUTOMATIQUE®, la tempé-
rature d'huille est meintenue automatiguement dans les limites permises.

les positions "FERME® et “OUVERT" permettent de surpasser 1l'action du
thermostat et de régler manuellement la position des volets de capots. La
position de ces volets est indiguée par un indicateur au poste mécanicien.

Le régulateur sutomatique de la température d'huile maintient celle-ei
entre 77° C at 829 C,

HAUUEL 4 °UTILISATION L.749 15.8.48
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4. REGULATEUR DE TEMPERATURE - MECANISME DE COMMANDE DES VOLETS IE
RADIATEUR.

Ie régulateur se compose essentiellement d'un systéme de contacts
électriques ouvrant ou fermant le circuit du moteur de commande des volets,
goit 2
' - deux contacts mobiles correspondant & ouverture et fermeture du

volet, qui oscillent en permenence sous l'action d'une came en
forme de coeur entrainée par un moteur ;

- un contact central a deux faces, situé entre les précédents, fixé
sur un levier actionné par un bi-lame & enroulement, immergé dans
1'huile & la scrtie du radiateur.

Lorsque la température d'huile varie, le bi-lame pousse le contact
central vers 1l'un des contacts mobiles ; lorsqu'ils se touchent, le circuit
est fermé et le moteur de volet se met en route.

les contacts central et mobile restent en contact jusqu'a ce que
la came repousse le dernier, évitant ainei un mouvement exagéré au volet de
rediateur.

Ie temps pendant lequel le circuit est fermé dépend de l'amplitude
du mouvement du contact central, donc de la variation de température, ce qui
rend le déplacement du volet proportionnel & cette derniére.

le contaet central peut dégager complétement les contacts mobiles
de 1'action de la came et maintenir ainsi le circuit fermé jusqu'a ce que le
volet ait atteint une position extréme (pleine ouverture ou fermeture) ol un
contacteur fin de course coupe le cirenit.

Pour éviter des oscillations perpétuelles, une tolérance de 13° C
est obtenue par le réglage des contects mobiles. Lorsque les bras de levier
de ceux-ci se trouvent sur la partie basse de la came, le contact central
étant au neutre, le jeu entre plots des divers contacts doit gtre de 0,045
pouce (1,14 mm.).

Une variation de température supérieure & 3° C est donc nécessaire
pour déclencher le fonctionnement du régulateur de température.

Ie mécanisme de commande des volets est constitué essentiellement
d'un moteur & courant continu & 2 sens de rotation et d'un vérin & vis,

L'ensemble est maintenu par une fourche pivotante (sur les sup~
ports fixés a la structure de nacelle) qui permst la transmission continue
du mouvement lorsque le veolet se déplace,

IESCRIPTION et CIRCUITS |
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Ie pignon du moteur électrique entralne un engrenage fixé en
bout d'un arbre portani & son autre extr8mité une vis sans fin engrenant
avec une roue hélicBidale faisant partie d'un arbre creux fileté inté-
rieurement, Czlui-ci entrafne & son tour le vérin de commande du volet.,

Un sutre engrenage, entrafné égelement par 1'arbre creux fileté,
actionne le transmetteur de position des volets., Une came, dont le mouve-
ment est 11é & celui du iransmetteur, agit sur 2 "micro-interrupteurs"
gservant de contactsurs fin de course pour les mouvements des volets,

5. POSITIONS ET FONCTION DES DIFFERENTS ELEMENTS DU CIRCUIT D'HUIIE

1) Réservoir d'huile

Se trouvs sur le ¢8ié droit du fussau-moteur, juste en avant de
la eloison psrs-feu.

Fournit du lubrifiant av moteur.

2} Prise de remplissage & filtre

Acecessible par une porte d'sccés du fussau-moteur,
Permet 1'utilisation d'un réchauffeur portatif & immersiom.

3} Cellecteur d'aspiration {HOPPER)

Situé =u centre de chague réserveir.

Emp8chs 1'huile chaude 4'8%tre trop refroidie par la masse d'huile
froide du réservoir.

4) Robinet de wurge

Situé supr le pulserd au bag du collecteur d'aspiration.

5) Robinets coupe-feu

Les commandes sont situées sur le panneau placé au~dessus du
- pllote.

Ies robinets, situés dans le puiserd des réservoirs, coupent
1'arrivée d'huile au moteur en cas de fuite ou d'incendie. La fermeture
de ces robinets commanie en méme temps les robinets coupe-feu de liquide
hydraulique et dfessence,

6) Rediateur d'huile

lionté sous le logement des aceessoires-moteur.

BANUEL A °*UTTLISATION L.749 15.8.48 |
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7) Régulateur de température d'huile

Fizé & la partie supérieure du radiateur d'huile.
Régle la circulation d'huile & travers le radiateur

8) SolénoTde de dilution d'huile

8itué sur le ¢8té gauche du fuseau-moteur, dans le comp.ritiment
des accessoires-moteur, un peu en avant de la cloison pars-fou,

15,8 048 MANUEL @*UTILISATION 1.749




DESCRIPTION et CIRCUITS

4. CIRCUIT HYDRAULIQUE ?

1. GEFERALITES

Te cireuit hydrauligque est maintenu en pression Jjusqu'ta 1700 PST
ker 4 pompes & piston auto-régulatrices.

i

- Pression maximum = 1950 PSI
= Pression minimum = 1300 PSI
= Pression & l'utilisation normale : de 1500 & 1700 PSI

1}

Le circuit hydraulique actionne :

= Les servo—coumnandes

= L'aspirateur maintenant la pression dans le réservoir
hydraulique

= Les freins et le train d'atterrissage

= La direction des roues avant et 1l'anti-shimmy

- Les wolets hypersustentateurs

= Les vide-vite des réservoirs auxilisires

Le circult hydraulique est divisé en 2 parties @

19= 1e circuit primsire

Les pompes de ce circuit sont entraindes par les moteurs 1 & 2.
Il actionne les servo-commandes et 1l'aspirateur.

2% le cirecuit secondaire

Les pompes de ce circuit sont entratnées par les moteurs 3 & 4. '
Il actionne tous les autres éléments détaillés ci=-dessus, ainsi
que les servo-commsndes en cas de panne du prrimaire.

Des pompes, entrainées par des moteurs électriques, fournissent %
une alimentetion auxiliaire aux servo-commandes des gouvernes de profon- !
deur et de direction. :

Une pompe & main sert & fournir, en cas de secours, la pression i
nécessaire pour la descente du train et le circuit de frein. ‘

le circuit hydraulique ne doit 8tre rempli qu'avec du liquide
trés pur., Des filtres sont montés en aval de 1l'aspirateur (75 microns) et
de chaque valve de commande des servo—commendes (3 microns).,

MANUEL &'UTILISATTON L.749 15.8.48 |
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. DESCRIPTION et CIRCUITS 5043 |

Le liguide, em retour, des ecircults primaire et secondaire, est
£iltré en aval du réservoir, par un filtre & 3 microms.: ce filtre permet
d'éliminer toute particule métallique provenant d'une usure normsle. Le
liquide hydrauvlique de remplissage doit &tre filtré. Lorsque des répara-
tions sur 1'un des circuites sont en cours, veiller trés soigneusement &
ce gqu'aucune matiére étrangére ni poussiére nly pénétre 3 boucher tous les
orifices le plus rapidement possible. Toute piéce, avant d'@tre remontée,
doit 8tre soigneusement nettoyde. ‘

Le ligquide hydraulique utiliseé doit porter la marque suivaante s
A=V .V.0=366, coloré en rouge pour identifieation.

-

2, POSITION ET FONCTIONMEMENT DES DIVERS ELEMENTS DU CIRCUIT
HYDRAULIQUE - PANNES POSSIBLES

1) Vérins de servo-commande

- Aileron : porte de visite N° 41 de 1ltaile extrlme {droite et gauche)
- Profondeur 2 porte de visite N° 1 dans le cBpe de gueus
= Direction i porte de visite N° 1 dans le elme de queue

Actionnent les gouvernes.

Dans le vérin, se trouvent 2 clapets de surpression réglés a
1475 PSI. L'un des deux, actionné par une came mécanique - commandée
simultenément avec le robinet d'isolement par la manette située sur le
tableau de la place pilote - fait fonchtion de "by-pass".

S%il n'y a pas de différence de dureté de mouvement lorsgue les
servo-commandes sont branchées ow non, le clapet by-pass est mal réglé.,

2) Valves de commende des servo-commandes

- Alleron s porte de visite N 41 de 1l'aile extréme (droite et gauche)

= Profondsur
= gﬁreitiiQﬁ% porte de visite N° 1 dans le cBne de queue

Répartissent le liguide sous pression pour agir dans le sens
voulu sur les commandes.

Si la gouverne, au repos, s'écarte de la position "NEUIRE", c'est
qutil y a frottement excessif dans les tringleries ou dans les join-
tures, ce qui rend difficile le pllotags.

3) Filtres des servo-commandes

= Alleron s porte de visite N° 41 de 1l'sile extréme (droite et gauche)

- Profondeur) ' .
- Direction ) porte de visite N° 1 dars le clne de gueue

MANUEL &'UTILISATION L.749 15.8.48 |
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Ils filtrent tout le ligquide (élimination des corps étrangers
jusqu'a 3 microns) alimentant les valves de contr®le et les vérins., Un
clapet de surpression est préva au cas ol une pression différentielle de
28 & 30 PSI s'établirait entre llentrdée et la sortie du filtre., Si les
filtres s'encrassent ou si les clapets ne fonctionnent pas, les commandes
deviennent “molles¥,

'4) Robinet d'isolement des servo-commandes

! = Aileren g en avant de le ecloison droite de la soute arriére
- Pigf?ndegr) porte de visite N° 1 dans le cBne de gueue
= Direstion )

Coupe 1L'alimentation dans le cipreuit des servo-commandes de
gouvernse .

Quvre le by-pass du vérin de servo-commande,

| 5) Régulateur de pression du circuit asuxiliaire de servo-commande

| - Profondeur : porte de visite N® 1 dans le céne de queue
= Direction 3 porte de visite N® 1 dans le cOne de queue - ¢8té droit

Monté sur la canslisation de la pompe suxiliaire,

Permet 1'alimentation des servo-commandes par la pompe auxiliaire
lorsque le primaire ou le secopdaire ne donnent plus sur les servo-
commandes qu'une pression £ 700 (+ 50) PSI. I1 coupe cette alimentation
lorsgue la pression dans le primaire ou le secondaire remonte a 825
{# 50) PSI,

%6) Clapet de surpression du circuit auxiliaire de servo-commande

= Profondeur g porte de visite N° 1 dans le cbne de queue (cdté droit)
= Direction s porte de visite N 1 dans le cBne de queue

Monté & gauche de la pompe régulatrice de pression, entre celle-
¢i et le elapet d'expansion thermigue.,

51 ce clapet de surpression est coincé WOUVERTY, Jla pression ne
monte pas.

-
het”

Pompes hvdrauligues et moteurs électriques du cireuit auxilisire de
Servo=Command.a

= Profondeur § porte de visite N° 1 dans le cBne de queue (cBté droit)
-~ Direction s porte de visite N° 1 dans le cBne de queue

Ils alimentent le circeuit auxiliaire de servo-commande. Les
interrupteurs correspondants se trouvent sur le panneau supérieur pilote.
Des lampes-témoins restent allumées en fomctionnement. En position
"SECOURS" les interrupteurs court-circuitent les disjoncteurs du ecircuit.

15.8.48 MANUEL d'UTILISATION L.749
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Une panne électrique toteale (sceumulateurs exceptés) n'arr8te pas le
fonctionnement du circuit, puisque les circuits électriques sont reliés
directement aux batteries - sauf lorsque la batterie de pare est
branchée. Le fonctionnement des gouvernss devient "paresseux" si les
génératrices ne débitent rlus et si les batteries sont insuffisamment
chargées, Eviter une utilisation prolongée des servo—commandes lorsque
les génératrices ne débitent plus. En effet, l'utilisation des servo-
coumandes prend les intensités suivantes 3

- Amorce de cheque mouvement = 954
= Pepdant le mouvement = 454

8) Aceumulsteurs du ecireuit suxilisire des garvo-commsndes

~ Profondeur : porte de visite N° 1 dans le cBne de queue (& droite)

-~ Direction s porte de wisite N° 1 dane le cBne de queue (& gauchs)

= 4 600 PSI preasion dfair ) .

- A 825 P3I (pression & laguelle fonctiomne le régulaieur de pression),
la ecapacité de l'accu est de 0,25 gallon.

9) Réservoirs du circult auxiliaire de servo-commsnde

- Profondewr : ports de visite NO 1 dans ls ofne de gueue (& dreite)
- Direction : porte de visite N© 1 dans le cBne de gueue (& geuchs)

Sont montds sur la canalisation de retour du ecireuit primaire,
Alimentent en liguide las pompes Qu circuit auxilialre.

Sont remplis par le liquide en retour du cireuit primaire,

10) Clapsts anti-retour du circuit suxiliiaire de servo-commends

il §§§§;§i§§?% porte de visite N° 1 dans le obne de queus (& droite)

Maintiennent en pression le circuit auxilialre lorsgue le cireuit
principal tombe en panme, en évitank toubte chute,

S'ils sont coincés "OUVERISY, la pression du circuit auxiliaire
chute, le liquide passant dans le cirveulit principal.

- MANUEL 4'UTILISATION L.749 15.8.48
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11) Clapet anti-retour du circuit primaire

Se trouve asu fond et & gauche de la soute avant. Il est monté sur
les canalisations de retour du primaire.

Egalise les pressions dans les canalisations de départ et de
retour lorsque le circuit est coupé.

Alimente en liquide les canalisations lorsque les gouvernes sont
déplacées par le vent au sol (servo-commandes en fonctionnement).

12) sélecteur des volets hypersustentateurs

Se trouve au milieu et & l'avant de la soute arriére.

Commande le sens de rotation des moteurs faisant fonctionner les
volets, Ne pas essayer de le régler en vol (Voir Manuel d'Entretien).

13) By-pass des volets

Se trouve sur le longeron arrieére de la partie centrale de l'aile,
sous le plancher de la cabine.

Permet de court-circuiter les moteurs en cas de fonctionnement de
secours des volets,

Est actionné manuellement. Opn y aceéde par un trou pratiqué dans
le plancher,

Doit &tre fermé et freiné en utilisation normale,

14) loteurs hydrauliques des volets

Se trouvent au milieu et & 1l'extr@me svant de la soute arriére,

Lorasque les wvelets ne fonctionnent pas, vérifier les by-pass de
cas moteurs,

15) Filires principsux (3 mierons)

Se trouvent a gauche et & 1'arriére de la soute avant,
Filtrent le liquide retour du primaire et du secondaire
Sont court-circuités par un by-pass & 22-28 PSI,

Pour remplacement d'un élément, démonter complétement le filtre,

15.8.48 MANUEL 4'UTILISATION 1.749
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16)

17)
18)

15}

20)

21)

22)

| MANUEL d'UTILISATION L.749

et CIRCUITS

Freins

Quatre tambours : un sur chague roue. Chaque tambour se compose
de 9 disques (4 mobiles sur la jante, 5 fixes sur 1l'axe).

Les disques peuvent @tre actionnés soit par les canalisations
d'alimentation normale, soit par celles d'alimentation de secours.

Vérins du train d'atterrissege

Verrous du train - Position basse

Situés dans les fuseaux moteurs 2 et 3.

Assurent le verrouillsge, position basse du train, lorsque la
rression hydraulique est détendue. '

Le verrouillage peut 8tre contr8lé par la possibilité de mettre
en place les sécurités.

Verrous du train - Position haute

Situés sur l'avant du longeron arridre de 1l'aile, dans les
fuseaux-moteurs 2 et 3 et dans le logement de la roue avant.

» Ils assurent le verrouillage, position haute, du train.

Restricteurs du train d'atterrissage

Montés sur les canalisations de commande de descente de train,

- Train avant : restricteur & 2 voies = plafond logement train avant

= Train principal : restricteur & 1 voie = bords d'attaque des ailes
Réglent la vitesse de descente du train.

Robinets d'isolement du train d'atterrissage

Se trouvent sur les canalisations de montée du train, dans les
logements des roues de train,

Permettent une vérification au sol et 1l'isolement d'une panne,

Doivent 8tre laissés "OUVERTS" (freinés) dans les conditions
d'utilisation normale.

Clapets d'expansion thermique du train d'atterrissage

Se trouvent dans les logements du train, sur les canalisations
menant & chaque train. ‘

A5:8.4
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DESCRIPITION et CIRCUITS

Servent & dimiower les effets de 1lexpansion thermigue du liguide
Slonwrent lorsgue lz pression esi au-dessus de 3000 PSI,

23} Réservoir hydranligue principal

= Porte de visite W® 104 au bhord d'abitague de 1'emplanture de 1l'aile
gauche,

Divisé, & sa partie inférieurs, en 2 parties correspondant au
primaire et au secondairs, il alimente le primaire et le secondaire en
ntilisation pormale, et le ciroult auzilisire des servo-conmendes
lorsgue la soupape &7intercommunication secondaire-primaire est
ouverta,

]

= Capaclté totele s 10 gallons
Pour remplissage & 7,1 gallona
Mis en pression par 1'"Aspirsteur®
Muni 4'un slapet de surpression d'aix sur le bouchon de reumpliscage
tare pour 3 :

i

)

{ouverture & 25 [+ %‘) PSI
{Fermeture a 18 PST

Réglega du clapet de surpression : Dévisser les 3 wvis ALLEN dans le
wime s=n8 que le bouchon. Connester le bouchon & une source d'air sous
pression, par une canslisation munie d'un manomdtre (50 PSI). Laisser
monter graduellement la pression & 25 PSI. Reégler le clapet de
surpression pour gn'il s'ouvre & 25 (40 ~5) PSI, réduire alors la
pression & 18 PSI, vérifier que le slapet se referme.

TL n'y awra pas de fulse dlair entre O et 25 PSI.

Le boushon de remplissage comporte wn dispoaitif de filtrage
pour 1leau,

Vidanger le puisaerd. aprés ewdcution des pleins, Une jauge & main
permet de mesurer le pleln du réservolr,

Un jeugewr indique la guantité d'huile confenue du c8té
Uprimaire®,

Une fuite au bouchon ecause des phénoménes de cavitation aux
pompes, varbiculierement & haute altitude.,

24) Soupape b=pass de retour

-~ Porte de visite N® 10 au bord d'attague de 1l'emplanture de 1l'aile
gauchs.

Placée & o8té du réservoir prinecipal.

15,8,48 MANUEL Aa'UTTLISATION L.T749 |
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Dirige le liquide provensnt du retour du primasire vers la cavité
du réservoir alimentant le secondaire, lorsque ce dernier débite, par
1'intermédisire de la valve d'inter-communication, dans le secondeire.

I1 doit s'ouvrir lorsque la valve d'intercommunication sfouvre
pour une pression différentielle de 300 & 400 PSI.

25) Robinets d'isolement électrique sur l'aspiration des pompes

Deux sur le panneau arriére de la soute avant, c8té droit, et
2 dans le trongon gauche de l'aile.

Isolent une pompe ou un circuit défaillant.

26) Contacteuwms des leampes avertisseuses du circuit hydraulique
Montés sur la canalisation de refoulement des pompes, & l'extré-
mité avant des portes de visite du bord d'attague de 1'aile N° 12 R
et 12 L.
S'alluwment, en cas de basse pression, & 1325 (+ 50) PsI.

Essayer leur fonctionnement en les poussent (planche 22%me pilote
et mécanicien).

27) Soupape 4‘intercommnication primaire-secondaire

Se trouve & l'arriére gauche de la soute avant.

Permet au cireuit secondaire de faire fonctionner le ecircuit de
servo—-commanie en débitent dans le primaire, quend la pression de
celui-ci towmbe & 300 ou 400 PSI en dessous de celle du secondaire.

Permet également aux by-psss de retour d'envoyer du liquide dans
la moitié secondaire du réservoir.

La vérification de la bonne marche de cette soupape se fait apres
mise en route des moteurs 3 et 4. Le retour au réservoir principal ne
devra se faire que dans la moitié secondaire du réservoir.

28) Transmetteurs de pression hydrauligue

Deux transmetteurs sont situés & gauche de la soute arriére : un
pour cheque circuit (primeire et secondaire).

Transmsttent leurs indiecstions & 2 instruments des plaenches
mécanicien et 2éme pilote magnésynes doubles,

Quand la soupape d'intercommnication est ouverte, 1la pression

des servo-commandes doit &tre lue sur le manométre du secondaire, celui
du primaire peut 8tre & zéro, '

| MANUEL 4 'UTILISATION. L.749 15.8.48 1
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29)

30)

31)

Aspiratenr

Ak 1'arriére gauche de la soute avant.
Maintient le réservoir principal sous pression

Récupére le liquide venant du puisard des freins et de 1lm soupape
d?intercommunication,

Filtre dlaspirateur

b 1'arriére gauche de la soute avant,

Composé de fils emrculés en spirales d'écartement maximum
75 microns,

Comports un clapet réglé & 28/30 PSI,

Clapets de surpression

Se trouvent (ceux du primaire et du secondaire) dans la partie
arriere gauche de la soute avant. Le clapet du circuit auxiliaire de
servo-commande est accessible par la porte de visite N° 1 du fuselage.

Servent & abaisser la pression dans le primaire et le secondalirs
lorsque celle-ci excéde 1800 PSI, et & abaisser celle du circuit auxi-
lisire guand elle exsdde 900 PSI,

Restricteur

A 1'srriére gauche de la soute avant,

Agit pour limiter la pressiocn dans les sarvitudes du secondaire
{excepté pour les freins, la direstion des roues avant et le vide-vite
d'auxilieire) lorsque ecslui-ci débite dans le primaire, Ceci ssgsure la
riorité au eircult de servo-conmaniss,

Le restricteur limite le débit maximum & 1 1/4 gallon/minute, &
1200 PSI dans le secondairegy & 1300 PSI le liquide passe & plein débit.

3%) Robinet sélecteur du train

15.8.48

A 1'arriére gauehe de la soute avant.

Ce robinet sélecteur dirige le fluide sous pression dans les
cenaslisations de montés ou de descenie de train et de direction,

R —
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34) Robinet de la pompe de remplissage de secours

Derriére le sidge pilote.

Permet d'envoyer du liquide soit au réservoir principal, soit au
réservoir de secours.

Ie liquide envoyé au rdservoir principal passe per un filtre
(75 microns) svec clapet de surpression taré & 25/30 PSI,

35) Pompe de remplissage de secours

Derriére le siége pilote.
Alimente en liquide le réservoir principal ou celui de secours.

36) Réserves de ligquide hydrsulique

Sont embarquées en bidons amovibles pour, éventusllement, com—
pléter le plein des réservoirs.

37) Menomdtres des freins

Au panneau eo=pilote.

Indigquent la pressiom dans l'aceumulateur de freins, La pression
d'air de 1'aceumulateur peut &tre vérifide en faisant tomber la pres-
eion hydraulique de freins par une rapide application de ceux-e¢i et en
observant l'indication du manométre, juste avant qu'il oscille. la
pression lue n'est que la moyenne de la pression des 2 aceumulateurs,
la prise Au manométre étant piguée sur une canslisation commune aux
2 aceus.

38) Sélecteur de freins

A l'arriére du pupitre des coumandes.

Permet d'envoyer le liguide sous pression dans les canalisations
normales ou celles de secours des freins,

Peut servir & vérifier la pression dans l'accu de freins en
notant 1l'indication du manométre, le sélecteur étant sur "SECOURS" et
la pompe & main étant utilisée. ‘

39) Aceumulateurs de freins

Porte de visite N° 9 du fuselage.

Servent & fournir du liquide sous pression pour les freins de
parc et le eircuit de secours.

| MANUEL Q'UTILISATION L.749 139448 |
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gmga;:ié,wun,

Ils sont chargés & une pression d’air de 600 PSI pour une
pression hydrauligue nulle. Une détérioration de membrane est détectée
par la présence de liguide au bouchon de remplissage d'air; une fuite
dlair peut 8tre détectée par la lecture du manométre,

40) Valves de commande des freins

Sur la face avant de la station 150, en avent des pédales du
palonnier-pilote.

Blles répartissent le liguide sous pression, suivant action sur
les pédales, dans les canalisations voulues.,

41) Pompes & main de secours

Co%é droit du siége co-pilote,

42) Robimet d’isolement du circuit de descente de secours du train

Sous le plancher, & cdté de la pompe & main de secours.

Permet d‘éviter une élévation de pression exagérée dans le circuit
de secours de descente du train, em utilisation normale (expansion
thermique),

| Doit 8tre laissé sur'OUVERT' ("FREINS") en permanence. Il est
fermé en cas d’utilisation du circuit de descente de secours. En uti-
lisation normale, 8'il est laissé sur "FERME" ("TRAIN"), le train peut
ne pas remonter.

43) Puisard de freins

Porte de visite N° 2,

Récupére le liguide provenant du circuit de freins et maintient
du liquide deans les canalisations de sortie de celui-ci.

Assure

- le retour du liquide au réservoir principal par 1l'intermédiaire de
Vlaspirateur;

é = la mise sous pression d'air du réservoir principal par 1l'intermé-
i diaire de sa mise a 1l'air libre dans la cabine,

|

135.8.48 MANUEL d'UTILISATION L.749
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et

44) Réservoir de secours de descente du train et des freins

45)

46)

504 .13

Porte de visite du fuselage N° 9,

Fournit du liguide & la pompe & main pour les manoeuvres de
secours des freins et de descente du train.

AT .

= Capacité totals : 4,5 gallons
= Capacité en liquide s 4 gallons

Posséde un indicateur de plein (jauge) visible sous le panneau
des instruments pilote.

Remplissage psr la porte de visite du mnez,

Vérins de direction des roues avant et 4'anti-shimmy i

Hontés sur 1l'swortisseur de train avant,

Commandent lee roues avant en direction et amortissent le shinmy
possible ds celles-ci.

Aueune fuite ne peut 8tre tolérée, la présence d'air dans ces
vérins étant cause de shimmy.

Valve de commeande de direction des roues avant

Sur 1l'smortisseur des roues avan®,

Répartit, suivant les mouvements du volant de direction, le
liquide dsns les vérins de commande de direction et maintient le
liquide des vérins sous pression lorsqu'ils agissent en anti-shimmy.

Elle comprend un clapet de surpression monté sur le retour du
circuit de direction. Ce clapet permet, avant de s'ouvrir & 50/90 PSI,
de gonfler lss sccumulateurs.

Elle est commendée par le volant de direction par 1'intermédiaire
d'un o@ble.

47) Restricteur de direction des roues avant

MANUEL A'UTILISATION L.749

En svent du logement des roues avent,

Limite le débit de liquide & la valve de commande de direction
des rouss avans,

Réglés ouverte de 1/4 de tour depuis la position fermée.

15.8.48 |
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504 .14 £ ) DESCRIPTION et CIRCUIYS |

48) Robinet d'isolement de la direction des roues avant

En avant du logement des roues avant,
Coupe l'alimentation au circuit de direction des roues avant,

I1 =8t automatiquement fermé par la remontée des roues avant
{& 36° environ de la course de rétraction).

Empéche toute utilisation intempestive: de la direction des roues
avant en vol.

49) Robinets coupe-feu hydraulique (sur 1'aspiration des pompes)

Sur la cloison pare-feu de chague moteur.
Coupent, en cas d'urgence, l'aspiration des pompes hydrauliques,

La fermeture de ces robinets est couplée avec celle des robinets
coupe=feu d'huile et d'essence.

50) Pompes hydrauliques - Pompe & piston auto-régulatrice

Sur le carter "Accessoires' de chaque moteur.
Refoulent du liquide & la pression de 1700 Q: 35) PSI (par les
"compensateurs") sous débit variable. |
- Débit : 15 gallons/minute & 2500 T/m et O & 1500 PSI,
Le clapet de surpression du drain de carter est taré & 31 PSI.
Le clapet de surpression intérieur est taré a 2000 PSI.

51) Raccord d'aspiration pour essais au sol

A 1'intérieur du karmann gauche, en arriére du réservoir hydrau-
lique,

Permet dfutiliser le cireuit hydraulique au sol & partir d'une
source auxiliaire de liquide.

Aprés usage, le raccord doit 8sre fermé freiné et le bouchon
soigneusement vissé.

15.8.48 MANUEL d'UTTLISATION L.745 |
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52) Raccord de refoulement pour essai au sol i

Kermenn gesuche, en arriére du réservoir hydraulique.

Permet 1'utilisation du cirecuit hydraulique & partir d'une source
auxiliaire de liguide sous pression.

Le bouchon doit &tre vissé en séecurité en cas de fuite & la
soupape d'intercommunication.

53) Soupape "RUN-ARCUND"

Fixée au bas des vérins de comumande de train principal,

et en communication les 2 extrémités du vérin et permet ainsi
d'utiliser le fluide se trouvant déja dans le vérin lorsque le train
commence & descendre, diminuant ainsi 1l'apport d'huile nécessaire pour
la descente et la pression & exercer sur la face du piston du vérin,

54) Capacité du eircuit

Complétement plein, le circuit hydrauligque absorbe 41 gellons
d'huilaa

3. CIRCUIT DE PUISSANCE

Les pompes entrainées par les moteurs sont montées sur le carter
des accessoires,

Les 2 moteurs gauche entrainent les pompes du circuit primaire.
Les 2 moteurs droit entrafnent les pompes du circuit secondairs,

Un méme réservoir, cloisonné en 2 parties, alimente en liguids
les pompes et absorbe le liguide en retour,

Lorsque la pression fournie par les pompes du primaire est infé-
risure de 300 & 400 PSI a celle fournie par les pompes du secondaire, ces
derniéres alimentent, par l'intermédiaire de la soupape d'intercommunice-
tion, le circuit primaire, le débit d'mlimentation du secondaire étant
simultanément réduit.

[

La soupspe d'intercommunication étant ouverte, tout le liquide
retourne dans le compartiment secondaire du réservoir d‘'hydraulique.

Le réservoir principal est mis sous pression par 1'"ispirateur",
lequel regoit du liquide sous pression grfce & un raccord qui le relie &
la canalisation d'alimentation du circuit de servo-=commande-

| MANUEL d'UTILISATION L.749
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L'espirateur, en forme de venturi, attire de l'air et du liquide
venant d'un puisard et envoie le tout dsns le réservoir principal. L'addi-
tion d'air augmente la pression régnant & la surface du liquide du
réservolr. Un clapet de surpression, situé sur le bouchon de remplissage
du réservoir principal, limite la pression d'air & environ 25 PSI.

En vol, il est possible de compléter le plein du réservoir prin-
cipval (ou de secours) par du liquide venant d'un réservoir de secours.
Cette opération s'effectue par l'intermédiaire :

= d'une pompe & main
= d'un sélecteur
= &'un mceord souple de remplissage

situés derriére le sidége pilote.

Un puisard, situé dans le nez de l'appareil, regoit le liquide
ds vetour des freins. Ce liquide est renvoyé au réservoir principal par
1'sspirateur. Une mise & 1l'eir libre maintient le puisard & la pression-
eabine et fournit ainsi & 1l'espirateur 1l'air qui ira dans le réservoir
principal. Un clapet anti-retour empéche au trop-plein de liquide de
rvemonter par la mise & llair libre.

Les avertisseurs de basse pression hydraulique (ROUGE), situés
sur les panneaux du mécanicien navigant et du co-pilote, s'allument a la
pression de 1325 (+ 50) PSI ou en-dessous : ils ne s'éteignent qu'a
1450 (+ 50) PSI, Ces lampes sont commsndées par des transmetteurs montés
dans chague canalisation de pression. i

NOTA

Lorsque l'appareil se met en palier aprés le décollage, train
et volets rentrés, l'indication donnée par le jaugeur de
réservoir hydraulique permet de déterminer si un complément
de plein est nécessaire., .

Pour que les indications de la jauge soit exactes, le niveau
dans le réservoir doit 8tre 3/4 environ de la capacité totale
par suite du cloisomnement du réservoir.

15.8.48 MANUEL 4'UTILISATION L.T749
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4., PANRES ET TROUBLES DE FONCTIONNEMENT DU

504.17

CIRCUIT HYDRAULIQUE

PANNES

Baisse de la quan-
tité d'huile

hydraulique

CAUSES

Fuite au secondaire (le
nivesu dans le réservoir
doit @tre au-dessus de la
marque 3/4).

Fuite au circuit des
freins

Fuite au circuit des
volets

Fuite dans la canalise-
tion de freins ou de
direction

REMEDES

Vérifier le manométre du
secondaire. S'assurer que
la manette du train est &
la position "NEUTRE" si lsa
fuite s'arréte, fuite dans
le circuit de train
Couper les servo-commandes
des gouvernes et les
pompes 3 et 4

8i le jaugeur continue &
descendre les servos étant
coupés, ls fuite est sur
le primeire ou vers 1l'as-
pirateur

Couper les pompes 1 et 2
et essayer d'isoler 1la
fuite psr la procédure
ci-dessous

Si le Jjaugeur continue a
baiseser les pompes 1 & 2
étant coupées, la fuite
est entre les anti-retour
de la canalisation de
pression et le robinet
d'isolement vers l'aspi-
rateur

Examiner les canalisations
en soute avent autour de
1'aspireteur. Si la fuite
est trouvée sans possibi-
1lité de réparation, couper
toutes les pompes et les
servo-command es

Fuite & une pompe

ANUEL 4'UTILISATION L.749

Primaire

Si le jaugeur continue &
baisser;, la fuite est
dans la canalisation
dtaspiration des pompes 1
et 2 (entre le réservoir
et le robinet d'isolement)

Couper les pompes 1 & 2

Couper toutes les pompes,
puis remettre sn marche
les 3 et 4

8i le jaugeur ne baisse
pas, la fuite est dasns la
canalisation de la pompe
2 (entre le robinet d'iso-
lement et le clapet anti-
retour de la canalisation
de pression

Couper toutes les pompes
puis remettre en marche

1-3-4

15.8.48
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504,18

PANNES

Fuite a une powmps

CAUSES

81 le jaugeur baisse avec
la pompe N° 1 en fonction-
nement

DESGRIPTION et GIRCUITS |

REMEDES

Couper la pompe l.
Remettre en route 2

Si le jaugeur ne baisse
pas, la fuite est dans la
canalisation de pompe 1

(entre le robinet d'isole-| .

mant et le clapet anti-
retour de la canalisation
de pression)

Couper toutes les pompes,
puis remettre en marche

2=3-4

Secondaire

r

liéme procédure gue pour le primaire. S'assurer que le
niveau dans le réservoir est au moins 3/4 de la capa-
cité totale., Quand la fuite d’une pompe secondaire est
isolée, il n'est pas nécessaire de couper les robinets
d'isolement des pompes 1 et 23 il suffit de couper 3
et 4 et de remettre en marche la bonne pompe. De cette
manieére, toute surpression possible entre pompe défec-
tueuse et clapet anti-=retour est écartée

Tous les avertis-
seurs allumés

Manque de liguide

Vérifier 1la jauge. Com-
pléter le plein, Si les
avertisseurs s’éteignent,
vérifier sur le jaugeur
pour possibilité de fuite

Cavitation d'une
pompe (bruit anor-
mal dans le circuit
hydrauligue

Perte d'huile

Vérifier la jauge. Si les
avértisseurs ne s'allument
pas, vérifier leur fonec-
tionnement . Couper la pompe
défectususe (en employant
la procédure d'isolement
d'une pompe), puis refaire
le plein

Perte de pression dans le
réservoir due & une défec-
tuosité de 1'aspirateur

Taper sur 1'aspirateur
pour dégager tous corps
étrangers qui peuvent
obstruer le venturi
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PANNES

Cavitation dune
pompe (bruit anor-
mal dans le cir-
cuit hydraulique

Fuite dans la canalisation
de 1'aspirateur

504 .15

Si une répegration de for—
tune ne peut &tre faite,
couper leg pompes et servos
command ed

Cireuit secondsire

Fuite izolée aux pompes

Si 1la fuite est peu impor-

tante, couper les powmpes,

les remetire en marche pour

descendre le train en opé—

rant de la maniére sui-

vants s

1- Remplir ls résexrvoir

2= Commende sélecisur de
train sur "DESCENTE®

3= Mettre pompss en route

si cela ne verrouille

pas le train.

Employer la pompe & main

Quand le train est déver-

rouillsé, remetire le

sélecteur sur "FREINSH

Circuit primsire

Fuite isolée dans le cir-
cuit des servo-commendes
(aileron, direction,
profondeur)

Couper le cireuit., 5i la

fuite est peu importante,
le remettre en route pour
atterrir

Le manométre de
pression oscille
en ntindiguant pas
de pression guand
les commandes sont
au "NEUTRE®

Transmetteur de manométre
défectuenx

| A remplacer

Nivesu trop bas dans le
réservoir principal

Vérifier 8'il v a des
fuites dans le circuit et
refaire les pleins

Grippage ou prise dfair
dans la canalisation.
Mauvalis fonctionnement de
1'auto-régulation de pompe

Vérifier les canalisations,
Feire marcher les pompes
1'une aprés l'autre, Rem-
placer la défectueuse.

Clapet de surpression
défectusux, de tarage
trop faible

Téxrifier 1'échauffement
dens la canalisstion
retour des clapets ds sur-
pression pour &'assurer
leguel reste ouvert. Rew=
placer le clapet défec—
tusux ou le réparer

e Rl S VTLIABATYON Do T49




504 .20

PANNES

lsa pompes ne
donnsnt pas toute
la pression

CAUSES

Prise d'air sur les cans-
lisations

DESCRIPTION et CIRCUITS

REMEDES

Les vérifier

Pas de liguids hydrauligue
dans le réssrvoir prinei-
pal

Vérifier toute fuite pos-
sible dans le circuit.
Refaire le plein

Auto-régulation de pompe
en avarie

Changer la pompe

Arbre d'entrainement de
pompe brisé

Démonter et remplacer la
pompe

€lapet de surpression de
la pompe ouvert

= 3% =

Clapet de surm‘e;asioh de
vérin de servo-commande
eoincé ouvert

Démonter et remplacer le
vérin

Robinst d'isolement de
servo-comnande mal monté,

Parallélogramne mal monté, |

causant l'ouverture simml-
tanée du by-pass et du
robinet d'isolement du
vérin

Vérifier que les appareils
sont correctement montés:

Fuite ds liguids
2 le wise & llair
librs 4du certer ds
DOWPS

Garniture de 1l'arbre usée
ou fuite au joint

Démonter la pompe, remple—
cer la garniture ou
remettre un joint

Biveau trop bas
dsns le réservoir
principal de
liguide hydrau-
lique

Perte excesgive dang ls
circuit

Vérifier tuyauteries et
valves pour fuite possible

Présence d'eau dans le
cireuit

Purger le circuit et rem-
plir le réservoir jusqu'a
cé que le niveau ne bouge

plus

Fonetionnenent
trop lent de %ou-
%e8 les servitudes

hydrauliguss

Pression hydraulique
basse

Augmenter jusquid la
pression désirde

15.8.48
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DESCRIPTION et CIRCUITS

PANIES

Impossibilité
d'obtenir la pres—

CAUSES

Perte et fuite par 1le
bouchon de remplissage

504.21

REMEDES

Revisser le bouchon et
remplacer les joints

sion dans le
réservoir hydrau-
lique, cavitation

Robinet de purge ouvert
ou fuyant

| Le fermer ou le remplacer

aux pompes

Aspirateur bouché

Démonter et nettoyer 1l'as-

pirateur et son filtre

La pression monte
anormalement dans

Fuite d'air & la canali-
sation d'aspiration

Vérifier les fuites
possibles

le puisard, l'ss- I
pirateur fonction-
nant normalement

Perte excessive par les
mises & 1l'air libre du
volet et du moteur

Démonter et remplacér le
moteur

Retour dthuile au
primaire, la sou-
pape d'intercomm-
nication étant
ouverte

MANUEL 4 'UTILISATION L.749

Averie de soupape d'inter-
communication

La remplacer, mettre en
route les moteurs 3 et 4;
vérifier que le retour du
liquide s'effectue dans ls
portion secondaire du

réservoir

15.8 .48






DESCRIPTION et CIRCUITS (<9) 5051

5. TRAIN D'ATTERRISSAGE

1. CIRCUIT HYDRAULIQUE DU TRAIN

La remontée et la sortie du train sont sssurées par des vérinms,
la pression hydraulique nécesssire étant fournie per le circuit secondaire.
Un sélecteur, actionné par céible, permet d'alimenter en pression hydrau-

! lique une des deux extrémités du vérin et renvoie le liguide dans les
| casnalisations de retour.

En cas8 d'avarie du circuit secondsire, un dispositif de secours
permet la sortie du train, la pression lul étant fournie par une pompe &
main alimentée en ligquide hydraulique par un réservoir séperé situé dans le
nez de 1l'appareil.

La pompe & main est située sur le cBté droit du sidge second-
pilote.

Une canalisation indépendante relie directement le circuit de
secours @

- aux verrouillages haut
= gux verrouillages bas

= aux "shuttles valves" montées directement sur les vérins
de train prineipaux et de roue avant, permettant au
liguide du circuit de secours d'sgir sur le piston du
vérin sans pénétrer dans les canalisations d'alimentation
normales,

Des "run-around valves" sont montées sur les vérins de train
principal et mettent en commnication les deux extrémités des vérins,
permettant ainsi dfutiliser le fluide se trouvant déja dens le vérin lorsque
le train commence & descendre. Il en résulte ainsi une diminution de
1'apport d'huile nécessaire pour la descente et la pression & exercer sur
la face du piston.

Nota - Pour complément d'information et schéma de circuit hydrau-
lique de train, voir le chapitre "Circuit hydrauligue".

mmm:L d'UTILISATION L.749 15.8.48 |



5052 b/ DESCRIPTION et CIRCUITS

les portes de logement de train sont ouvertes et fermées mécani-
guement par le train lui-méme,

2. ATTERRISSEUR

Chague jambe de train principal comporte 2 roues Goodyear
17,00 x 20 équipées en pneus anti-dérapants et montées sur smortisseurs
oléo-pneumatiques.

le remplissage des amortisseurs nécessite 5,1 gallons de liquide
hydraulique AN=VV¥-0-366,

3. VERROUILILAGE POSITION BASSE

La jambe de train est munie d'un systéme de verrouillage en
position basse. Ce systéme comprend 3

= 2 bras articulés exitre eux d'une part et pivotant d'autre part, l'un sur
un axe fixe dans la nacelle, l'autre sur un axe solidaire de la contre-
fiche de traction

= une mlchoire, situde & 1l'articulation des 2 bras cités ci-dessus, qui, en
position basse, enserre un axe solidaire de la structure du plan.

En position basse un loquet taré par un ressort empéche la
mBchoire de se dégager de cet axe et l'ensemble des deux bras de se replier.

Lorsque l'apparell est au sol et le train verrouillé, une goupille
de sécurité peut &tre mise en place pour emp@cher une manoeuvre éventuelle
du train,

Le ddverrouillage s'effectue sous 1l'action d'un vérin hydrasulique

qui dégage le loguet, permettant ainsi & la michoire de se dégager de l'axe
de blocage précité,

4, VERROUILLAGE POSITION HAUTE

La jambe de train est maintenue en position haute par une méchoire
enserrant un tenon solidaire de la jambe de train.

Le mlchoire est articulée en ciseau; lors de la remontée du train,
un guide, poussé par le tenon du train et agissant A 1l'intérieur de
rainures, ouvre et ferme la méehoire sur le tenon, tandis qu'un loquet,
poussé par le verrou de position haute, s'insére dans 1'sutre branche du
ciseau et maintient ainsi la michoire fermée.

15.8 .48 MANUEL 4 'UTTLISATION L.749
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5053

4 la fin de cette phase un jeu de 9 billes montéd autour de
1'sxe poussant la cale vient en position et empéche le retrait de celle-ci
tant gque le mouvement inverse n'est pas entamé.

Le déverrouillage s'effectue par l'action du méme vérin qui

provogue le retrait du loquet. La mBchoire s'ouvre sous l'effet d'un
ressort & torsion et la jambe de train descend par son propre poids.

5. MONTEE ET DESCENTE DU TRAIN

La montée et la descente du train s'‘effectuent sous l'action
d'un vérin hydrauligue {un pour chaque jambe de train).

Le sélecteur de train étant en position "RENTRE" (opération
impossible si le poide de l'appareil porte sur le train), la pression
hydrauligue secondaire s'exerce simultanément sur

= le vérin de verrouillage bas

= le vérin de verrouillage haut

= le vérin de remontée et de descente du train par la
soupape “run-around®

Le sélecteur de train étant en position "SORTIY, le liquide
hydraulique est dirigé sur s

i

le vérin de verrouillage haut
le vérin de remontée et de descente du train
le vérin de verrouillage bas

i

i

le déverrouillage haut est assuré 3 la pression agit sur la
soupape de la "run—around valve! du vérin de descente et montée, le
liquide employé lors de la remontée du train utilise la "run around valve®
et pénétre de 1l'autre c6té du piston, agit sur celui-ci et provoque la
descente du train,

Bien gque les pressions soient égales des 2 cB8tés du piston, 1le
mouvement de celui-ci se produit, la surfece de piston offerte étant plus
grande gue de 1l'autre c8té.

6. CIRCUIT EIECTRIQUE DE CONTROLE DE POSITION ET DE SECURITE DU TRAIN

Des contacts de contr8le de verrouillage positions haute et
basse sont montés.

En position haute ces contacts éteignent la lampe de logement de
train et d'indicateur de position de celui-ci.

15.8743 E




5054 L.749 — SCHEMA ELECTRIQUE ET COMMANDE DE TRAIN
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DESCRIPTION et CIRGUITS ~ 5055

Ces contacts sont installés de telle fagomn gque tous les organes
de verrouillsge doivent 8tre complédtement en place pour gu'ils puissent
couper le circuit. :

Ies contacts de position basse sont commandés psr les bras de
verrouillage position basse. Ces contects allument et éteignent les aver-
tisseurs situés sur le panneau 2&me pilote. Lorsque la dernidre roue est
verrouillée, llavertisseur de déverrouillage (lempe rouge) s'éteint et les
3 lampes vertes s'allument.

Des contacts, situés au ciseau de ehague jambe de train, sont
montés en série avec un solénofde situé dans le pylone des commandes et
ad jacent au levier de sélecteur.

Le but de ce s0lénoTde est de bloquer le sélecteur et d'emp€cher

de l1'amener & la position "RENTRE® lorsque le poids de l'appareil repose
sur les roues.

I1e solénoTde est tard par un ressort et fait effacer un doigt de
verrouillage lorsque le circuit est fermé par les contacts de ciseaux.

Ce circuit est ouvert lorsque l'appareil est au sol et le ressort
fait saillir le doigt de blocage.

Lorsque le train est verrouillé position haute, le solénoTde est
hors circuit, le circuit passant par les contacts de verrouillage haut.

Un contact & 4 positions agit en liaison avec les manettes des
gaz lorsque celles-ci sont fermées. Ce contact est monté en série avec un
klaxon swertisseur. Il déclenche celui-=ci 8i une ou plusieurs menettes des
gaz sont vers le "REDUIT®" avant que toutes les roues soient verrouillées
position basse. \

les contacts de menettes des gaz sont réglés pour se fermer &
13 inches de pression d'admission (5000 pieds) et a 2400 T/m. Un dispositif
vermet, provisoirement, ls mise hors circuit du klaxon avertisseur. Ceci
n'sffecte pas les manoeuvres ultérieures des manettes des gaz, car les
contacts sont remis automatiquement en circuit dés que les gaz sont ouverts
& nouveau.

NOTA&A

Le réglage des contacts ne peut &tre effectué en vol.
Régler chague msnette aux conditions de fonctionnement des
contacts exposées ci-dessus, repérer leur position respec-
tive de sorte que les contacts puissent &tre recalés au sol.

MANUEL 4 'UTILISATION L.749 | 15.8.48



DESCRIPTION et CIRCUITS

5056
7. ROUE AVANT

. La roue avant est du type "diabolo™. Elle ne comporte pas de
f£reinage. Des "Ouies", découpées dans: les pneus, permettent au vent relatif
4'imprimer aux roues un mouvement de rotation diminuant,lors du contact
avec le sol, la violence du choc dfl & 1l'inertie.

Les roues sont inclinées de 12° 1/2 pour assurer une meilleure
stabilité de direction., Un amortisseur oldo~pneumatique est monté sur la
jambe de train.

Un ciseau réunit le piston de l'amortissewr & un collier de
direction situé & la partie inférieure de la jambe de train. Ce collier esi
articuld sur les pistone de vérin d'orientation de la roue avant.

Lorsque le répartiteur est en position “NEUTRE", les vérins
Jjouent le r8le d'amortisseur de shimmy. Le ciseau transmettant les mouve-
ments de shimmy su collier de direction, 1l'un des pistons s'enfonce dans
le cylindre tandis que l'autre sort davantage. Ce mouvement est alors
emorti en freinant la sortie du liguide de chaque wérin & 1'aide d'orifices
‘spécialement pratiqués dans le piston. Un accumulateur, situé & 1l'intérieur
du répartiteur, absorbe ou fournit lé¢ liguide hydraulique nécessaire.,

Si aucune pesée ne s'effectue sur la roue avent, celle-ci est
maintenue dans l'axe de l'appareil par un dispositif particulier. .

Pour les manoeuvres au sol, il est possible de déconnecter rapi-
dement le ciseau.

les verrouillages en position haute et basse fonctionnent de la
méme fagon que pour le train principal.,

le plein de l'amortisseur est fait & 1'aide de 2,6 gallons de
liguide hydraulique AN-VV=-0-366,

8, PANNES ET TROUBIES DE FONCTIONHEMENT

PANNES g CAUSES REMEDES
La commande de | Contact de soclénoTde ne Un orifice, placé sur 1lsa
sélecteur ne peut | fonctionnant pas face latérale du pyldne des
dépasser la posi-= . commandes (cBté 2&me pilote)
tion “NEUTRE® vermet d'effacer avec un

doigt ou un crayon la gou-
pille actionnée par le
solénolde

15848  NANUEL a'UTILISATION L.749 |



" DESCRIPTION et CIRCUITS

PANNES

Roue avaent ne se
verrouille pas

CAUSES

Yauvais fonetionnement du
loguet de verrouillage

5057

RENMEDES

Effectuer plusieurs manoeu-
vres

Une ou plusieurs
roues ne rentrent

pas

= Sécurités de train non
retirées

- Sélecteur situé au bas
de la pompe & main non sur
position YFREINSY

= Robinet d'isolement
situé dans le logement du
train "FERME®

Vérifier
de train
Vérifier
situé au
main est
WEREINSH

gue les sécurités
ont été enlevées,
que le sélecteur

bas de la pompe &
sur position

Les roues ne
rentrent ou ne
sortent pas

Valves d'isolement fer-
mées ou insuffisance de
pression hydraulique

Ouvrir celles-ci. Isoler les |
autres équipements alimentés
par le circuit secondaire |
ou employer le dispositif de |
sortie de secours du train |

Ile train rentre
ou sort lentement

Liguide hydraulique pas-
sant d'un ¢8té du piston
vers l'autre

Vérifier 1'état des joints
du piston de vérin.
Sigssurer que l'intérieur
des c¢cylindres n'est pas
rayé

Soupape du restricteur
obstruée ou insuffisamment
ajustée

Démonter, nettoyer et véri-
fier 1'ajustage de celle=ci

Train se déver-
rouillant en
position haute

MANUEL d'UTILISATION L.749

Fuite dans le vérin de
verrouillage position
haute

Placer la commande de train
sur "NEUTRE", |
Remplacer les joints d‘'étan- |
chéité :
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DESCRIPTION et CIRCUITS B 5061

6. DIRECTION DE ROUE AVANT

Le répartiteur de direction est asctionné par un volant placé &
gauche du ler pilote. Ce volant commande, pesr l'intermédiaire de cibles,
lfouverture du tiroir admettant le liquide sous pression dans les vérias,
du c8té obh doit s'effectuer le virage.

Une action constante est nécessaire sur le volant pour maintenir
le braquage des roues avant. Lorsque le volent est arr8té & une certaine
position, la soupape de retour d'huile du répartiteur est fermée et il en
résulte un virage & rayon constant. Si l'on relfiche le volsnt, la roue
avant revient dans llaxe de l'appareil sutomstiquement.

La course compldte du volant (environ 1 tour 1/2 de part et
dtautre de la position "NEUTRE") entraine un braguage des roues de 68°1/2
vers la gauche ou la droite, permettant & 1'avion de pivoter sur un train
principal.

Hota : Pour complément dfinformstion et schémwa de circuit hydrasulique, voir
le chapitre cireuit hydrauligue.

MARUEL d'UTILISATION L.749 15.8 .48
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IESCRIPTION et CIRCUITS

5071 |

7. FREINS

1., GENERALITES
Lle L.749 est équipé de freins BENDIX achionmés hydrauligusment .

Les caractéristiques de 1'instsllation de freins sont lss euivan—
tes s

8

freins & disques

= commandes aux pieds

§

source d'énergie : hydraulique

]

pression hydrauligue fournie par deux cirsuits indépendants 1lun dsa
1'autre, agissant supr deux pistons "annulaires® de grend dismétre, |
situés sur les plaques de compression des heambours de Preins 3

a) un cirveult normal alimenté en pression par le cireuit
hydrauligue secondaire de 1appareil i

b) un cireuit de s@sows alimenté en pression par une
pompe & main et 2 accus Propres au clrauit de freins,
2., FREINS

Ils comprennent 3

8

1 tambour par roue composé de 3
= 4 disques mobiles formés de 9 segments
= J disques fixes avec garnitures rivetées supr chague Tacs
= 1 plagque de compression garnie sur we fase de gamibturss rivetdes

= 1 plaque support recouvertse dune courcune de garniture.

i

1la plague de compression est actionnée par la pression hydraulique fournie
par l'vn des deux cireouits indépendanta. Une =érie de ressorts rameéne setie |
Plaque en position "desserde” ;

Ll

Jeu entre garniture des disques fixes et mobiles s 0, 065 im {1,6 mm)

0

Des prises de purge (2 sur chague circult d'alimentation} sont situdes sur
chaque flasgque (& 180° 1'ume de 1'autre).

HANUBL d'UTTLISATION L.749 15,8048 |



- 5072 DESCRIPTION et CIRCUITS |

3, CIRCUIT HYDRAULIQUE

Dans son ensembls il comprend s

3,1, Deux sources de pression 3 circuit normal (secondaire)
" circuit de secours (pompe & main, aeccus)

| 3.2, Un sélecteur (Brake selector valve) permettant d'utiliser

=g80it la pression venant du seecondaire
-goit la pression du e¢ircuit de secours

Ce sélecteur est commandé par un levier situé au bas et a 1'ar-
viére du pupitre de commande. Ce levier a deux positions

BASSE : fonctionnement NORMAL
HAUTE : fonctionnement SECOURS

- 3.3. Quatre distributeurs (Brake valve)

2 pour le eircuit normal
2 pour le circuit de secours
Actionnés par les pédales de freins par 1l'intermédieire d°une

timonerie, ils réglent l'alimentation des tambours en liquide sous pres-
sion, proportionnellement & 1l'action exercée sur les pédales,

Ces distributeurs sont situés dans le mez de l'appareil en avant
et su-dessous des pédales de freins (commandes de direction).

3.4, Deux accumnlateurs & membrane en cacutchouc symthétigue - Pression
dtair 600 (¥ 50) psi -~ reliés au cireuit de secours.

I18 sont situés dans le nez de l'appareil a droite,

3.5, Trois clapets anti-retour (cheek valve) @

= 1 suwr la cenalisation venant de la pompe & mwain., Evite & la pression du
secondaire de refouler sur la pompe & main

= 1 sur la canslisation d'arrivée venant du secondaire, Evite une perte de
la pression pompe & main sur le secondaire

- 1 situé entre le sélecteur et les accus de freins, Evite une ehﬁte de
pression des aceus dwrant le fonctionnement hormal.

| 3.6, Indicateur de pression hydrauligue (Pressure gauge) relié 4 la canali- 11
sation d'accus. Indigue la pression du systéme de secours des freins |

Placé sup la planche de bord latérale du co-pilote.

15.8.48 MANUEL 4'UTILISATION L.749 g



| DESCRIPTION et CYRCUTTS 5073

3.7- Réserveir de récupération (Sump tenk) regoit le retour du ligeide hy-
draulique. I1 permet de comssrver une réserve de pression dans les cir—
cuits de freins,

Relié & la mise & 1'air libre du réserveir hydravligue de secours.
e liguide est aspiré per succion par une prise piquée A mi-hauteur de ce
réservoir, et retourne au réservoir hydrauligue prineipal.

4. ALIMENTATION IU CIRCUTIT HYDRAULIQUE

4,1, Cirenit normal

Alimenté en pression par le systéme hydraulique secondaire.

Les canalisations de ce cireult passent par :
= le sélecteur
= les distributeurs (1 pour chague train ﬁrincipal)

= &t enfin arrivent sux tembours.,

4.2, Cirecuit de secours

Alimenté en pression pay 2

la pompe & main
ou

les scoumulateurs,

Les canslisabtions de ce cireuit passent égslement par 3
= le sélecteur
= les distributeurs (1 pour chaque %rain principal)

=

et enfin arrivent aux tembours-

= Pompe & maip (BEmergency hand pump)

Son aspiration est relide an réservoir hydraulique général de se-
couwrs (Emergency extension tank) situé du cbté ganche dans le nez de
1'appareil.

Cette pompe peut alimenter soit le circuit de sscowrs des freins,
80it le descente de sscours du train.

Un sélecteur (Emergency extension shut-off valve), situé prés de
la. pompe, permet de le faire agir sur les freins ou le train.

Les deux positions de e sélecteur sont les suivantes s
= AV
= AR

an

frein de sescours
sortie du train.

00

| MANUEL &"UTTLISATION L.749 15.8.8



5074 DESCRIPTTOR et CIRCUITS

= Accumulateurs

Reliés au eireult de secours par le sdlecteur d’alimentation,
ils permettent de domner 12 coups de freins et maintiennent les
freins de parec appliqués aprés arrét des moteurs.

ROTA

Ils peuvent &tre remis en pression en veol sur le circuit
secondaire, le sélecteur d'alimentation doit alors &tre sur
USECQURS™,

5. FREINS DE PARC

Commandés par un levier situé a 1'avant du pupitre de commande.

Ce dernier, lors de l'application des freins de parc, maintient,
par l'intermédiaire d'un cliquet, les pédales en position de freinage.

Un contacteur électrique, 1ié au fonctionnement de la commsnde
des freins de parc, allume une lampe~témoin guand ces freina sont appli-
gués. Ceux=ci sont déblogués par pression sur les pédales,

NOT A

loragque les moteurs sont arrétés, les freins de pare ne sont
efficaces que si le sélecteur est positionné sur "SECOURS"
(utilisation de la pression des accus),

6. PANNES ET TROUBLES DE FONCTIOWNNEMENT DES FREINS

TROUBLES CAUSES REMEDES
Freins duras Pédales coincées en Débloguer les pédales

position freinage

Jeu insuffisant entre | Régler les jeux
disques (0,065)
Distributeurs coinceés| Changer distributeurs

Freins broutants Garnitures usées ou Changer garnitures
glacées

Freins peu efficaces | Alr dans les tuyautes | Purger
ries
Fuite dans membranes | Vérifier accus
d'accus

15 .8 .48 MANUEL &°'UTILISATION L.749
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5076 DESCRIPTION et CIRCUITS

TROUBLES CAUSES REMEDES

Non fonctionnement sur| Systéme secondaire en| Mettre sélecteur sur
UNORMALY panne WSECQURS"

Vérifier & la pompe & main
la pression du secondaire

Pas de pression Manométre ou sa cane~-| Manoceuvrer les freins,si pas
lisation en mauvais de résultat essayer la pompe
état & main. Si aucune pression
Fuites dans canalise-| ntest développée, faire
tion d'accus usage du pas réversible

comme unique moyen de frei-
nage
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DESCRIPTION et CIRCUITS

8. SERVO-COMMANDES ET FLETTNERS

1. GENERALITES

Les gouvernes du L.749 sont sctionnées par des commeandes a trans-
missions par clBbles sur lesquelles sont incorporées des servo-commandes
hydrauligues destinées & fournir une partie de 1lteffort nécesssire pour
manoeuvrer les gouvernes,

Les servo-commandes ne fournissant pas la totalité de 1l'effort &
exercer, le pilote peut donc, comme avec des commandes directes, sentir les
résctions de son appareil.

Démultiplication des servo-commandes

15/1
' 22»5/1

Profondeur
Direction

ae sc

( 26,5/1 §aileron braqué vers le haut)
Gsuchissement ) 7,64/1 (aileron au "NEUTRE")
{ 3,16/1 (aileron bragué vers le bas)

Chague servo-commande comprend un vérin de commande actionné
hydrauliquement, une valve de commande (& 4 voies) qui régle l'alimentation
en liquide du vérin (en sens et quantité); l'action de cette valve comman-
dée par les cébles de gouvernes est proportionnde par la position dfun
parallélogramme déformable, 1ié au déplacement des gouvernes. Quand 1'sac=
tion sur les c8bles de commande est discontinue, la valve de commande est
fermée par l'intermédiaire du parallélogramme déformable, aidé dans ses
déplacements par le "debooster' (existe seulement sur profondeur et direc-
tion)0 Le parallélogramne a ses déplacements limités pour permettre la
commande directe des gouvernes sans intermédiaire des servo-commandes.

Un by-pess, partie intégrante du vérin, est relié & un robinet
d'isolement commandé par céible (débrayage des servos); lorsque ce robinet

est fermé, le by-pass est ouvert, ce qui permet le libre mouvement du
piston dans le vérin.

lea 2 faces des pistons de vérin sont de méme surface.

Deux clapets de surpression, partie intégrante du vérin, relient
par 2 canalisations chacune des parties du cylindre séparées par le piston.
Un des clapets est commandé par une came dont le mouvement est 1ié & celui
du robinet d'isolement

 MAWUEL A'UTILISATION L.749 15.8.48
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DESCRIPIION et CIRCUITS 5085
Lea clapets sont tarés pour s'ouvrir lorsque la différence de
pression entre les 2 faces du piston est de : 1475 (+ 100) PSI.

Les filtres de servo-conmandes, montés en amont de chaque valve
de commande, sont constitués d'éléments en papier spéecial.

Deux clapets de surpression, non réglables, assurent la conti-

nuité d'alimentation des canalisations de pression en cas d'encrassement
possible des filires.

2. ALIMENTATION AUXILIAIRE DES SERVO-COMMANDES

Un dispositif autonome complet peut alimenter les circuits des
servo-commandes de profondeur et de direction (robinets d'isolement,
filtres, valves de commande et vérins) en cas de panne du circuit hydrau-
lique principal. Il comprend :

= Une pompe électrique,alimentée par un réservoir de liquide monté sur la
canalisation de retour du primaire,qui refoule le liquide dans les cana-
lisations de pression du primaire alimentsnt le circuit des servos.

= Un régulateur de pression (monté sur la canalisation de pression de la
pompe auxiliaire) qui ouvre un by-pass sur la canslisation d'aspiration
de 1la pompe auxiliaire & la pression de 825 PSI environ et le referme &
700 PSI environ.

= Un accumulateur sur les canalisations de pression, qui fournit la pression
lorsque le régulateur courcircuite le liquide et se recharge quand le
by-pass se referme.

= Un clapet de surpression, taré & 900 PSI, qui est monté entre les canali-
sations d'aspiration et de refoulement de la pompe auxiliaire.

NOTA

les manettes des servo-commandes de profondeur et de direc-
ion doivent &tre embrayées si 1l'on veut utiliser le circuit
auxiliaire de servo-commande. '

3. MECANISME DE COMMANDE DES FIETTHERS

Liaction sur les commandes de flettner est transmise au mécanisme
agissant sur les fletitners par l'intermédiaire de c@bles. Ceux~ci viennent
s'enrouler sur un tambour & gorge qui actionne une pignonerie transformant,
rar 1l'intermédiaire d'une vis, le mouvement de rotation en mouvement de
translstion déplagant le flettner.

MANUEL A'UTILISATION L.749 15.8.48



5086 ' DESCRIPTION et CIRCUITS

Une dispesition spéeisle (séparation en deux parties des pignons)
permet d'amortir les réactions de la gouverne sur les commandes.

NOTA

Les mécanismes de commande de tous les fletinsrs sont iden-
tiques.

3.1, Flettner d'aileron

Accessible par la porte de visite d'alle N° 40, Une butée mécani-
gque limite le nombre de tours de la manivelle de commande & neuf dans
chaque sens. La défleetion maximum de la gouverne est de 1,94 (_-g 0,25)
pouces (5 em).

3.2. Flettner de profondeur accessible par la porte de visite dfempennage
No 27

Peut 8tre coumandé manusllement ou électriquement, La déflection
maximum est obtenue par trois tours de volant dans chague sens.

Un moteur élecirique débrayable, situé dans le pupitre du poste
pilote, entraine la commande de flettner par 1'intermédisire d'une chafne
et d'une roue dentée. Un jeu d'embraysge permet de sélectionner le sens
de rotation du tambour.

Un dispositif de secours permet de désaccoupler le mécanisne
d'entrainement par moteur électrique en cas de panne.

%050 Flettner de dirsetion

La déflection maximum st obbenue par 13 tours de manivelle dans
chacus sens.
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DESCRIPIION et CIRCUITS 5091

9, CONDITIONNEMENT D'AIR DE CABINE

1. DESCRIPTION

Deux compresseurs AIRESEARCH, & vitesse variable et & deux étages,
sont situés dans les nacelles extérieures. Ils sont entrainés par les
moteurs N° 1 et 4 par l'intermédiaire d'un arbre demi-flexible tournant a
2,8 fois la vitesse du moteur. Les compresseurs fournissent un débit d'air
approximativement constant pour des régimes de moteurs allant de 1200 &
2300 T/m.

Comme le débit de 1l'ailr est approximativement constant (excepté
quend un débit important est exigé pour le fonctiomnement du réfrigérateur),
. 1'altitude de la cabine est commandée par la quantité d'air que 1l'on évacue
a4 1l'extérieur. Les organes de régulation sont 2 "valves régulatrices™
situées sur le cOté gauche a l'avant de la soute avant.

Une servo commande directement lfune de ces valves. L'autre est
commendée par l'intermédiaire d'une tuyauterie d'équilibrage de pression,
Les commandes du panneau 260 actionnent la servo au moyen d'un nmoteur élec-
trique permettant de mesurer la quantité d'air & évacuer pour maintenir
1taltitude cabine & celle choisie et pour respecter la vitesse ascension-
nelle de cabine désirée en montée.

La commande de la température est entiérement automatique, une
série de manoeuvres se produit en cascade, refroidissant ou réchauffant &
le demande 1'air vensant des compresseurs.

Lorsqufune importante quantité de chaleur est nécessaire, les
réchauffeurs se mettent en route, augmentant la température déja élevée par
la compression de l'air dans les compresseurs.

Le refroidissement est accompli par un réfrigératewr et un radia-
teur principal. Il est commandé automastiquement par les thermostats de 1la
cabine. Le réfrigérateur est actionné par l'air comprimé venant des
compresseurs. :

Dans les vols non pressurisés, de l'air frais entre dans la

cabine par 2 prises dynamiques de ventilation auxiliaire. Cet air peut 8tre
chauffé mais ne peut pas 8tre refroidi.

MANUEL 4 'UTTILISATION L.749 15.8.48
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5092 DESCRIPPION et CYRCUITS
2, OPERATIONS POSSTBLES DE CONDITIONHEMENT DPATR
Le conditiomnement de 1'alryr permet les opérations suivantes 3
= Ventilation suxilizive en wol avae chaulfsge
= V@ntLI tion suxiliaire eu vol #ans wkauffagp
= Ventilaticn au svl avec xecipculation de 1'air et chauffege
= Venti Xetfj au 80l 3ans "exwfzaﬁatiﬁn Q 1'air ni chavffage
= Wizse en pressicn en vel svec chauffage de la cabine et du poste de

pilotaga )

= Mise en wpression en vol avac refroidissensnt de is cahine =t du posie
de pilotage

- Mise en pressicn en wvol aves pefroidisssment de 1la cabine et chauffage
én peate de pilotags '

= Cheuffage et refrcidissement au sol par une source extérieure

Refreidissement a0 ol (les moteurs tournant),

i

3, MISE &N PRESSTON DE L4 CABINE

Liair enﬁy“ par des orifices situés sous le bord dfattague des
L]

ailes entre les fuskaux-mobteiws ., D@ 3mm@vads?aw$ a deux Sdtages sout
installés respectivemsot davs les nac elleﬁ Ne 1 et 4.

Llair sortant de checun des compresseurs est pris par un& cang-
limation zitude juste en avant du radiateur principal plasé dane 1'aile
droite, Cat aly est refroldl par de 1'alr venant d'une prise dynamigue dont
la buses, commendés par le *thermostat de cabine, slouvrs dans 1'intrados de
1laile droits. Cst alr s'dchepps par L'extradez de 1l'sile, Llair comprimé
pasaa par ls mise & 1'aix libre des compressesurs puis arrive au réfrigérs-
teur gn'il peut ou non éviter suivant 1s position 4'un by-pass commandé,
lul sussi, par le thermostat de oadine. (L'ensemble du réfrigérateur peut
2tre enlevé de LVavicn pendant les péricdes froides).

@y Cr“’

4

Liair comprimé passe ensuite par une prise basse pﬁ&ssﬁmm povr le
conditionnement av sol et aboutit dens une canalissltion sitvde en avant de
la soute arprieve. 18, une guantité plug ou woins grande d'air s'en va vers
le poste de pilotsge, sulvant la position de la vanne de mélange de celui-
8l

Llair arrive ensuite su circuit de la cabine ol il se mélange,
gpivant le cas, & de 1'eir chauffé ou won.

IL eat distribué finalement dans la cabine par wn colilescteur
situé dens le plafond . Tl peut sortir directement du collecteur par des
perforations, ou sortir au nivesu de la couchette inférieurs, mélangé & de
1lair cheud,
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5094 ' DESCRIPTION et CIRCUITS

L'air est évacué de la cabine par des prises situées au niveau
du plancher qui le dirigent vers les soutes avant et arriére. Une partie
de cet air est aspirée par les ventilateurs a travers les vannes de recir-
culation et envoyée dans les réchauffeurs., Une fois chauffé, l'air va
retrouver de l'air frais venant des compresseurs. Une partie peut 8tre
envoyée dens le circuit du mur chaud si les conditions du chauffage le
demandent. '

Ies orifices d'entrée et de sortie servant & la circulation de
1'air dans les soutes sont munis de volets de reciroculation commandés par
cBbles & partir du poste de pilotage (& gauche du sidge mécanicien et en
bas). En cas d'incendie dans les soutes, ces volets peuvent 8ire fermés,
isolant ainsi les soutes,

Une partie de l'air de la cabine peut 8tre évacuée vers 1l'exté-
rieur par 3 "sonic venturis"™ qui se trouvent dans les lavabos arriére, dams
le bar et au poste du radio & hauteur de la section 260. Ces venturis
servent & évacuer 1l'air chaud et les mauvaises odeurs. Les "sonic venturis”
du bar et du poste du radio peuvent &fre fermés par des volets. Le venturi
du lavabo arriére fournit une suction utilisée pour fermer le clapet
d'évacuation de la ventilation auxiliaire & une pression différentielle de
6 & 7 pouces d'eau.

L'air provenant du poste de pilotage et du compartiment réservé
& 1l'équipage est évacué vers l'extérieur par des prises situées au niveau
du plancher qui 1'aménent dans la chambre ol se trouvent les valves régu-
latrices. L'air des lavabos avant est évacué par un conduit qui 1'améne
autour des valves régulatrices.

La cabine peut 8tre & une altitude de 8000 pieds, l'avion étant &
une sltitude de 20.000 pieds. Les valves régulatrices maintiennent une
pression différentielle maximum de 8,35 pouces de mercure. Deux valves
d'évacuation de secours, situées & la partie supérieure de la cloison
étanche arriére, commencent & s'ouvrir pour une pression différentielle de
8,45 pouces de mercure, Elles sont complétement ouvertes pour une pression
différentielle de 8,65 pouces de mercure. Elles s'ouvrent aussi vers
1'intérieur d&s que la pression extérieure excéde la pression intérieure.

4. VENTILATION AUXILIAIRE

La ventilation auxiliaire, sans mise en pression, est effectuée
par 1l'air enirant sous pression dynamique par des orifices situés dans les
bords d'attaque des ailes, entre les moteurs intérieurs et le fuselage. Des
canalisations aménent 1l'air jusqu'a des volets d'entrée actionnés électri-
quement. De 1li, l'air parvient aux ventilateurs et aux réchauffeurs. A
partir des réchsuffeurs 1l'air utilise le circuit normal, mais il est évacué
par ltorifice et les clapets dfévacuation de la ventilation auxiliaire, les
valves régulatrices normales et les "sonic venturis" (s'ils sont ouverts).
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5099 |

HoTa

Les clapets de ventilation auxiliaire sont maintensnt suppri=
més,

La manoeuvre de la commande unique de la ventilation auxiliaire,
située sur le pemneau 260, ouvre les volets d'entrée et met en marche le
ventilateur d'air de combustion. Cette manoeuvre commande aussi simultand-
ment la fermeture de la buse du radiateur principal, l'ouverture du by-pass
du réfrigérateur, les mises des compresseurs su minimum de débit et 1'ouver-
ture des valves régulatrices de la pression, En tournant le bouton de com-
mande de plus d'un tiers de sa course on ferme les vannes de recirculation.

Le volet de 1'orifice d'évacuation de la ventilation auxiliaire,
situe sous le fuselage en arridre de la porte de la cabine, commence &
stouvrir quand le bouton a tourné de 20 % de sa course totale, de telle
maniére que les derniers 80 % de la course du bouton correspondent & 100 %
de la course du volet. Ceci permet une pression différentielle de 1/2 pouce
de mercure qui eert & ouvrir les clapets d'évacuation de la ventilation
auxiliaire situés dans les lavabos arriére.

Do CHAUFFAGE ET VENTILATION AUXILIAIRE

Les brfileurs peuvent 8tre utilisés au sol ou en vol avec la venti-
lation auxiliaire. Les contacts des ventilateurs et des réchauffeurs doivent
8tre sur "MARCHE". L'air entre par les orifices d'entrée de la ventilation
auxiliaire,

51, sous l'action de la pression dynamique, il entre plus dtair
gue les ventilateurs ne peuvent en débiter, cet air ouvre les clapets anti-
retour et entre dans la canalisation principale du circuit pour aller vers
la cabine et vers le poste de pilotage. )

L'air qui passe & travers le ventilateur errive dans le brileur, ' P
I1 en sort par trois conduits. Deux d'entre eux (circuit de le cabine et
circuit du mur chaud) possédent des vannes de mélange qui permettent &
1'air chaud de se mélanger & de 1l'air frais venant du ventilateur, mais

quil n'a pas été chauffé.

e

Le troisiéme conduit, un pour chaque brfileur, aboutit & la vanne
de melange du poste de pilotage chargée de doser l'air chaud du brQleur et
1'air frais provenant de la ventilation suxiliaire.

Toutes les vannes de mélange sont commandées électriquement : 1la
vanne de mélange du poste de pilotage par le thermostat du poste de pilo-
tage, les vannes de mélange de la cabine par le thermostat de la cabine ou,
pour la vamne gauche, par commande menuelle, et les vannes de mélange du
mur chaud par le thermostat du mur chaud,
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509,10 DESCRIPTION et CIRCUITS

L'air utilise le circuit normal de circulation & travers 1l'avion.
I1 est évacué par les "sonic venturis®, les valves régulatrices et 1l'ori-
fice d'évacuation de la ventilation auxiliaire.

Si la conmande de la ventilation auxiliaire n'est ouverte gue de
woins de 1/3, les vamnes de recirculation sont ouvertes et de 1lfair qui ol

| déja circulé dans 1l'avion vient se joindre & 1'air frais.

Liair de combustion provient 4'un ventilateur situé en arriére du

% réchauffeur. Les gaz brlllés sont évacués par une pipe d'échappement située

3

| dans le bord de fuite de 1'aile.

6, CHAUFFAGE ET MISE EN PRESSION .

Dans un vol sous pression, guand une quantité de chaleur peu

E importante est demandée par ls cabine, le by-pass du réfrigérateur est

L

]

ouvert. La buse du readiateur principal est positionndepar le thermostat de

 cabine pour réguler la température de 1l'air provenant des deux compresseurs.

S'11 faut plus de chaleur, la buse du radiateur se ferme complé-
tement Si la température est encore trop faible, les vannes de mélange se

. metiront sur NCHAUDY et les brflleurs démarreront automatiquement, & condi-

tion que les commandes des ventilateurs et des réchauffeurs solent mises
sur "MARGIE". La commsnde de la température est automatique guand les 2
commandes‘de climatisation de la cabine et du poste de pllotage sont mises
sur "AUTOMATIQUE".

Seul 1'sir provenant de la soute arridre et ayant passé par les
vannes de recirculation et les ventilateurs arrivera dans les brllleurs.
Une partie de cet air sera chauffée, 1'autre sortira du brllleur sans etre
chauffée et se mélangera & la premiére.

Les proportions d'air chauffé et non chauffé sont déterminées par
la position des vannes de mélange de la cabine et de celles du mur cheud,
De 1'air chaud part vers le poste de pilotage, passe par une vanne de )
mélange ou il rencontre l'air venant directement des compresseurs. Les
diverses vannes de mélange sont actionnées par les thermostats correspon-
dants. Le circuit du mur chaud ne regoit pas d'air frais venant des com-
Fresseurs.

Liair de combustion des réchauffeurs provient des prises de la

g ventilation auxiliaire ol des tuyauberies viennent se piquer en aval des
| volets d'entrée.

% débouche dans le bord de fuite de 1l'aile.

Les gaz brllés sont évacués par une pipe d'échappement qui

15 8.48 MANUEL A'UTILISATION L.749
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DESCRIPTION et CIRCUITS 509,11

7. REFRIGERATION |

Le fonctionnement du réfrigérateur est commandé automatiquement i
per le thermostat de cabine quand la commande de la climatisation de la :
cebine est sur "AUTOMATIQUE", ou manuellement quand la commande est sur
HFR OID 11 ”

Les brilleurs sont stoppés et la buse du radiateur principal est
‘ouverte entiérement. Ces opérations terminées, le circuit électrique ferme
le by-pass du réfrigérateur. L'air comprimé, sortant du radiateur, passe
dasns le réfrigérateur.,

Le réfrigérateur comporte quatre parties :

8

le compresseur secondaire

une turbine & refroidissement par détente
un ventilateur d'air de refroidissement
un radisteur secondaire

0

i

i

Liair provenant des compresseurs est introduit dans un compresseur
secondaire ol il est comprimé une nouvelle fois et ol sa température
g'éléve, Il passe ensuite dans le radiateur secondaire, qui est refroidi par
i'air ambiant dont la circulation est forcée par un ventilateur. L'air
refroidi, meis encore & haute pression, se détend finalement dans la turbine
et sa température s'abaisse du fait de la détente. La turbine recueille
1'énergie nécessaire &4 l'entralnement du compresseur secondaire, du ventila-
teur et d'une pompe de graissage.

Dans un vol en pression, le fonctionnement de la réfrigération est
sutomatique. Quand on veut utiliser le réfrigérateur au sol il faut que la
conmmande de la ventilation suxiliaire soit complétement fermée, la cabine ne
se met alors pas en pression car les valves régulatrices sont ouvertes
complétement par les contacts situés sur les amortisseurs des trains d'at-
terrissage.

Un circuit électrique, comprenant un pont et un moteur actionnant
deux potentiométres, limite le fonctionnement du réfrigérateur & des tempé-
ratures supérieures & 0° centigrade,

Toutes les 80 heures, vidanger l'huile du carter et refaire le
plein avec de 1'huile AEROSHELL 14EB.,

8., COMPRESSEURS DE CABINE

Ces compresseurs sont a deux étages, entrainés par une transmis-
sion & v¥itesse variable qui est elle-méme entrainée par un arbre venant du
moteur. Cet arbre tourne & un régime 2,8 fois plus rapide que celui du
mobeur,

bl

MANUEL &'UTILISATION L.749



509.12 L.749 - RADIATEUR ET REFRIGERATEUR

TZIT> AR DE REFROIDISSEMENT
wommms> A (R VENANT DES COMPRESSEURS

Cw A AR REFROID| / ' \

~
REMPLISSAGE D'HUILE
VOLET
BY-PASS
MISE A L'AIR LIBRE /// MOTEUR
DES COMPRESSEURS MOTEUR
<=
L
b

)

7 |

N COMPRESSEUR- VERS FUSELAGE/

. RADIA TURBINE

<;§§ PRlJAngR VOLETABM 15300 VENTILATEUR D*AIR
9 Ad R, HE REFROE- DE REFROIDISSEMENT
] DISSEMENT
: C‘ﬂ ]
NS N L D RAD | ATEUR
A

N MOTEUR s G /(/,///SECOND IRE

re

'J'4 -
A
—
—
=55

,J__j— ‘ U il
L*—"—‘Lj__r—’ SCHEMA D'ENSEMBLE
AIR VENANT AIR VENANT DU

U COMPRESSEUR GAUCHE

COMPRESSEUR DROIT CARTER RADIATEUR
RACCORD SOUPLE SECONDAIRE

CARTER DE
COMPRESSEUR

CANALISATION
D'"ADMISSION

JOINT

MOTEUR DU : > ; G o : \\
;etixsgs i : 3 ’ BOUCHON DE

: REMPLISSAGE D'HUILE
ET JAUGE A BAIONNETTE

CARTER DE TURBINE

15.8.48 ] 2819 | CEO-T0 [ L.749 |




DESCRIPTION et CIRCUITS 509,13

Les compresseurs sont congus pour produire un débit constant 4'air
pour les régimes du moteur allant de 1200 & 2300 T/m, et des altitudes
différentes. La commande des compresseurs est entiérement automatique, avec
cette exception que l'utilisateur peut metire les compresseurs dans les
conditions du minimum du débit, en mettant sur le ler cran la commande de
ventilation auxilieire.

Le compresseur se compose de deux roues montées sur un axe uniqgue.
La roue arriére est utilisée comme premier étage et la roue avant comme
second etage. Le palier avant est lubrifié par l'thuile &e la transmission
& vitesse variable. Le palier arriére est lubrifié au moyen d'un huileur &
méche avec de l'huile contenue dans un petit réservoir situé & 1lag base et &
1'arriére du carter. Ce réservoir est entiérement séparé du reste du com-
presseur et doit 8tre rempli avec une huile spéciale.

La transmission qui entraine le compresseur est un différentiel
dans lequel le planétaire extérieur peut tourner dans les deux sens et &
vitesse variable. I1 commande la vitesse du deuxiéme planétaire qui
actionne la roue du compresseur. Lorsque le planétaire extérieur est
entratné par un moteur hydraulique (alimenté en liquide sous pression par
deux pompes hydrauliques & débit variable entrafnées par 1l'arbre d'entrat-
nement), il fait augmenter la vitesse des roues de compresseur. Lorsque le
systéme de commande exige une vitesse réduite, le moteur hydraulique fonc-
tionne en pompe : le planétaire s'arr8te et se met & tourner en sens
inverse, la vitesse des roues du compresseur est réduite,

L'arbre d'entrafnement est fixé directement au bout de l'axe des
satellites et traverse de part en part le carter du différentiel, ainsi que
les deux pompes hydrauliques. Cet arbre entraine une petite pompe & engre-
nage , L'huile de cette pompe est dirigée, en premier lieu, vers un petit
radiateur qui comporte des volets pour commander le refroidissement. La
position de ces volets est déterminée par un thermostat situé dans un
clapet & la partie supérieure du radiateur. Le mouvement des volets est
assuré par l'huile du radiateur. L'huile de la pompe passe ensuite par un
filtre situé & la partie inférieure et & l'arriére de chaque fuseau
extérieur. Au cas ol le filtre se bouche, un by-pass s'ouvre. Une protection
supplémentaire est obtenue par un clapet by-pass servant & éviter le radia-
teur et le filtre si 1'huile est congelée. Ce by-pass s'ouvre & 38 PSI.

L'huile partant du filire arrive & un puisard sous pression
situé & la partie inférieure du carter de la transmission. Un clapet de
décharge, placé entre ce puisard et le réservoir d'alimentation, limite la
pression entre 42 et 60 PSI. Un thermostat et un relais de pression, situés
dans le puisard, transmettent leurs indications au panneau 260, Les orifices
d'entrée des pompes hydrauliques sont branchés sur ce puisard, de mlme que
le retour du moteur hydraulique et que la tuyauterie de transmission de la
pression dthuile,

v —
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509 .14 DESCRIPTION et CIRCUITS |

La commande de la vitesse du compresseur est obtenue par un
régulateur dont le fonctionnement dépend du débit d'eir & la sortie du
compresseur. Ce régulateur permet & la pression venant du puisard de
venir agir sur deux pistons situés dans les pompes hydrauliques. Si ce
régulateur tend & faire baisser la pression, un ressort, situé derriére
les pistons, pousse ceux-ci vers la position donnant le débit minimum. Un
robinet & solénoTde, placé en dérivation sur la tuyauterie de dépression,
provogque le débit minimum chaque fois que la commande de ventilation auxi-
liaire est placée sur "LARCHE", Un régulateur & masselottes, entrainé par
1'axe de la roue du compresseur, ouvre la tuyauterie de dépression quand
la vitesse dépasse 32,000 T/m.

Particularités d'entretien des compresseurs

= avant de mettre en route les moteurs, placer la commande de ventilation
suxiliaire en position "MARCHE" (mise & 1'air libre des compresseurs
cuverts et minimum de débit).

= Remplir le réservoir principal du compresseur jusqu'au niveau de deux
gallons, Utiliser de 1'huile ASROSHELL 1AB, Contr8ler le niveau de
1'huile aprés chague vol.

- Remplir le réserveir de graissage du palier arriére jusqu'au ras du
bouchon supérieur avec de l'huile AEROSHELL 14B.

= Remplir le boitier de l'arbre du compresseur avec de 1l'huile AEROSHELL
14B.

- Avant de mettre en marche un groupe neuf ou un groupe revisé, remplir
les pompes & débit variable Vickers avec de lthuile,

- Chaque fois que la vidange du circuit est effectuée, remplir & nouveau
le circuit en renvoyant de l'huile sous pression par le bouchon de
vidange. Il faut une pression de 50 PSI dans le circuit de la pompe.
Continuer de pomper jusqu'd ce que le réservoir soit partiellement
plein, '

- Pendant les premiéres mises en marche, arréter le moteur aprés 15 minutes
et contrBler le nivesau de‘l’huile.

~ La pression normale avec l'huile chaude est approximativement de 60 PSI.

- Toutes les 125 heures, remplir de graisse Union Stronaht 1 red line
Z 801 le carter du pont universel,
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DESCRIPTION et CIRCUIT 509.15

9. SELECTEUR D'ALTITUDE ET VALVES REGULATRICES DE PRESSTON

Les deux valves régulatrices de pression sont identiques, avec
cette différence que l'une est commandée par une "servo" et gque 1'autre
est commandée par une tuyasuterie d'équilibrage de pression la reliant & 1la
premiére,

Un clapet équilibré est monté sur un axe supporté par deux
spirales. Ces spirales permettent au clapet de se mouvoir sans friction.
L'une des extrémités de 1'axe est fixée & un diaphragme soumis & la
pression de cabine d'un c8té et, de l'autre, & la pression dans la servo
(pression intermédiaire entre la pression dans la cabine et la pression
extérieure).

L'air venant de la cabine entre dans la servo par un filtre et
des orifices calibrés. La pression dans la servo ou pression de la cabine ]
réduite est déterminée par un pointeau s'ouvrant & 1l'air libre. Ce pointeau |
est conmendé par une capsule et un levier actionné per un ressort. Le t
ressort est monté de telle maniére qu'il emp@che la capsule de s'écraser.
De cette fagon, la tension du ressort détermine la pression nécessaire
pour écraser la capsule et soulever 1l'aiguille de son sidge.

La tension du ressort est déterminée par la commande de 1'alti-
tude. Un petit moteur électrique reversible entraine une vis qui augmente
ou diminue la tension du ressort. Cette vis, en tournant, entratne le
frotteur d'un potentiomdtre. Le sélecteur d'altitude posséde, lui aussi,
un potentiometre. Ces deux potentiométres font partie d'un pont gui sert
& commender le moteur ci-dessus,

Quand une altitude est fixée au sélecteur d'altitude, le bras
du potentiométre prend une certaine position correspondant & cette alti-
tude. Lorsque le moteur aura mis sous tension le ressort et donné & son
potentiometre une position correspondant & 1l'altitude désirée, les deux
potentiometres seront en équilibre et arr8teront le moteur.

La vitesse a laquelle le moteur effectue ce mouvement est déter-
minée par le sélecteur de vitesse ascensionnelle. Cet instrument comporte
un petit moteur électrique & vitesse constante, entratnant un cylindre &
la surface duquel est fixé un contact électrique en forme de coin. Un balai
réglable est en contact avec ce coin et peut se déplacer 1le long du
cylindre suivant la vitesse ascensionnelle désirée. Si le balsi ne peut
entrer en contact qu'avec 1l'extrémité du coin, le courant ne passera que
pendant un temps trés court (faible vitesse ascensionnelle). Si le balai
touche au contraire la base du coin, le contact durera plus longtemps
(grande vitesse ascensionnelle).

Le courant électrique qui passe entralne le moteur de changement
d'altitude par pulsations dont la durée est déterminde par la commande de
la vitesse ascensionnelle. Le moteur tournera jusqu'a ce que 1l'altitude
désirée ait été atteinte.
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509 .16 L.749 - VALVES REGULATRICES (Outflow)
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- DESCRIPTION et CIRCUITS 509.17 |

Une commande mécanique, enirainée par un moteur électrique, est
montée sur chague valve régulatrice pour les ouvrir menuellement. En
position ouverte, elles sont maintenues ouvertes psr une vis, Dans 1'autre

position, la vis est deaserrée et les valves sont libres de se déplscer &
la demsnde de la servo.

La servo comporte une cepsule commandant un pointesu. Cette
capsule est réglable au moyen d'un ressort. Elle ouvre la valve régulatrice
guand ls pression différentielle atteint 4,10 P3I. Son fonctionnement est
identique au fonctionnement du pointeau de commande de 1l'altitude,

n petit robinet, situé a la partie supérieure de la valve régu-
latrice principale, peut 8tre mis dans une position qui rend les capsules
inopérantes et permet ainsi de vérifier le fonctionnement des valves
d'évacustion de secours situées a 1l'erriere de l'avion.

10, BRULEURS

Deux brllsurs Janitrol de 100,000 BTU, & allumage continu,
domnent de la chaleur & la cabine, au poste de pilotage et au mur cheaud.,
I1 y a un brfleur dans chacun des deux "Karman'". La consommation moyenne
est d'un gallon d'essence par heure et par réchauffeur.

Liensemble du brlleur comprend

= le& corps du brlleur

les conmandes d'essence

les commandes appelées “cycling controls®
= les vannes de mélange

0

I

Montés & llextérieur du cylindre, on trouve 3

= le pressostat

= le régulateur d'air de combustion
= le ventilateur d'air de combustion
= le ventilateur de recirculation

= la boite d'allumage

L'air comburant arrive de la prise de ventilation auxiliaire per
une canalisation gui est piguée en avant du volet d'entrée.

Pour le fonctionnement au scl et en ventilation auxilisire, 1l'air
de combustion peut provenir d'un ventilateur spéclal situé en arriére du
brl@leur.

Quand l'air de combustion atteint une pression de 3 pouces dleau,
le pressostet permet la mise en marche du brfileur,

| MANUEL 4'UTILISATTON L.749 15.8.48 |

e




509.18 DESCRIPTION et CIRCUITS

Les brllleurs sont alimentés par les réservoirs d'essence
intérieurs. Une pompe électrique, aspirant & travers un filtre, fournit
une pression de 18 & 20 PSI. Sur le refoulement de la pompe on trouve un
clapet de surcharge et un robinet & solénotde. Une tuyauterie améne
1'essence jusqu'a 1l'erriére du réchauffeur ol elle passe a travers un autre
filtre, un régulateur de pression d'essence (9 & 12 PSI) et un robinet
électrique commandé par les ''cycling controls". L'essence traverse enfin
un injecteur qui se trouve au sommet du cBne de combustion.

Llinjecteur comporte de petits orifices gqui laissent passer de
1'air de combustion. Le passage rapide de l'essence & travers les faibles
orifices de l'injecteur entralne une petite quantité d'air qui permet une
meilleure atomisation de lfessence.

Le jet d'essence passe sur des électrodes & haute tension ol il
rencontre 1l'alr comburant arrivant par le c8té; c'est 1a que se fait
1'allumage. La flamme part vers l'avant du br@ileur, elle revient vers
1l'arriére par un cylindre annulaire d'olu les gaz brfilés sont évacués vers
l'extérieur par une pipe d'échappement.

L'air & réchauffer entre dans le brfleur par le ventilateur de
recirculation et il est envoyé vers l'arriére. Une partie peut passer &
travers les vannes de mélange, suivant la position de celles-ci et sfen
aller vers la cabine sans avoir été chauffée. La position de ces vannes
est réglée par la température. L'air restant wva jusqu'd l'arriére puis
revient vers l'avant en passant entre le brflleur et le cylindre anmulaire;
la position des vannes de mélange de la cabine et du mur chaud détermine
la quantité d'air chauffé et d'air non chauffé qui va entrer dans les
collecteurs avant et arriére. La canalisation du poste de pilotage regoit
en permanence de l'air chauffé, quelle qus soit la position de sa vame
de mélange.

Le circuit électrique du réchauffeur droit est commandé direc-
tement par la vanne de mélange droite de la cabine et par la vanne de
mélange du poste de pilotage. Le circuit électrique du réchauffeur gauche
est commandé par la vanne de mélange gauche de la cabine, qui est mise en
position soit par la vanne de mélange droite, soit par une commande
manuelle (panneau 260) & 4 positions s "CHAUD", "FROID", "ARRET", “AUTO!,
Le thermostat du poste de pilotage ne commande que le réchauffeur droit.
Le thermostat de la cabine commande indirectement les deux réchauffeurs
en mettant en position les vannes de mélange droite et gauche (si cette
derniére sur "AUTOMATIQUE") de la cabine.

Le "cycling control" sutomatique prend alors en charge le fonec-
tionnement du réchauffeur suivant les besoins en chaleur qui sont déter—
minés par des résistances. Si 1l'air extérieur est froid, 1l'air qui rentre
dans la cabine a besoin d'8tre chauffé, Le chasuffege sera déterminé par
1'équilibre d'un pont, comprenant un compensateur extérieur (résistance

15 .8.48 MANUEL d'UTILISATION L.749
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509.20 ' ) |  DESCRTPTION et CIRCUITS

électrique gui varie swn fonction de la température extérieure) et des
résistences gul messurent ls température de 1l'air chsud & la sortie du
réchauffeur.

Le founctionnement correct des brfllesurs est indigqué par les
lempes de "ocysling"™ au peunesu 260, qul s'allument quand le “cycling
relay" est colls.

Des indicabeurs au pennesy 260 indiquent la température & la
sortie des brflleurs (celle-ci doit 8tre de 80° envirom, 100° maximum); en
cas de surchauffe, des lampes rouges avertisseuses s'allument au panneau
260, ‘

NOTA

En cas de perforaticn de ls chembre de combustion, des fusi-
bles placés sprds les vamnes de mélange fondent & 460°F et
provoquent la fermeture de wolets qui isolent le brfileur.
Er eas d'arr@t ds fonctionnemsnt des ventilateurs de recir-
culation, les brlileurs sont coupés sutomatiquement et, par
ailleurs, la vsnne de recirculation correspondante se ferme.

11. COMMANDES DU CONDITIONMEMENT DE L°AIR s (PANNEAU 260)
{classées dlaprés position sur le pannesu 260 de gauche & droite
et de bas en haut pour les commandes se trouvan®t sur ce paunesu,
puis en partsnt de 1'avant pour les autres)

1) Contacta d'allumage de secours des brilleurs (gauche et droit)

Ces contacts permettent d'alimenter directement la bobine du
vibrateur de la boite d'allumage de chaque réchauffeur.

2) Commende de température poste de pilotage

Elle est situdes sur le psnneau 260 et permet d'afficher la
température désirés dans le poste de pilotage.

3) Avertisseurs lumineux de oyeling (geuche et droit)

les avertisseurs s'ellument quand le Ycyeling relay” se colle.

4) Avertisseurs lumineux de surchauffe (gauche et droit)

Ils s'allument quend la température de l'air & la sortie des
brfilsurs atteint 1909¢,

152848 MANUEL d°UTILISATION L.749



' DESCRIPTION et CIRCUITS R 509 .21

5)

6)

7)

Commande de la ventilation auxiliaire

En mettant le bouton au premier cran on effectue les opérations
suivantes 3

= Les valves régulatrices s'ouvrent complétement
- Le relais d'alimentation des ventilateurs d'air de combustion se colle.
-~ Lla mise & 1l'air libre des compresseurs s'ouvre

~ Le relais de la mise & 1'air libre se colle; il en résulte que les
compresseurs sont mis en position de débit minimum ¢

- le by=pass du réfrigérateur est ouvert

- la buse du radiateur principal est fermée

- le by-pass du réfrigérateur et la buse du radiateur principal
sont mis hors du circuit de commande de la température.

Les premiers 20 % de la course du bouton ouvrent les volets
d'entrée de la ventilation auxiliaire de 20 %, Le volet d'évacuation
reste fermé. Les vannes de recirculation restent ouvertes.

A 33 % de la course, les vannes de recirculation se ferment. les
volets d'entrée sont ouverts de 33 #%. Le volet d'évacuation de la
ventilation auxiliaire est légérement ouvert.

Les derniers 80 % de la course des volets d'entrée correspondent
& 100 % de la course du volet d'évacuation de la ventilation auxiliaire.

Contact de vérification de 1l'altitude

Trois positions :
- "AUTOKATIQUE" normael pour toutes les conditions de vol.

~ "VERIFICATION" position utilisée pour vérifier ou changer 1'altitude
de la servo.

~ "ARRET"

Menomdtre de la pression d'huile ou puisard

Menometre & double cadran, qui indique la pression d'huile du
puisard sous pression des compresseurs, La pression normasle doit &tre
de 60 + 5 PSI au régime de croisidre.

Indicateursde température & la sortie des brfleurs

Donnent la température & la sortie des brfilsurs.

| MANUEL d'UTILISATTON L.749 | | 15.8.48



. 509.22 DESCRIPTION et CIRCUITS |

9) Avertisseur lumineux de basse pression dans la cabine

Sfallume quand l'altitude cabine atteint 10.000 pieds et plus.

10) Contact de 1l'avertisseur de basse pression dans la cabine

Situé derriére le pasnneau 260, permet au précédent de s'allumer.

11) Contact de climatisation de la cabine

Contact & 4 positions

- "AUTOMATIQUE® : Dans cette position la commande de la température
régle la température & la valeur affichée au rhéostat.

= MFROIDY ou "CHAUD" : Ces positions sont utilisées pour court—
circuiter le fonctionnement automatique et obtenir la température
désirée, Quand les positions "FROID" et "CHAUD" ont été utilisées,
le contact doit 8tre ramené sur "ARRET" pour éviter que le circuit
n'aille jusqu'ad la réfrigération maximum ou presque au chauffage
maximum,

— MARRET" ; Dans cette position le circuit reste dans la position el
il se trouve,

12) Contacts des ventilateurs (gauche et droit)

Ils doivent &ire sur "MARCHE" en permanence pour permetire la
recirculation de 1'sir et 1'alimentation du ventilateur d'air de
combustion en ventilation suxiliaire.

13) Contacts des réchauffeurs (gauche et droit)

La position "MARCHE" permet d'alimenter le circuit des réchauf-
feurs, Le fonctionnement des récheuffeurs dépend encore de la position
des contacts de climatisaticn de la cabine et du poste de pilotage, et
du fonctionnement des thermisters,

14) Contact de climatisation du poste de pilotage

Contact & 4 positions., I1 commande la température du poste de
pilotage de la mBme maniére que le contact de climatisation de la
cabine commande la température de celle-ci.

15) Contact du gircuit de secours des réchauffeurs

Si le by-pass du réfrigérateur ou la buse du radiateur fonction-
nent mal, ce contact permettra de court-circuiter ces deux organes. Il
permet également un meilleur chauffage par temps froid en court-
circuitant le dispositif automatique.

| 15.8.48 MANUEL a'UTILISATION L.749 |



16)

17)

18)

19)

20)

21)

22)

23)

| MAWUEL d'UTTLISATION L.749

DESCRIPTION et CIRCUITS

509 .23

Contact de commande des valves régulatrices

Contact & % positions 3
= "QUVERI" s Cette position ouvre les valves régulatrices

- MARRET" : Zette position peut 8tre utilisée pour commander menuel-
lement 1'altitude de l& cabine.

- WAUTOMATIQUE" : Position gui est utilisée dans un vol normal.

Avertisseurs lumineux de baisse de pression de 1'huile (gauche & droit)

Ces avertisseurs s'allument quand la pression de 1'huile tombe &
32 + 2 PSI. Le compresseur doit &tre débrayé si l'huile atteint cette
rression.

Variométre de cabine

Indique la vitesse ascensionnelle ou descensionnelle en pieds
minute.

Altimétre cabine indiquant la pression différentielle

- L'aiguille "A"™ indique 1'altitude de 1llavion
= L'aiguille "C" indique 1l'altitude de la cabine
= Le secteur indique la pression différentielle en PSI.

Thermométre de cabine

Indigue la température qul régne dens la cabine

Avertisseurs lumineux de haute température de l'huile des compresseurs

(gauche et droit)

Ils s'allument pour une température dangereusement haute de
1'huile contenue dans le puisard sous pression des compresseurs. 11s
sont réglés pour s'allumer & 2259, Le compresseur doit 8tre débrayé
81 1l'huile atteint cette température.

Manométre de pression différentielle

Indique la pression différentielle en pouces de mercure existant
entre la pression extérieure et la pression intérieure.

Indicateurs du débit des compresseurs (gauche et droit)

Donnent une indication sur le débit des compresseurs : pression
différentielle en pouces d'eau mesurée cing pieds en aval des compres-
seurs.

15.8.48 |
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' 509.24 DESCRIPITON et CIRCUTTS

24) Commande de vitesse ascensionnelle

i Permet d'obtenir la vitesse ascensionnelle désirée pour la
! cabine, en contr8lant la durée des périodes pendant lesquelles le
moteur de changement d'altitude est alimenté.

25) Avertisseur lumineux de vérification d'altitude

I1 n'est allumé que dans le cas ol le contact de vérification
est mis sur "VERIFICATION". Il reste allumé jusqu'ad ce que le moteur
i qui commsnde le changement d'altitude ait mis la servo dans la position
- correspondante & 1'altitude sélectée.

26) Sélecteur d'altitude cabine

Fixe l'altitude de la cabine & une valeur donnée, en arrétant le
moteur qui commande la servo quand celui-ci est dans une position
permettant d'obtenir 1l'altitude désirée,

E 27) Contact d'essai au sol

Ce contact permet de court-circuiter le contact de pression

] différentielle et de rendre inopérants les contacts situés sur les

! amortisseurs de train. Il permet de faire un essai de pressurisation
au sol.

28) Commande manuelle de vanne de mélange gauchs

Contact & 4 positions ¢

- "FROID" )

( Ouvre ou ferme plus ou moins la vanne suivant besoin
= WOHAUD® )

= "AUTCMATIQUE"™ : La vanne gauche est alors commandée par la vanne
droite,

= "ARREI‘ 1]

29) Interrupteurs by-pass de secours des circuits de "eycling" et de
surchauffe ("over heat")

Situés sur un panneau spécial au-dessus du "260". Ces interrup-
teurs sont au nombre de 4 3 1 pour chaque circuit de cycling et dfover
heat (gauche et droit). Ils permettent de by-passer les circuits de
cycling et d'over heat au cas ol ceux-ci sont en panne.,

?15,ss4s MANUEL 4 *UTILISATION L.749
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L.749

COMMANDES DE CONDITIONNEMENT D'AIR 509,24A
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L.749 -~ CONDITIONNEMENT D'AIR — EQUIPEMENT ELECTRIQUE 509.25
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509,26 DESCRIPTION et CIRCUITS

Q) Thermostat du poste de pilotags
P £

I1 est situsd au-dessous de la glace labtérale mrriére, & gauche
du premier pilote. La bolte contient 2 thermisters. Une prise la relie
au venturi du radio,

31) Contact de pression différentielle

le contact ds pression différentielle est situé derriére le
panneau 260, Il ewp8che la eabine de monter avant que 1'avion ait
stteint une altitude de 250 & 300 pieds,

32) Contacts des trains d'atterrissage

Ces contacts sont situés sur les ciseaux des trains gauche et
droit. Quend le poids de 1l'avion repose sur les trains, les contacts
sont fermeés, ce gui commande l'ouverture compléte des valves régula-
trices et la ddpressurisetion totale de la cabine. Ces contacts sont
montés en série,

33) Commande de tempérsture eabine

Située au poste de 1'hdtesse., Elle permet d'afficher la tempé-
rature désirée dsns la cabine. Ie contact de climetisation de la
cabine, situé sur le pannesu 260, doit &tre sur YAUTOMATIQUE™ pour
rendre le thermostat de 1ls tempdrature de la cabine efficace,

34) Thermostait de cabine

Ce thermostat est situé epproximativement & 1,5 métres su-dessus
du plancher, juste en avant des lavabos arriére. la boite contient la
sonde et le thermister de la cabine, elle possdde une prise extérieure.

12, PANNES ET TROUBLES DE FONCTIONNEMENT DU CONDITIONNEMENT D'ATR

TROUBLES CAUSES REMEDES
La eabine ne se met Mauveis fonctioune~ Mettre le contact d'essai au
pas en pression ment des eontacts de | sol sur "MARCHEY:; le fone-
(vitesse ascension- trains tionnement sera alors normal

nelle égale & celle
de 1l'avion)

15.8.48 MANUEL &°UTYILISATION L.749



L7489 CIRCUIT ELECTRIQUE DU CONDITIGNNEMENT DAIR 509.26A
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DESCRIPTION et CIRCUITS

TROUBLES

La cabine ne se met
ras en pression
(vitesse ascension-
nelle égale a celle
de 1l'avion)

CAUSES

Circuit de ventila-
tion auxiliaire
entr'ouvert

509.27

REMEDES

Essayer une manoeuvre com—
pléte d'ouverture et de
fermeture de la ventilation
auxiliaire. Vérifier 1le
disjoncteur. Le moteur du
volet de sortie de la venti-
lation suxiliaire est acces-
sible par une trappe &
1l'arriére de la cabine.

Les moteurs des volets d'en-
trée ne sont pas accessibles
en vol.

Ltaltitude du sélec-
teur n'a pas été
vérifige avant le
décollage

Afficher 1'altitude de
1'avion, mettre le contact
sur "VERIFICATION". Remettre
le contact sur "AUTOMATIQUEY,
afficher 1l'altitude cabine
désirée,

Le contact de pres-
sion différentielle
est ouvert

Mettre le contact d'essai au
sol sur “MARCHE",

Le moteur du sélec—
teur de vitesse de
changement d'alti-
tude est en panne

Mettre le contact de vérifi-
cation sur "VERIFICATIONY.

Les soupapes d'éva-
cuation de la venti-
lation auxiliaire ne
sont pas fermées

Cette panne sera détectée
par un sifflement dans les
lavabos arriére. Fermer les
soupapes en les poussant &
la main.

£z vitesse ascension-—
nelle ne correspond
pas a celle voulue

Sélecteur de vitesse
ascensionnelle
déréglé

Sélecter la vitesse de chan-
gement d'altitude en tenant
compte des indications du
variométre de cabine

L'altitude de la
cabine ne reste pas
constante

| MANUEL 4'UTTLISATION L.749

Ie sélecteur d'alti-
tude est en panne =
mauvals fonctionne-=
ment du moteur de la
servo

1

Le contact de commande des
valves régulatrices doit
8tre mis sur "ARRET" pour
immobiliser les valves dans
une position correcte. Le
contact doit &tre remis sur
"AUTOMATIQUEY avant de des-
cendre.

15.8.48



509 .28

TROUBLES

Le sabine ne monte
-pas jusqu'a 1'alti-
tude sélectée

CAUSES

Le sélecteur de 1l'al-
titude et le moteur
de la servo ne sont
pas synchronisés

DESCRIPTION et CIRCUITS

REMEDES

Sélecter une altitude plus
élevée gue celle gui est
effichée jusqu'a ce que la
cabine atteigne 1'altitude
désirée

La cabine est & une
altitude plus élevée
gue 1l'altitude
sélectée

le sélecteur de 1l'al-
titude et le mobteur
de la servo ne sont
pas synchreonisés

Sélecter une altitude plus
faible que 1l'altituds affi-
chée jusqu'a ce que 1l'alti-
tude de la cabine soit
correcte

Fuites dans la
cabine

Essayer d'obstruer les
fuites, fermer tous les
"sonic venturis!

Un ou les 2 coumpres-
seurs ne fonetion-
nent pas normelement

Descendre 1l'avion & une
gltitude plus basse si la
cabine est au-dessus de
10.000°

le relais de la mise
a 1'air libre tient

les compresseurs au

minimum de débit

Cette panne est indigquée par
un débit trop faible des
COMPresseurs .

Réparer au sol

L'avertisseur lumi-
neux de hbasse pres—
sion de la cabine
s'allume

Lialtitude de l&
cabine est supérieurs
a 10,0007

MBme manoeuvre que si 1'al-
titude de la cabine était
trop élevée

Mauvaise connexion
électrique

Se référer & 1'sltimeire de
la csbine, Voler & une alti-
tude plus faible si cela est
nécegsaire.

Pression trop faible
au pulsard des com=
presseurs

Circuit d'huile qui
fuit., Mauvais fone-
tionnement de la
pompe

Débrayer le compresseur

Temperature de
1'huile trop élevée,
1lavertisseur s'al-
lume & 110°C, Tempé-
rature des paliers
trop élevée

15.8.48

Avarie dans le com-
presseur, mauvails
fonctionnement du
radiateur

Débrayer le compresseur



509.29

| DESCRIPTION et CIRGUITS

13, TROUBLES DE FONCTIONKEMENT DU SYSTEME DE CHAUFRFAGE

1. Chauffage du Pogte de pilotage.

Opération de mise en marche des brfilleurs aprés échec par le proces-
sus normal {sur "AUTOMATIQUE),

1.1. Chauffage (normel) par le briileur droit.

TROUBLES RENEDES
=La lempe de cycling Essayer 1l'allumage de secours attendre plusieurs mi-
s'allume et le Thermo| nutes 1'arrivée de chaleur et couper le brfileur si
e monte pas. elle est pulle,

La lampe de cycling Vérifier les disjoncteurs {brfileurs poste pilote,

ne a'sllume pas et Ventilateur).
le thermo ne monte Vérifier & 1'oreille que le Ventilateur fonctionne
pas. (se placer au milieu de 1a cabine), A la mise en

route 1%éclairage général baisse sensiblement.
Couper le brllleur si le Ventilateur ne tourne pas.,

Passer sur allumage de secours
lettre le commutsteur du poste sur “CHAUDY.

Rester sur “"CHAUDY et sur " ALLUMAGE SECCURS"-
BY-PASSER le cycling.

Rester sur "CHAUD" et sur "ALLUMAGE SECOURS"-
Remettre le BY-PASS du cycling sur HNORMAL.

Mettre le IY-PASS de SURCHAUFFE sur "“SECOURS™

Si le cabine n'est pas cheuffée mettre le commuta-
teur "CABINE" sur FROID une minute - Revenir sur
"CHAUD" jusqu'd allumage de la lampe du cycling-
Revenir aussit8t sur "NEUTRE".

La lampe du eycling Couper le brillewr(Stermoswitch & changer)
pe s'sllume pss, le
thermo ne monte pas-
La lampe de sup-
chauffe s'allume.

31 tous les essals Couper le brfileur = Recommencer les essais une deni-
sont restés sans ré heure apreés = Hoter les constatstions.
sultat. /

| KANUEL D'UTTLISATION L. 749

‘‘‘‘‘ .



s

509.30 DESCRTPITON BT CTRCUTTS |
TROUBLES REMEIES

Lampe et Therms fone- Lettre sur "SECOURSY 1l'interrupteur "“BRUILEURS
tionnent en ventilateur | SECOUREY.

et non en pressurisa-
tion,

Lempe et Thermo fone- Couper le Brfileur
tionnent en pressurisa-
tion et non en ventila-
tion

1.2 Essais de chauffage psr le brlileur gauche

S%il g été impossible liettre une minute sur "FROID" le commutateur de
de mettre en route le Cabine,

briileur droit.
lUettre en wmarche le briileur gasuche - La lampe ne
doit pas s'allumer = Pesser sur "CHAUD" jusqu'd
allumage de 1le lampe et revenir esussit8t sur
NNEUTRE" |

51 la lempe ne s'allume pas et gque le thermo ne
monte pas passer sur "CHAUD® le commubtateur de la
vanne gsuche cebine jusqu'éd allumage de la lampe

Revenir eussitBt sur "NEUTRE®

Repesser sur "CHAUD" et y rester = TPasser sur allu-
mage de Secours,

BY=PASSER le Cycling

BY-PASSER la "SURCHAUFFE" comme précédemment
déefing »

2. Chauffage dans ls cabine et le Poshe de Pilotage

Opérations de mise en MARCHE des brfileurs processus normel fsur
"AUTCMATIQUEY,

]
BRULEUR DROIT‘
La lampe du CYCLING
s'allume = pas de chauf- Essayer 1l'allumage de secouwrs

fage

e



DESCRIPTION et CIRCUITS

~La
ns
de

lampe de cycling
s'allume pas -pas
chauffage,

BRULEUR GAUCHE

~La lampe du Cycling
st'allume=pss de chauf
fage.

]

509,31
REMEDES

Essayer le BY-PASS du Cycling

Bssayer le BY-PASS de 1la "SURCIAUFFE" comme défini
précédemment.

Si le brlleur gauche fonctionne, couper définitive-
ment le Droit.

Si le brileur gauche ne fonctionne pas non plus,
passer sur "CHAUD" au commutateur de Cabine et opé-

rer par la suite en Manuel si 1l'on obtient la mise.
en route.

Passer 1ltinterrupteur "BRULEUR STCOURS" sur "SECOURS!

Effectuer avec le commtateuxr du poste le mlme opé-
ration qufavec le comrutateur de cabine,

Coyper ensuite provisoirement le brflleur droit.

' Essayer 1'asllumage de Secours.

=La lampe de Cycling
ne s'allume pas- pas
de chauffage.

B e ———

Essayer le BY-PASS du Cycling.

Essayer le BY-PASS de la surchauffe comme défini
précéderment .

Que le brfileur droit fonctionne ou non,passer le

commutateur de le vanne gauche sur "CHAUD" et couper
provisoirement le brfileur si nécéssaire.






DESCRIPTION ET CIRCUITS

| TABLEAU RESUME
DU FONCTIONNEMENT DU CON

S09

ITIONNEMENT D’AIR

32A

AVANT VOL EN VOL AU s8SO0L
AVEC SOURCE
PHE-REGLAGE PRE-REGLAGE VENTILATION AUXILIAIRE REFRIGERATION| EXTERIEURE
DU PRESSURIZATION VENTIIATION AUXILIAIRE (DE PRESSURIZ. SANS MOTEURS lAVEC MOTEURS| (AIR S0US
PANNEAU 260 EN VOL PRESSION)
CHAUF, AVEC | CHAUF, SANS
AVANT VOL CHAUFFAGE [REFRIGERATION| CHAUFFAGE [REFRIGERATION REGLAGES RECIRCULATION |RECI RCULATION REFRIGERATIOR |REFRIGERATION|REFRIGEBATION
Ventilateur G Marche Merche Marche Harche Marche Marche Marche Marche Harche Marche
Ventilateur D #arche Marche ¥arche Merchs harche Msrche Marche Marche Marche Marche
Brileur G Harche Marche Merche Harche Marche &y Marche Msrche Harche Marche Marche
Brileur D Marche Merche Marche Merche Marche a8 w Marche Marche Marche Marche Marche
& |Commende menuelle temp. cebine (4) Auto Auto Auto Auto Auto g E :; o Auto Auto Auto Auto Auto
fj Commanie mepuelle temp, cockpit (5) Auto Auto Auto Auto Auto 7 & as Auto Auto Auto Auto Auto
E |Secours de briileurs Normal Kormal Normal Normal Normal e Normal Nomal Normal Normal Normal
8 |Allumsge de secours brileurs G Normal Nommal Normal Noxrmal Normal g =t Normal Normal Normal Normal Nomal
o |Allumege de secours briileurs D Hormal Normal Normel Normal Normal . }E’ Normal Normal Rormel Formel Normal
"yérifié” * g Rl
@ Vérifricaetion sélecteur altitude cebine {puis “auto® Auto Auto Auto Auto ",1:; ;5 Auto Auto Auto Auto Auto
Commande valves régulatrices (Outflow) Auto Auto Auto Auto Auto -l § Auto Auto Auto Auto Auto
By-pass cyelingD & G Normal Normal Normal Normal Normal o ’:; 0S5 Normel Normal Hormal Normal Nommal
By-pass circuit surchauffe D & G Normal Normal Normel Normal Normel o237 Normal Nommel Normal Normal Noxmal
Essais au sol Nomal Nommal Normal Nommal Normal gomd Normal Normal Normal Normal Normal
Train etterrissage Contact Coupé Coupé Coupé Coupé HeRS Contact Contact Contact Contact Contact
- O nMa
- =
" Arrdte la commende de vitesse escensionnelle quand l'altitude E:,g‘ 4
Pression différentielle csbine est & 300 pieds environ de celle de l'avion e ya
S B+
B i
Bagse pression cabins Contact éventuel =1
S @
a E : —t
i = odog
De "cycling” G Couper les brilleurs 3i les lampes de cycling re s'allument pas el
2 De "Cycling”® D { aprés utilisetion circuits normeux et de secours E EE b
~N o P -
5 Basse pression de cabine Allumé quand 1l'altitude est supérisure & 10.000 pieds &8 QE
(o] 5 Q = el
£ ITempérature d'huile - compresseur G e
§ Ngémzura A'hutle = com;ressaur b } Débrayer le/les compresseur cabine si avertisseurs s'allument §§§K.
e g
- W e O g
Vérification sélecteur alt, cabizme (1) Stallume durent réglage altitude ¥ o2
Basse pres, huile puisards compr.cabine Stallume en cas basse presasion (26 PSI) - Débrayer compresseur g uoE
2213
0+ o
Thermostat cabine Comme Adsiré 20° ¢ 20° ¢ 20° ¢ 20° C :35 g 20° C 20° ¢ 20° C 20° ¢ 20° @
@ |Thermostat cockpit Comme désiré 20° ¢ 20° C 20° C 20° ¢ 14 ~g 20° C 20° ¢ 20° C 20° C 20° ©
8 |Ventilation suxilisirs Formé Fermé Fermé Ouvert Ouvert Yo 2w Moins de kouvert | Plusde Ysouvert Ouvert Fermé Fermé
Sélecteur vitesse ascensionnelle cebine [Comme désiré Comme désiré|Comme d4siré| Inopérant Inopérant 2B Inopérant Inopérent Inopérant Inopfrant Inopérant
Sélecteur anltitude cabine Comne désiré [Comme désivé|Comme désiré| Inopérant Inopérant ey - § -] Inopérant Inopérant Inopérant Incpérant Inopérant
© | Commutsteur vanne mélenge gauche Auto Auto Auto Auto Auto teos Auto Auto Auto Auto Auta
&~ 12
EEEg
Altitude cabine Terrain Corme régld | Comme réglé | Alt, avion | Alt, avien 9 ™
Vitesse ascensionnslle cebine 0 Fi/min, Comme réglé | Comme réglé |Vit.asc,avion Vit .ssc,avion Bg -
O O e
@ & o
Débit compressecur G 38,42 1bs air/min, (normal) o E e i 5 5 il }6
Débit compresseur D 50 1bs eir/min, [en pointe) 4 1lteir libre -'GE% } Inopérant Inopérent } Inopérant 0 lbs air/m, Inopérent
R et -
o e o
Pression huile compresssur G Lk
& Pression huile compreassur D ¥
2 |Pression dirférentielle Zéro Press, diff,|Press, d4ff,]| 1/2" Hg env,| 1/2" Hg env. o _Eg zéro Zéro Zéro 1/2% Hg env.| 1/2" Hg env,
™ Température cabine Ambience Proche valeur affichée sur thermostet gEE%S Proche valeur affichée sur thermostet
D + g £ e
- »
Tempirature sortie brileur & 80° C 80° C HoE g o reconma;
Température sortie briileur D recommand & Mracomndé B mh 0% 16, e nad
ot
@ P
Volets de recirculation G & D Ouverts Quverts Ouverts Fermés Fermés dE s Ouverts Fermés Forads OQuverta Ouverss
Velves minimum débit compress. G & D Farmées Femées Fermées Ouvertes Ouvertes 2l e Ouvertes Ouvertes Ouvertes Fermées Permées
P lVolets entrés G & D ventilation suxi. Fermés Fermés Fermés Ouverts OQuverts bl Te-f - 1/3 ouverts Ouverts Pleine ouverture Fermés Ferméa
! |volet sortie ventilation suxi, {2) Fermé Fermé Fermé Ouvert Quvert dmae Debut ouverture Ouverture proportf Pleine ouverture Ferné Permé
E Clapets AR ventilation suxilisirs (3) Fermés Formés Fermés Ouverts Ouverts EEEW Ouverts ouverts Ouverts Ouverta Ouverts
Mises & l'air libre compresseur Forméen Formées Fermées Quvertes Quvertes wEan Quvertes Ouvertss Ouvertes Ferméea Foerméag
g Prise d'sir rediateur primaire = Pormée Ouverte Permée Ouverte 2 saw Perméa Fermée Fermée Ouverte Ouverte
© |By-pese le réfrigérateur Chaud Froid Chaud Froid fhed Chaud Chaud Chaud Froid Froid
' | vanne mélenge cebine G (6) Chaud Froid Chaud Froii 2t e Cheud Cheud Froid Froid Froid
g Venne mélsnge cebine D Suivent Chaud Froid Chaud Froid D Bolio o Chaud Chaud Froid Froid Froid
53 | Vanne mélange eir cheud G (parois) Chaud Froid Chaud Froid nEEoE Chaud Chaud Froid Froid Froid
& |vanne mélenga air chaud D (parois) tompé rature Chaud Froid Chaud Froid Sesze Chaud Chaud Froid Froid Froid
» {Vanne fermeture eir chaud G & D Quvertss Fermfes Quvertes Fermbes e B Ouvertes Ouvertes Fermées Fermées Formées
Vanne mélsnge cockpit Chaud Froid Chaud Froid & e Chaud Chaud Froid Froid Froid
E Valves régulstrices (Outfiow) Auto Auto Pleineouverture {Pleine ouverture Pleineouverture |Pleineouverture | Pleine ouverture | Pleine ouverturej Pleinecuverture
<] J
8 Air pour ventilsteur de combustion l Formé Fermé Fermé Ouvert Ouvert Ouvert Quvert Ouvert Fermé Fermé

-

3.

Placer le sélecteur d'altitude & la valour de l'gltitude du terrein, Placer le contact de

vérification de sélsction d*altitude sur *

afficher le vitesse ascensionnelle et 1'altitude dédairde,

Laa volets d'sntrée de la vemtilstion auxi
sortie s'ouvre, las 80 € de fin de course
compldte du volet de sortie,

Sfouvrent environ & 1/2" Hg de pression di

VERIFICATION”, guand l'avertissesur s’éteint

b.
lieire s*ouvrent de 20 € evant que le volet de

des volets dfouvsrturs corrsapondent & la courss
6.

fférentiells si le venturi est ouvert.

4, Utiliseble pour doubler 1'amction du thermostat de cabins,

Utilisable pour doubler 1l'action du themmostat de cockpit.

Les positions de 1a venne de mélange geuche indiquées dens ce tebleasu correspondent & 1as
position "AUTO" de son commuteteur de commande menuelle,

MANUEL D'UTILISATION L.749
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DESCRIPPION et CIRCUITS il 5101

10, CIRCUIT ELECTRIQUE

1. COURANT CONWTINU

Deux betteries 24 Volts, 34 Ampéres/heure, montées en paralléles,
et 4 génératrices 300 Ampéres, 28 Volts alimentent le circuit de distribu~-
tion.

le relais de génératrice ne s'enclenchant qu'a 18 Volts, les
batteries doivent done assurer un voltage de 18 Volts minimum pour que les
génératrices puissent débiter dans le circuit général.
Prise de parc : située sur le cBté droit & 1'intérieur du logement de la
roue avant.

NOTA

Au 801, pour utilisation du circuit électrique, employer la
batterie de parc. L'interrupteur de batteries doit 8tre

coupé avant d'effectuer le branchement, de fagon & éviter que
celles-ci ne se déchargent dans les batteries de parc si ces
derniéres ont une tension inférieure.

Tout le circuit d'alimentation est & retour & la masse, sauf en
avant du panneau 260 ol le circuit comporte 2 conducteurs de facon a ne
pas affecter le compas magnétique.

Chaque circuit d'utilisation comporte des coupe-circuits
fusikles ou des disjoncteurs.

Pour 1'éclairage et les sccessoires-moteurs, ceux-ci sont
disposés sur le pamneau recouvrant la partie inférieure de la boite de
jonction principale, les autres sont situés sur la face latérale de
celle-ci (Voir schéma p. 5102).

NOTA

Si un disjoncteur se déclenche et que 1l'utilisation du cir-
cuit intéressé soit nécessaire, laisser le disjoncteur
refroidir; 1l'enclencher & nouveau. S'il se déclenche encore,
ne pas insister, sauf en cas d'urgence.,

MANUEL 4'UTILISATION L.749 - . 15.8.48
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5102 DESCRIPTION et CIRCUITS |

2. COUBANT ALTERNATIF

Deux comvertisseurs 1500 W, 115 Volts, triphsaés, 400 périodes,
slimentent les moteurs de gyros d'horizon artificiel; de directionmel,
d'indicateur de virage, de pilote automatique et la radio., Un interrupteur-
sélecteur permet de contr8ler le voltage de chaque phase et des instruments
moteur.,

le circuit est alimenté en permanence par le convertisseur N°o 1.
En cas de panne, sa lampe-témoin s'allume et le branchement du convertis—
seur N° 2 est assuré automatiquement (la lampe-témoin de celui-ci stallu-
mera momentanément jusqu'd ce que son débit soit normal). Un interrupteur
permet de contrGler le fonctionnement du convertisseur N° 2 (quand il est
sur "ON" le comvertisseur N° 1 est mis hors circuit).

Irois transformateurs monophssés alimentent respectivement en
26 Volts alternatifs

= Les instruments de contrdle des moteurs 1 & 2

= Les instruments de contrB8le des moteurs 3 & 4
- L'appareillage radio

3. REGLAGE DE L'EQUILIBRAGE DES GENERATRICES

le déséquilibrage des génératrices (différence de débit dépassant
10 & 15 #) résulte, le plus souvent, de la défectuosité d'un accessoire. Il
est dangereux de chercher & jouer sur le réglage pour revenir dans les
tolérances,

L'équilibrage étant utile, surtout en cas d'accident, sur un ou
deux moteurs ou sur leur génératrice - cas ol les 3 ou 2 génératrices
restantes sont appelées & débiter de fortes charges = il n'y a pas lieu de
s'inquiéter pour des génératrices déséquilibrées sous de faibles charges.
Signaler simplement en escale la valeur du déséquilibrage en vue d‘une
vérification éventuelle du circuit.

Une génératrice ne doit &tre coupée que si le déséquilibre s'ac-
compagne d'un déréglage de la tension qui doit &tre comprise entre 27,3
Volts et 28,7 Volts,

Toutes les caractéristiques du circuit varisnt sensiblement avec
la température des accessoires, toutes les irrégularités relevées dans les
premiers temps du fonctionnement peuvent disparaftre; ce n'est qu'apres
une période de 30 minutes que le fonctionnement doit &tre parfaitement
régulier.

A S 2 S S b e i
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5104 DESCRIPTION et CIRCUITS

; L'ettention des utilisateurs est attirée particuliérement sur les
3 points suivants o

a) Ne jamals toucher en vol aux potentiomitres d'dquilibrage.

b) Sauf en cas de nécessité (2 génératrices fortement déedquilibrées
restant seules en fonctionnement avec l'une d'entre elles débi-
tent au maximum malgré mesures yrises) ne pas effectuer de
réglage de tension en wol.

@) 8i le eas exceptionnel oci-dessus se présente, ne pas effectuer en
charge le réglage de la tension mais, aprés aveir coupé la géné-
ratrice, pratiquer de la manidre suivante :

- Couper la génératrice

- Brancher dans la prise de tension du panneau de contr8le le
voltmétre de bord (& défaut d'un voltmdtre de précision).

- A 1'aide du potentiombdtre de tension ajuster la tension &
28 Volts.

- Paire débiter & la génératrice seule en cirecuit 200 & 250 am-
péres, Vérifier la valeur de la chute de temsion - tolérance
de 1,4 Volt maximum,. Retoucher la tension & vide si nécessaire
powr obtenir entre 27,3 Volts et 28,7 Volts en charge.

15.8.48
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L.749 CIRCUIT DINSTRUMENTS A DEPRES- 5193

~SiON PLANCHE PILOTE
/\
/7
\
1) Du filtre !
aux insktruments k \
/ \ \

Directionnel \“_. — /

2" pilote
(Montage eventuel)

ollecteur s

/

Circut Genéral
— Bchéma

@ Altre

Regulateurs Mznomelre Collecteur

Indicateur
brzge

Direclionne/

_A_@ eur

) .
Aux pompes a vide

{
ménometre
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5124

Leur circuit d'alimentation comprend successivement, pour 1l'en-
semble @

- Un filtre

= Un raccord

= Un collecteur, situé sous la planche pilote, et sur lequel
sont piquées les canalisations de chaque instrument et du
manometre & dépression.

I1 comprend ensuite s

a) Pour le directionnel et le gyro horizon :

= Un collecteur ol aboutissent les canalisations de ces deux
instruments
- Un régulateur

b) Pour 1l'indicateur de virage

- Un régulateur indépendant taré & 1,9 + 0,3 pouces de mercure.
le circuit se poursuit par :

-~ Un raceord en "I"
- Les canalisations d'aspiration des pompes & vide

NOTA

Le directionnel 2éme pilote actuel, & fonctionnement élec~
trique, est susceptible d'@tre remplacé par un instrument &
dépression suivant les possibilités d'aspprovisionnement de
ces deux types de matériel.,

2. DEGIVREURS ET DISPOSITIFS ANTI-GIVRE

2.1. Dégivreurs de bord d'attague

Le circuit de dégivrage est alimenté par le refoulement des
pompes & vide. I. comprend :

- des deshuileurs & déflecteur spirale (action centrifuge)

- des clapets de surpression montés & la sortie de chaque
deshuileur

= un distributeur

i o e EL 4 UCTISATLON Le74d
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DESCRIPTION et CIRCUITS 5125 .

Les deshuileurs sont montés & ls sortie de chaque pompe; un
deshuileur supplémentaire est monté & l'entrée du distributeur.

L'huile récupérée aux deshulleurs de sortie de pompes retourne
aux puisards arriére moteurs; celle récupérée su deshuileur de distri-
buteur est chassée & 1'air libre.

Le distributeur, situé dans le bord d'attague droit de 1'aile
intérieure, comporte un moteur & courant continu de 24 Volts actionnant,
par l'intermédiaire d'un réducteur, un robinet rotatif fonctionnant dans
un boitier de distribution.

Sur ce distributeur sont branchées s
- des canalisations vers les dégivreurs pneumastiques d'ailes et d'empen-
nage
- une mise & 1'air libre avec clapet anti-retour
= des canalisations branchées sur le circuit d'air déprimé.

Fonctionnement

Le distributeur assure un cycle comportant :

- une période de gonflement de 5 secondes
- une période de dégonflement de 5 secondes (mise & 1'air 1libre)
= une péricde de repos de 30 secondes.

Pendsnt la période de repos, les dégivreurs restent dégonflés.
Ils sont branchés, par l'intermédiaire du distributeur, sur le circuit
dtair déprimeé pour éviter le décollement qui serait susceptible de se
produire par suite de la dépression de sustentation régnant sur les
bords d'attague.

Une résistance variable, montée en série avec le moteur du dis-
tributeur, permet de synchroniser correctement le cycle de gonflement,

NOTA

Cette résistance; montée d'origine, ne doit &tre réajustée
" qu'aprés révision compléte du distributeur.

Un micro-interrupteur fait partie intégrante du distributeur.
Cet interrupteur, placé en paralléle avec l'interrupteur de dégivreurs, est
actionné & l'aide d'une tige de poussés. Lorsque l'interrupteur général est
coupé, le micro-interrupteur maintient le moteur du distributeur en fonc-
tionnement jusqu'a la fin du cycle.

MANUEYL, 4°'UTILISATION L.749 15:8.48
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5126 %:Eg DESCRIPTION et CIRCUITS
&Y/

Avec les deux interrupteurs coupés, lfair sous pression s'échappe
de la soupape rotative et tous les dégivreurs sont branchés sur l'aspira-
tion,

2.2, Systéme snti-givreur (alcool)

Des circuits séparés sont prévus pour l'anti-givrage d'hélices
et de "master control'.

Les commandes des mobeurs d'anti-givreurs d'hélices se trouvent
& la partie supérieure de la boite de jonction principale, le disjonc-
teur du circuit étant sous le panneau mécanicien.

Les commandes des disjoncteurs des pompes d'anti-givrage de
"master control" sont également situées & la partie supérieure de la
boite de jonction principale,

L'alcool anti-givre est contenu dans 2 réservoirs de 20 gallons !
se trouvent dans la psrtie arriére de chaque nacelle extérieure.

Sur chacun des réservoirs sont piqués s

- une canalisation de distribution
un robinet d'isolement

un robinet de purge

= un jaugeur €électrique

- une mise & l'air libre.

[}

Liorifice de remplissage est situé dans la partie supérieure de
1'aile. Il est équipé d'un bouchon et d'une tuyauterie de trop-plein
débouchant sous l'intrados de ltaile.

ATTENTION

NPutiliser que de 1'alcool isopropylique.

Sur les canalisations de distribution de chague réservoir se
trouvent successivement 3

- un filtre & disques multiple (circulation du liquide de la périphérie
vers le centre du filtre)

= un groupe de 3 pompes de distribution :

une pour les 2 hélices d'un méme bord
une pour chague "master-control" des moteurs d'un mBme bord

15.8.48 MANUEL d'UTILISATION L.749




DESCRIPTION et CIRCUITS

Les 2 ensembles filtre-pompes, montés sur un méme suppori, sont
fixés dans les nacelles extérieures.

Les pompes {& engrenages) sont entrainées par des moteurs élec-
triques; celles dfalimentation d'senti-givreur d*hélice sont & double
canalisation de refoulement, une pour chague hélice, et ont un 3débit égal
sur chacune de ces canalisations 3 2,5 gallonsfh@urag celles d'alimen~
tation du master-control sont également & double refoulement, dont 1'un
va au master-control et 1ltautre, par llintermédiaire d'un clapet de
surpression, retourne 3 l'aspiration; le débit de ces derniéres pompes
est de 30 gallons/heure.

Une soupape régulatrice est située sur le refoulement de chaque
pompe d'hélice et a pour but d'éviter 1'évaporation ou le siphonnage de
1l'alcool dans les canalisstions quand 1la pompe n'est pas en fonetion-
nement - le tarage de celte soupape est réglable par rotation de son
boitier {influence sur la tension du ressort intérieur). L'alecool, & la
sortie de la soupape régulatrice située derriére la casserols d'hélice,
est envoyé dans la gorge annulaire de distribution de 1'hélice. Par
action centrifuge l'alcool est chassé vers les ajutsges situds prés des
bords d'attague des pales, il s'écoule ensuite sur celles-=ci sous 1l'ac-
tion du fiot d'air. Le débit d'alcool est réglable par rhécstats,

2.3, Bessuie-glaces

MANUEL 4°'UTILISATION L.749

Des essuie-glaces électrigues sont montés sur les glaces pilote
et 2¢me pilote. Ils sont actiomnés par un moteur électrique situé au
plafond du poate de pilotaged. Ce moteur enitraine le mécanisme de
conversion de wouvement rotaiif en alternatif par 1'intermédiaire d'un
flexible; la transmission de mouvement est telle gue les 2 essule-glaces
restent paralleles entre eux et, par ailleurs, suivent ls convexité des
glaces dens leur déplacement.

Les interrupteurs de commendes & 3 positions VARRET" "IEWTY et
"RAPIDE" sont situés au panneau supérieur du poste pilote. les 2 vitesses
correspondent respectivement & 200 et 400 coups/minute.

Le moteur électrique, 24 Volts continu, est & 2 vitesses {5000 et

10.000 T/m) correspondant & des sens de rotation différents et aux 2
vitesses d'essuie-glaces,

NOTA

Le moteur doit toujours &tre stoppé avant de changer de vi-
tesse (sens de rotatiom différents).

Les essuie-glaces ne doivent pas 8tre mis en mouvement sur
des glaces séches,

A, e R AT
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4o Dégivrage glaces de pare-=brise

Le dégivrage est assuré par des glaces chauffantes & résistances
électriques noyées.

Le circuit permet deux intensités de chauffage et comprend un
thermostat qui coupe le courant lorsque la température extérieure est
supérieure & O degré. Ls thermostat peut 8tre mis hors circuit par un
interrupteur spécial.

Une lampe-témoin s'allume lorsque le chauffage est en fonction=
nemsnt .

NOTA

Ie dippositif actuel entrefnsnt des phénoménes de distor-
sion, les résistances noyées doivent &ire remplacées par une
résistance en matiére transparente. Dans l'attente de cette
modification il sera monté, & titre temporaire, un dégivrage
& alcool analogue & celui du L.249.

5. Anti-buée

L'anti-buée de pare-brise comprend un ventilstewr et un réchauf-
feur avec canalisation de distribution sur la face interne des glaces du
poste de pilotage.

Les interrupteurs d'enti-buée de pare=brise sont situés sur le
panneau electrique du co-pilote; ce circuii est complété per un disjone-
teur pour le ventilateur et le réchauffeur qui se trouve dans la boite de
Jonetion principale,

Le récheuffeur est amovible en debranchant tous les fils élec-
trigues et en enlevant les deux serre-joints se trouvant & chague
extrémité, le remontage se fait par 1'opération inverse,

La protection contre la buée et le givre des hublots de cabine
est assurée par une circulation dair chaud venant du conditionnement
d'air entre les parcis de la double cogue.

o6, Dégivrage des mits de pitot et d'antenne

Le dégivrage dee mB8ts de Pitot et d'antenne est assuré par des
résistances électriques englobées de caoutchouc, montées sur les bords
d'attague de ces mAts. Les interrupteurs de commande sont situés sur le
panneau latéral 2&me pilote,

5.8,48
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DESCRIPTION et CIRCUITS < - 5129

Des thermostats protégent chaque circuit et coupent 1'arrivée
de courant en cas de température extérieure insuffisamment basse.

2.7. Dégivrage des tubes de Pitot

Les tubes de Pitot sont chauffés par résistances électriques
dont 1'interrupteur de commande est situé au panneau 2&me pilote. Un
theruostat protége également ces circuits.

MANUEL d'UTILISATION L.T749 15.8.48






DESCRIPIION et CIRCUITS (o) 5131

13. DETECTION INCENDIE - CIRCUIT EXTINCTEURS

1. GENERALITES
Les dispositifs de protection incendie comprennent principalement:i
a. Un circuit de détection actionnant des indicateuré lumineux et sonores.
b. Un circuit dtextincteurs au gaz carbonique.
C. Des extincteurs & main.

Par ailleurs, la protection contre l'incendie est assurée par de
nombreuses mesures de sécurité prises dans la construction, telles que :

- Emploi de matiéres ininflammsbles aux points dangereux (tuyauteries en
acier en avant des cloisons pare-feu, matiéres non combustibles en
cabine).

- Isolement et étanchéité des soutes par l'emploi de revétements an fibre
de verre permettant de circonscrire un incendie ainsi que de limiter des
émanations possibles de gaz carbonique vers le cockpit ou la cabine.

= Volets et vannes de recirculation sur le circuit de conditionnement,
fermés quand la ventilation auxiliaire est utilisée, permettant d'isoler
complétement les soutes.

~ Vannes sur le circuit de brflleurs se fermant automatiquement en cas
d'incendie de ceux-ci,

-~ Cloisons pare-feu dans les nacelles protégeant le longeron avant et les
tuyauteries courant dans les bords d'attaque.

- Purges et mises & 1l'air libre des alentours de réservoirs 4'essence
évitant les accumulations de vapeurs d'essence.

2., CIRCUIT DE DETECTION

2.1. Moteurs, nacelles et brfilleurs

les zones 1, 2, 3 des fuseaux moteurs et logements de réchauf-
feur de cabine sont équipées avec des "thermocouples" fermant le circuit
d'avertisseuresi la température atteint 232°C et l'ouvrant automati-
quement si la température retombe. '

. MANUEL a'UTTLISATION L. 749 15.8.48



5132 L.749 - CIRCUIT D'EXTINCTEURS

ROBINET SELECTEUR
(BRULEURS ET SOUTES)
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T T T T
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DESCRIPTION et CIRCUITS 5133

2.2, Soutes

Les soutes avant et srridre (ainsi que le speedpsk, s'il est
monté) sont équipées chacune d'un cireuit détecteur de fumée. Chague
détecteur se compose d'un boitier comprenant une lampe excitatrice fixéde
& une extrémité d'un tube détecteur et unme cellule photo-électrique &
1tautre extrémité.

Le détecteur analyse lisir des soutes., Une extrémité du tube
détecteur est placée dans un endroit "basse-pression® afin gue, aidé par
la pression gqui régne dans la cabine, un courant dfair & débit constant
le traverse; son orifice de sortie =a 1a forme d'un venturi pour que
l'écoulement de l'air soit uniforme, méme si ls pression différentielle -
cabine/air extérisur - subit des fluctuations,

La présence de fumée dans le tube détecteur assombrit le faisceau
lumineux frappent la cellule photo-électrique, ce qui déséquilibre le
circuit électrique s de ce fait, un relai est actionné et ferme les
circuits de la sonnette d'alarme et des lampes témoins du poste-équipage.

Pour compenser les fluctuations diintensité de la source lumi-
neuse (chute de tension par exemple) une deuxidme cellule photo-élec~
trique ~ cellule de compensation - est montée dans le boitier, de
meniére & ne pas &tre influencée par la fumée pouvant se trouver dane le
tube détecteur. Cette deuxiéme cellule et celle du tube détecteur sont
en éguilibre, ce qui permet une varietion d'intensité de la source
lumineuse sans que le relai en soit affecté.

Le détecteur peut 8ire essayé soit & distance depuis le poste
dféquipage, soit sur place.

Lorsque le systéme optigue devient sale, la sensibilité de 1l'ap-
pereil & la fumée peut @tre accrue. Cependant le réglage & la sensibi-
lité maximum peut empBcher le fonctionnement du solénoTde d'essai, il est
alors nécessaire de nettoyer 1'appareil.

NOTA

Aucune vérification ni eucun réglage ne doivent &tre effec-
tués sl le voltsge n'est pas compris entre 24 et 28 volis,

Verifier - une fois le circuit électrigue en marche = la posi-
‘tion du levier du relai i il peut étre vu & travers une porte située dans
la paroi supérieure du boitier. Ieé levier doit 8&tre sur le repére zéro.
Procéder éventuellement & son réglage.

MANUEL, 4'UTTLISATION L.749 15.8.48
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Pour régler le levier au zéro, dévisser le contre-écrou et
tourner le bouton molleté portant 1'indication "ZERO" jusqu'a ce que le
levier vienne en face du repére zéro, bloguer alors le bouton en revig-
sant le contre-écrou,

Vérifier le détecteur en poussant le bouton "ESSAIS"., Le circuit

donnent 1l'alerme doit fonctionner., Fermer le circuit en se servant du
bouton "REGLAGEY,

~—— 3, CIRCUIT D'EXTINCTEURS

3,1. Liappareil est équipé d'un circuit & gaz cerbonique (avec distribu-
teurs) permettant deux décharges :

a, aux m@teural(zones 2&3)
b. aux soutes (AV & AR)
c. aux brlileurs

Ce systéme comprend s

6 bouteilles de 12,5 1lbs de gaz carbonique réparties en deux groupes
de trois.

2 robinets sélecteurs

0

des cBbles de commende

f

i

des canglisations de distribution

i

une prise de parc
= une mise & l'air libre,
3.2, Boutellles

Ces bouteilles sont situdes sur le cBté droit de la soute avant,
Un clapet de sécurité, monté sur le bouchon de cheague bouteille, permet
une évacuation du gaz en ces de surpression (forte charge ou température
élevéa), L'orifice du conduit A'évacuation de sécurité vers 1'extérieur
est recouvert d'une capsule en cellulo¥de. En cas d'évacuation du gaz,
la capsule se brise : ce gui indigue gue le circuit doit 8tre vérifié.

Chaque bouteille est éguipée d'un détendeur. Le détendeur d'une
seule bouteille de chague groupe de trois est commendé directement par
cBbles venant du poste wfcanicien; ceux-ci font tourner une came gui
actionne un percuteur. L'écoulerent du gez de le premiére bouteille
déclenche, par action sur des membrenes, l'ouverture des deux autres
bouteilles. Le gaz ainsi 1libéré s'écoule vers les robinets sélecteurs en
passant par des clapets snti-retour et un raceord en "IV,
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NOTA

Les boutellles d'extincteur sont dites & "MONTAGE VERTICALY
et sont repérées par un cercle noir ou la mention "INSTALL IN
VERTICAL POSTTION".

3.5. Robinets sélecteurs

L'installetion comporte deux robinets sélecteurs & 4 voles (un
pour les soutes et les brlleurs, un pour les 4 moteurs) situés :

- pelui des soutes et btrflleurs : derriére le psnneau 260

~ celui des moteurs : cBté droit, sous le plancher, derriére le poste
équipage (une trappe spéciale permet d'y aceéder) .

Tis doivent normelement &tre placés en position “NEUTREY.

34, Canslisations de distribution

Les cenalisations de distributeurs de soutes sont situées le long
des parois de celles-ci.

les canslisstions des moteurs sont situées derriére la cloison
pere-feu avec des distributeurs vers zones 2 & 3; une canalisation

supplémentaire, passant & travers la t8le pare-feu, améine le gaz carbo-
nigue aux compresseurs des moteurs.

Aucun distributeur n'est prévu pour la zone 1.

2.5« Prige de parc

La prise de parc, piquée entre un clapet anti-retour de boutelille
et le raccord en "I, permet l'alimentation du eircuit au sol.

3.6, Mise & 1'air lidbre

La mise & 1'air libre, plquée entre un clapet anti-retour et le
raccord en "I'", commandée par un robinet spécial au panneau 260, peimet
de diriger vers l'extérieur le gaz carbonique et, éventuellement, de faire
tomber la pression du circuit en cas de blocage d'un robinet sélecteur.

15.8:48
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4. EXTINCTEURS A MAIN

Trois extincteurs a main sont & bord, dont 1l'un au tétrachlorure

(cuisine) et les deux autres au gaz carbonique (poste équipage et poste
hétesse) »

NOTA

L'utilisation de l'extincteur au tétrachlorure doit &tre
accompagnée de précautions spéciales par suite du danger
d'asphyxie dfi au gaz dégagé.

158,48
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14. PILOTE AUTOMATIQUE PE-10

Le Pilote eutometique PB-10 se compose essentiellement d'un compas
Flux—-gate qui fournit une référence de direction, et du pilote automatigue
proprement dit, qui assure la stabilisation de 1'avion autour des 3 axes
habituels de pilotage : axe de tangsge, axe de roulis, axe de laeet.

1. COMPAS FLUX-GATE

L2 compas Flux-gate, inclus dans le PB-10, est de principe iden-
tique, mails de realisation un peu différente, au compas Flux-gate déja
connu (DC-4 et L.249).

1.1, Principe

C'sst un compas stabilisé utilisant comme détecteur du champ
magnétigue terrestre une "wvanne de flux" (Flux-gate) gui a donné son nom
an systéme,

Une vanne de flux es®t une sorte de transformateur électrigque avec
un bobinage primaire, un bobinage secondaire et un noyau magnétigue. 1z
primeire est parcouru par un courant alternatif dont le seul r8le est de
saturer périodiquement (975 fois par seconde) le noyau magnétique; le
champ terrestre ne peut traverser le noyau gue lorsqu'il n'y a pae satu-
ration 3 il en résulte que les variastions du flux du champ terrestre &
l'intérieur du noyau induisent dens le bobinage secondaire des tensions
qui ont la mEwe fréquence gue celle des saturations & 975 p/s.

Le noyau a une forme triangulaire et om recueille en réalité trois
tensions alternastives (une & chague sommet du triangle); c'est la combi-
naison de ces trois tensions qui permet de raproduire & distance un champ

magnétique alternatif électriquement parzlléle au champ magnétigue
terrestre.

La vanne de flux est portée par un gyroscope & un axe vertical
identique & un gyroscope d'horizon artificiel. Ie plan de la venne de
flux est ainsei stabilisé parallélement au plan horizontal, et toutes les
causes de perturbations habituelles des compas par les mouvements de
1l'avion sont éliminédes.

1e gyroscope peut &€tre redressé rapidement aprés sa mise en route
par un mécanisme de tulipage (caging) commendé 2 distance per relais,
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L'ensemble de la venne de flux, du gyroscope et du mécanisme de
tulipage constitue le transmetteur du compas Flux-gate, qui est logé
dsns 1'sile extréme gauche.

1.2. Amplification du chemp magnétique

Le champ megnétique alternatif résultant de la combinaison des
signaux de la vanne de flux est trop faible pour actionner un mécanisme :
il est détecté & nouveau per un autosyn de couplage et amplifié par des
tubes électroniques; le courant de sortie des tubes peut alors faire
tourner un petit moteur électrique qui commande mécaniquement la rose des
caps per l'intermédiaire d'un mécanisme de compensation des déviations.

Ces mécanismes sont logés dens 1'Indicateur principal de csp qui
comporte en outre un transmetteur magnésyn pour la répétition du cap. Il
ne peut y avoir plus de 2 répétiteurs fonctionnant simultanément.

Les circuits d'amplification sont groupés sur l'amplificateur.
Ltamplification des signeaux de cap est réglable par un commtateur situé
sur le chéssis de l'amplificateur; ce dispositif permet de censerver une
pulssance constante des signaux smplifiés quand l'intensité du champ
terrestre varie avec la latitude de 1'avion (cas des voyages polaires).

2. PILOTE AUTOMATIQUE

A chaque axe de pilotege correspond un circuit électrique qui
comprend ¢

= Un réseau de signaux de pilotage
= Un smplificateur
- Un servo-moteur de gouverne

les références de pilotage sont : un horizon artificiel, un
indicateur de virage et le compas Flux-gate,

Un réseau de signaux de pilotage est constitué par plusieurs
générateurs de signaux, du type autosyn, branchés en série. Chague géné-
rateur a une fonction différente et c'est la somme des signaux de chaque
générateur qui constitue un signal résultant; ce dernier, aprés amplifi-
cation, actionne le servo-moteur et agit sur la gouverne de l'avion.

2.1. Détecteurs de pilotage

Quand 1l'avion est en vol et que sa position est perturbée par
une cause quelcongue, turbulence de 1'sir par exemple, les générateurs
gui interviennent d'abord sont les détecteurs dfécarts; ce sont ¢

1 - le détecteur de lacet, 1lié a 1l'indicateur du compas

it s | ,, . MANUEL d'UTTLISATION L.749 |
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2 - le détecteur de roulis, 1ié & 1l'horizon artificiel
(situé dans la boite d'amplificateur)

3 = Le détecteur de tangage, 1ié & l'horizon artificiel

-~ Grace a l'autosyn détecteur de lacets, la gouverne de direc—
tion est asservie au compas Flux-gate de telle fagon qu'un signal naft
dens le réseau de direction et provoque automatiquement une correction
chaque fois que 1l'avion dévie du cap magnétique choisi au moment de
1l'embrayage du pilote automatique. Dans ce mme réseau, un autre signal
naft en méme temps que le signal d'écart : c'est le signal de vitesse
de lacet engendré par un autosyn 1lié & un gyrométre situé dans la boite
d'amplificateur avec l'horizen artificiel. La commande automatique de
direction posséde ainsi spécialement un élément de mesure dont le
principe est celui de l'indicateur de virage : quand 1'avion vire, le
gyroscope & 2 degrés de liberté précessionne, la rotation correspondante
est treansmise & 1l'autosyn de vitesse de lacet, qui envoie un signal dans
le réseau de direction pour proportionner le braguage de la gouverne a
la vitesse dlécart.

Ie r8le du gyrométre est d'smortir les oscillations de direction
dues & l'insuffisance de stabilité propre de l'avion autour de cet axe.

= L'autosyn détecteur de roulis asservit les ailerons & 1'un
des annegux de la suspension de cardan de l'horizon artificiel : clest
1'anneau dont 1l'axe de rotation est paralléle & l'axe de roulis de
l'avion. Un signal naft dans le réseau de signaux de roulis chaque fois
que l'avion s'incline dans un sens ou dans l'autre par rapport & sa
position transversale au moment de l'embrayage du pilote automatigue.

= La gouverne de profondeur est asservie de la m8me fagon &
1tautre anneau de suspension du gyroscope d'horizon artificiel, anneaun
dont 1l'axe de rotation est paralleéle & 1l'axe de tangage de l'avion;
1'autosyn détecteur de tangage engendre un signal dans le réseau de
profondeur & chaque écart de l'avion par rapport & son assiette longi-
tudinale au moment de 1l'embrayage du pilote automatique. Le réseau de
profondeur posséde spécialement un détecteur autosyn 1ié & une capsule
altimétrique; ce systéme, qui n'est utilisé qu'a la volonté du pilote,
asservit la gouverne de profondeur & la capsule altimétrique et main-
tient sutematiguement l'avion & 1l'altitude choisie.

Les signaux d'écart d'altitude se combinent avec les signaux
dtécart de tangage.

2.2, Contr8leur

Un groupe de générateurs de signaux est & la disposition du
pilote pour lui permettre de modifier la pesition de 1l'avion et d'exé-
cuter des virages par l'intermédiaire du pilote automatique; ces généra-
teurs sont les gutosyns d'évolutions et sont groupés dans le contrdleur.

| MANUEL Q'UTILISATION L.749 - 15.8.48
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= L'autesyn de réglege de profondeur est 1ié au tambour dont
1l'axe est paralléle & 1'axe de tangage; il sert & conserver un angle
d'attague constant (vol horizontal, montée ou descente) en compensent,
par une action sur la profondeur, les déplacements de charge dans
1'avion.

= Ligutosyn de réglage d'inclinaison est 1ié, par un différentiel,
au tambour dont 1l'axe est concentrique & l'axe de la poignée; il sert &
conserver, dans le vol rectiligne, l'herizontalité des ailes de 1l'avion.

Ce méme autosyn est également 1ié directement & la poignée de
commende des virages.

Lorsqu'en déplace la poignée de sa position centrale, l'asser-
vissement dqu circuit de direction au compas Flux-gate est supprimé pour
permettre le changement de cap, et 1l'avion est amené & 1l'angle d'incli-
naison voulu, proportiomnel au déplacement de la poignée; le signal de
l'autosyn de réglage d'inclinaison est annulé par le signal de roulis,
détecté par 1'horizon artificiel, et les ailerons sont ramenés au
“NEUTIRE" quand 1l'inclinaison voulue est atteinte. Toute perturbation de
cette inclinaison est corrigée par le pilote automatique, corme dans le
cag du vol rectiligne.

= Quand on déplace la poignée du contrdleur, un autre autosyn est
également entrainé : c'est 1'sutosyn de virsge dont le signal cemmande
le eircuit de direction pour obtenir un virage correct. Lorsque l1l'avien
est mis en virage, l'autosyn de vitesse de lacet crée un signal qui
s'eppose au signal de virage et contr8le le braguage de la direction pour
éviter le dérapage. Dans la suite, la vitesse de virage est maintenue
constante par lloppeosition permanente du signal émis par ltautesyn de
virage et du signal de vitesse de lacet.

Les déplecements de 1l'autesyn de réglage d'inclinaison et de
1'autosyn de virage sont toujours propertiennels puisque les autosyns
sont entrainés mécsniquement et simultanément par la poignée de commande
de virage; les signaux cerrespondsnts sont donec proportionnels, mais
leur rappert est réglable a 1'aide d'un peotentiométre placé dans le coin
gauche du beitier de contr8leur 3 ce dispositif permet d'obtenir, pour
une vitesse donnée de l'avien, une conjugaison exacte de l'inclinaison et
de la vitesse de virsge.

= lg contr8@leur comporte encere un dispositif particulier qui
réside dans la cenjugaisen mécanique de 1l'autesyn de réglage d'inclinai-
son et de l'autosyn de réglage de profendeur; cette conjugaison n'existe
que pemdant les virages, & droite ou & gauche; elle sert & compenser :

1 = La perte apperente de portence due & l'apparition de la
force centrifuge

2 - La composante de piqué provoguée par l'inclinsison et le
braquage de la gouverne de direction.
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La compensation de profondeur n'est établie que pour une action
moyenne au cours d'un virage de 360°. le réglage est tel que la perte
d'sltitude qui interviendrait sans compensation est réduite & un minimum
pour un tour complet. Au cours du virage, l'avion est sollicité par 1le
pilote automatique & monter et descendre; mais les vitesses de montée et
de descente sont limitées & des valeurs agcceptables,

2.3. Servo-moteurs

A chaque gouverne est attelé un servo-moteur; il est évident que
si un signal est créé dans un circuit par un des autosyns d‘'évolution
et si rien ne vient s'opposer & la rotation du moteur, le signal provo-
guera le braguage total de la gouverne avant que le détecteur d'écart
alt pu engendrer un signal assez fort pour annuler le signal initisl.
I1 est donc nécessaire de proportionner le braquage de la gouverne &
1f'amplitude du signal initial : c'est le rBle de 1l'asservissement.

Pour cela, chaque réseau de signaux posséde un générateur autosyn
compendé par la rotation du servo-moteur; le signal de ce générateur a
toujours tendance & équilibrer le signal résultant qui fait tourner le
servo-moteur. De cette fagon, il y a un rapport constant entre les bra-
quages des gouvernes et les déplacements angulaires correspondants de
1'avion; ce rapport est le rapport dtasservissement : il est réglable
pour obtenir la qualité de pilotage désirée. Un rapport trop élevé
provogue des oscillations; un rapport trop faible ne permet pas de
corriger les petits écarts.

Le réglage est obtenu par 3 potentiomdtres, un par circuit,
disposés sur le panneau de la boite d'amplificateur. Ces réglsges n'ont
pas besoin d'€tre retouchés en vol et sont valables une fois pour toutes
pour l'avion sur lequel ils sont définis.

2.4. Embrayages

Le pilote automatique ne peut &tre couplé aux gouvernes de
1'avion qu'apreés 2 manoeuvres d'embrayage :

- un _embrayage mécanique par leviers, Cet embrayage couple le mécanisme
réducteur du servo-moteur a la timonerie de 1ls gouverne; il y a un
levier par gouverne.

- un _embrayage électrigue. Cet embrayage accouple le moteur su mécanisme
réducteur; l'embrayasge électrique est réalisé simultanément sur les 3
servo-moteurs & 1l'aide du contact d'embrayage; en méme temps se
rroduit l'accouplement du compas Flux-gate au circuit de direction du
pilote automatique.

MANUEL d'UTILISATION L.T749 15.8.48
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2,5, Contr8le de 1l'horizon artificiel

Pour contr8ler le bon fonctionnement de 1l'horizon artificiel du
pilote automstique, le pilote dispose d'une lampe-témoin & éclats; le
nombre d'éclats est égal au nombre de tours du mécanisme érecteur de
1'horizon artificiel; 1'intermédiaire est un faiscsau lumineux qui est
renvoyé par un petit miroir, fixe & l'érecteur, sur une cellule photo-
électrique; celle-ei fournit des impulsions électriques qui déclenchent
des décharges lumineuses dans un tube au néon., La fréquence normale des
éclats est comprise entre 35 et 40 par minute.

2.,6. Indicateur de compensation

Chaque fois que le servo-moteur de profondeur travaille, il
provoque la déviation d'un galvanométre qui est sous les yeux du pilote;
celui-ci ne doit tenir compte que des déviations permanentes qui corres-
pondent & un déplacement permanent d'une charge de 1l'avion, c'est-a-dire
& une varigtion du centrage de l'appareil; dans ces conditions, le servo-
moteur se fatigue et le galvanométre attire 1l'attention du pilote pour
qu'il retouche la compensation de la gouverne de profondeur & l'aide du
tab. Le sens de déviation de 1l'aiguille (vers le haut ou vers le bas)
indique le sens de la correction & apporter (cabrer ou piquer).

15.8.48 MANUEL Q'UTTILISATION L.749 '
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15, MOTEURS

e iy e

1, SPECIFICATICNS 3

Série CyelBne 18 BD
Modele 749 € I8 BDI
Type Double étoile -Refroidissement pesr =ir
Nombre de cylindres iB
Alésage 6 poueces I25
Course 6 pouces 312
Cylindrée 3%50 pouces cubigues
Teux de compression 6,5/1
Rapport compresseur lére vitesse 6,46/1
" 2éme vitesse 8,67/1
Diamétre compresseur I3 pouces
Sens de rotation (vue de 1'arridre) Sens des aigulilles

d'une montre
Sens de rotation de 1l'héliee

(vue de 1'arriére) " "
Réducteur Hélice 0,4375 :1 (7/16)
Hagnéto s ' Scintille DIN -
Carburateur BENDIY 58=18 = B?A
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L.749 - SCHEMA ALLUMAGE MOTEURS
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DESCRIPTION ET CIRCUITS

16, HELICES

e

lo DESCRIPTION

Les hélices CURTISS électriques modéle C 6325-4 se composent ezgen-
tiellewent de ¢

I.I. Hélice proprement dite s

= Un moteur de chsngement de pss et son frein,
Monté & 1'svant du réducteur il est du type série & 2 sens de o=
tation,
Le frein comwandé par un Solénoide monté en série sur le moteur, agit
quand le moteur est arr8té seulement et msintient les pales dens une
position déterminde,

= Un réducteur & plenétsire (2 étages) plrcé entre le moteur de chrngement
de pas et les engrenages pieds de pales,

= Des engrensges de pieds de pales
= Un dome
= Des bagues de conbact,

1.2, Ensemble régulsteur :

= Ensemble de synchronisstion comprensnt le MASTER LIOIOR et une séris de
CONLACTEURS prr hélice., Cet ensemble est monté sur le plencher du posate
de pilotage & ¢Bté du siége co=pilote,

- Un ALTERJATEUR monté & 1'svant de chaque moteur

= Un survolteur situé dens le logement de la roue avant.

= Un relais de pass reversible situé dsne 1s boite de jonction principale,

= Des filtres sntipsrasites composés de condenssteurs montés en peralléle
sur les divers circuits.

Des commandes et des indiceteurs au poste de pilotage.
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L.748 - CIRCUIT ELECTRIQUE HELICE CURTISS
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DESCRIPTION et CIRCUITS 5163

2, PRINCIPE DE FONCTTONNEMENT EN “"AUTOMATIQUEY

2.1, But

a — Obtenir la synchronisation des 4 moteurs simultanément en sgissant sur
un moteur électrique alimenté par le courant de bord, et dont 1la
vitesse sera la vitesse de référence pour les 4 moteurs.

b = Obtenir une correction sur l'angle des pales d‘'autant plus rapide que
l'on est plus loin du synchronisme et d'autant plus lente que l'on est
plus prés du synchronisme (ceci dans le fonctionnement en automatigue
par un mécanisme a contacts approprié).

¢ = Obtenir un freinage aérodynamique & 1l'stterrissage par la réversibi-
lité des pales d'hélice.

2.2, Master motor

Ce moteur est du type Amplidyne, alimenté par le réseau de bord
(tension 28 V continu). Il comprend un enroulement série Eq et 2 enrou~
lements en // sur 1l'ensemble induit inducteur série. Ces deux enroulements

E2 E3 sont égaux et montés en opposition de champ (El et E> sont & flux
additifs).

Le moteur comporte un régulateur centrifuge muni d'une butée Bl;
celle-ci se trouve en face d'une deuxiéme butée B2 solidaire d'un chariot
mobile dont le déplacement est commandé psr un levier au poste pilote, ce
levier étant le sélecteur de vitesse du master motor.

Le master motor étant prévu pour avoir une vitesse de rotation
supérieure & la plus grande vitesse que l'on puisse sélecter au levier de
commande, les butées Bl et B2 sont appelées & €tre constamment en contact;
mais chaque mise en contact provoque la mise en court-circuit de 1l'enrou~
lement E3, le circuit se refermant alors & la masse par 1l'intermédiaire
des butées et du chariot. Seul Ep est alimenté et s'ajoute & Ey; le champ
du moteur augmentant, la vitesse diminue. les butées se séparant, E3 est
& nouveau alimenté, le flux du moteur diminue, la vitesse augmente, les
butées reviennent en contact et le méme phénoméne se reproduit & la
cadence de 400 cycles environ & la seconde,

On obtient au point A un courant pulsé & 400 p/sec. Un redresseur
type far-selenium (oxy-metal) emp8che ce courant pulsé de revenir sur le
circuit du moteur, mais, d'autre part, ce courant est amené par un con-
densateur C) dans un montage redresseur en pont, dans le but d'actionner
le relais 8, celui-ci effectuant la mise & la masse du systéme contacteur.

Le contacteur ne pourra &tre mis & la masse, donc fonctionner,
que si le master motor fonctionne normalement,

D'autre part, le relais R (tel«lite relay) en série également

avec les contacts du relais S provoque 1l'allumage d'une lampe au tableau
pilote 8i le master est en état de mauvais fonctionnement.
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5164 ' " N DESCRIPTION et CIRCUITS

NOTA

La mise en route du Haster motor s'effectue automatiquement
(power switch) en déplagant le levier de commande du chariot
depuis las plus petite vitesse.

Un générateur monophasé G, monté sur 1'arbre du Master motor,
retransmet électriquement la vitesse de ce dernier aux tachy-
métres,

2.3, Contacteurs

Quatre contacteurs (un pour chaque hélice) sont montés sur la
carcasse du master motor. Celui-ci entraine, par engrenages en bout
d'arbre de 1'induit, 4 bobinages triphasés tournant a la méme vitesse,
Chaque bobinage est relié électriquement, par 1l'intermédisire de bagues,
au courant de sortie produit par un alternateur triphasé A monté sur
chague moteur et tournant & la mme vitesse que ce dernier.

Chacun des bobinages triphasés (stator tournant) comporte un
rotor en forme de cloche et en métal magnétique.

Le champ produit par l'alternateur tournant en sens inverse de
la rotation du stator tournant, le rotor restera stationnaire si les 2
vitesses sont égales (c'est-d-dire vitesses moteurs et master motor) et
tournera & la différence des 2 vitesses dans un sens ou dans l'autre,
suivant que la vitesse moteur sera supérieure & celle du stator tournant
ou inversement. ‘

Le rotor entraine un mécanisme & contacts composé d'un collecteur
et de balais. le collecteur est formé de contacts alternativement conduc-
teurs et non conducteurs et reliés deux & deux,

Les balais, sous l'effet de l'entrafnement du rotor, déplacent le
contact O d'un cbté ou de 1l'sutre sulvant le sens de rotation. Si la
vitesse du moteur est inférieure & celle du master motor, le rotor tourne
dans le sens des aiguilles d'une montre et le contact O vient sur le con-
tact “PPY, dgns le but de donner du petit pas & 1l'hélice; au contraire,
8l la vitesse du moteur est supérieure & celle du master motor, le con-
tact "O" vient sur le contact "GP" de fagon & donner du grend pas &
1'hélice,

Considérons le cas du petit pas = O est en PP = le soléno¥de S2
est alimenté d'une fagon continue lorsque le point M est mis en communi-
cation avec la masse par le relais S du master motor,

Ie solénoide S1 dé flux égal et opposé a S2 est alimenté seule-

wment lorsgufune borne conductrice du collecteur se trouve en contact avec
les balais. A ce moment-la, le rupteur R1 est coupé (flux résultant nul).
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5166 DESCRIPTION et CIRCUITS

Puig, la borne conductrice guitte le balai et, seul, Sy est
alimenté et Ry ¢nclenche. Le premier relais "PP" est alors actionné, celui-
ci setiocunant & som tour ie relais "PP" de puissance, ce dernier communi-
guent directement 1l'impulsion au moteur électrique de té&te d'hélice.

HOTA

les impulsions ayant tendance & &tre trés rapides lorsque
1l'on est loin du synchronisme, le relais de puissance, qui
est & grosse inertie, reste constamment enclenché, jusgu'au
moment ol la vitesse du rotor devient plus lente par suits
de la correction sur les pales et de 1l'augmentation de
régime du moteur.
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DESARIPTION et CIRCUITS

17. OXYGENE
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DESCRIPTION et CIRCUITS
18. CIRCUIT 4‘'EAU
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