NORD 2501 NORATLAS

Jean-Francois MARTIN
Jfjemmar@noos. fr

Cet appareil est prévu pour FS 2004, il semble fonctionner de maniere satisfaisante sur FS
2002, mais n'a pas été testé avec soin sur ce dernier.

Sa réalisation n'aurait pas été possible sans l'aide de Gilbert Millas et de Christian Estieoulle.
Qu'ils en soient sincérement remerciés.

Installation :

1. Pour lire ce fichier, vous avez décompressé le fichier Nor105 2.zip dans un répertoire
temporaire ;

2. lancer le fichier N105.exe qui se trouve dans le répertoire dans lequel vous avez décom-
pressé le fichier Nor105 1.zip ;

3. lorsque le programme vous le demande, indiquez le_répertoire principal dans lequel vous
avez installé FS 2004. (exemple : C:/Program Files/Microsoft Games/ FS9) ;




Fichiers complémentaires :

Cet appareil est prévu pour fonctionner avec le tableau de bord réalisé par Jean-Michel RE-
NAUX (Fichier Nordpnll.zip et Nordpnl2.zip) en conséquence, si vous ne chargez pas ces fi-

chiers
[ ]

le tableau par défaut sera celui du DC3 ;
Les sons par défaut seront ceux du DC3.

Le Noratlas « fume » beaucoup au démarrage. Pour rendre cet effet, deux solutions sont a envi-

sager :

Vous avez déja chargé les effets que Jan Rosenberg (resdes@earthlink.net) a congu
pour le DC3 : dans ce cas vous n‘avez rien a faire, le Noratlas utilisera le fichier

« fx_DC3_MinStartup ».

Vous n'avez pas chargé ces effets, dans ce cas, :

o
o
o

vous chargez le fichier dc3_ fx.zip;

si vous souhaitez les affecter au DC3 vous suivez toutes les instructions;

si vous souhaitez les limiter (ce serait dommage) au Noratlas, vous placez seule-
ment les fichiers « fx » dans le répertoire « effects » de FS2004. Surtout ne
modifiez pas le paragraphe [GeneralEngineData] du fichier Aircraft.cfg du
Noratlas, les moteurs ne sont pas situés au méme endroit sur les deux appareils.
Vous envoyez un mail a Jan Rosenberg pour le remercier. resdes@earthlink.net en
indiguant dans l'objet qu'il s'agit de son effect (il fait comme beaucoup d'entre
nous la chasse aux spams)

POINTS PARTICULIERS

Cockpit virtuel :

Cet appareil ne comprend pas de cockpit virtuel, pour un certain nombre de raisons :

Je ne voulais pas trop retarder la sortie du Noratlas ;

Je n'aime pas beaucoup ces manches qui bougent tout seul, ces manettes de gaz qui
s'affolent sans que personne ne les touche, et ces postes d'équipage complétement vides.
J'ai parfois I'impression que le pilote a mis le PA et que tout le monde a abandonné le
bord (peut-étre sous les effets des attaques de la chasse ennemie).

Je pense que le tableau qui vous est proposé par Jean-Michel suffit amplement a recréer
I'ambiance.

Portes

Il est possible d'ouvrir la porte d'équipage, les portes de fret (coquilles) et les portes de para-
chutage. 11 est également possible de sortir les chambrieres.

Les commandes sont les suivantes :

Pour la porte d’équipage : Maj puis E.

Pour les portes de fret : Maj puis E puis 2 (dans la réalité, il est interdit de les ouvrir
sans que les chambriéres ne soient en place, ou lorsque les moteurs tournent).

Pour les chambrieres : Maj + W

Pour les portes de parachutage : J'ai utilisé la commande de la crosse d'appontage. Si
vous l'avez déja activée dans FS2004, il vous suffit de presser la (les) touche(s) clavier
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correspondantes.
Si vous ne l'avez pas activée vous devez le faire. Pour cela :
0 choisissez Option/Commandes/Epreuves

* Microsoft Flight Simulator - Un siecle d'aviation

wols  Apparel  Environnement BedEEN Yues  LAGD  Jeppesen  Aide  Modules

Suspendre le val P
Witesse de simulation Rk

Retour sur image. ..
Widéo du wal...
Analyse du val..,
Carnet de wol...

San
Commandes Désactiver le joystick
Paramétres Calibrer le jowstick. .,

Sensibilités.
Forces du jovstick...

0 Puis, dans la rubrique « Catégorie d'événements » sélectionner « commandes de
lappareil dans son ensemble »

o Dans la « Liste daffectation » mettre en surbrillance « Activer/désactiver le
crochet de gqueue »

COMMANDES - AFFECTATIONS

BOUTONS | TOUCHES | AXES DU JOVSTICK = == i

Commandes de I"appareil dans son ens n

Lisie d'affectation

[Evénement —|
Activer/désactiver le commutateur de

Activer/désactiver le commutateur du

Activer/désactiver le crochet de queu K |

Activer/désactiver le dégivrage de I'hé
Activer/désactiver le dégivrage de la =
Activer/désactiver le déploiement des | CTRL + P

Activer/désactiver le systéeme de fum
=




0 Appuyez sur la touche que vous voulez affecter a la commande (dans mon exemple
« K »), puis sur « OK ».

NB si la touche est déja affectée, un message s'affiche en vous indiquant a quelle
fonction la touche est déja attribuée et en vous demandant si vous voulez pour-
suivre. Si vous voulez conserver la touche initiale, cliquez sur « Effacer » et sai-
sissez une nouvelle touche.

stick
( MODIFIER. UNE AFFECTATION T;Iei

Appuyez sur la touche du clavier ou le bouton du joystick
que yous voulez affecter a I'événement =Activer/désactiver
le crochet de queue=.

| ()

b o

l r AHHULER )( OK )E

Mise en drapeau d'une hélice.

Il est possible de mettre les hélices en drapeau, mais uniquement en vol. Toutefois, comme il ne
semble pas possible de freiner mécaniquement I'hélice, un effet de moulinet continue de
I'entrainer tant que l'appareil se maintient a une certaine vitesse (cela ne vaut pas que pour le
Noratlas, mais aussi pour les appareils génériques de FS2004). Aussi il vous faut :

e Réduire completement les 2 moteurs (F1)

e Sélectionner le moteur a panner (E+1 = moteur gauche, ou E+2 =moteur droit)

e Couper le moteur a panner (Ctrl + Shift + F1)

e Casser la vitesse et attendre que I'hélice s’arréte. Pour une panne au décollage, cela est

trés rapide.

e Passer sur le moteur sain (E + 1 ou E + 2 selon le cas)

e Remettre plein gaz sur le moteur sain.

e Sion fait cela rapidement, on a un semblant de vraisemblance.
Il est naturellement possible de faire la méme chose en vue cockpit, mais on ne jouit pas du spec-
tacle.

Largage de parachutistes :

Il vous est naturellement possible de larguer des parachutistes, sinon il ne s'agirait pas d'un
Nord. La commande est celle qui, sur FS9, déclenche la fumée.
Pour « mettre le vert » vous pouvez :

e Soit appuyer sur la touche « I » (déclenchement de fumée sous FS9),

e Soit, en vue cockpit, manceuvrer l'interrupteur prévu a cet effet.

Le Nord transportait entre 30 et 36 parachutistes, afin de rester crédible, le largage s'arréte
apres que 15 hommes aient sauté de chacune des deux portes. Si votre DZ est courte, vous pou-



vez interrompre le largage en appuyant une nouvelle fois sur « I ». mais quand vous le reprendrez,
en appuyant de nouveau sur « I », 30 nouveaux parachutistes seront préts a sauter, aussi arrétez
lorsque vous arriverez a 36 en tout.

NB : A I'époque du Noratlas, les saut militaires en automatique se faisaient avec des parachutes
ronds, et non des ailes, et I'on ne plongeait pas vers le bas comme le faisaient les parachutistes
allemands de la seconde guerre mondiale.

La séquence de saut est pleine d'imperfections, c’'est mon premier essai en matiere d'effets. Je
compte m'y remettre pour vous proposer quelque chose de plus convaincant

Mécaniciens de piste :

Afin de mettre un peu de vie autours de l'appareil, notamment a la mise en route des moteurs,
vous pouvez faire apparaitre le chef de piste et un mécanicien armé d'un extincteur. Pour cela il
vous faut utiliser les commandes de volets de capot. La séquence est la suivante :

Ctrl+Maj+V : le chef de piste sort de l'avion par la porte d'équipage, puis en renouvelant la sé-
guence, vient se placer devant le nez de I'appareil. Pendant qu'il se déplace, le mécanicien armé de
I'extincteur se place a c6té du moteur gauche. Puis il passe derriére I'appareil pour gagner le mo-
teur droit. Enfin les deux compéres quittent la scéne. S'il vous énervent, il vous suffit de ne pas
actionner la commande. Si vous actionnez la commande Ctrl+Maj+C ils font marche arriere. (Vous
pouvez le faire dés que l'avion quitte le sol car ils disparaissent en vol.) La encore, ils sont trés
simplifiés, ne vous attendez donc pas a les voir bouger comme des humains

Memento de I'équipage :

Comme FS2004 est capable de lire les fichiers htm, la checklist de I'appareil est constituée du
véritable mémento de I'équipage qui propose :

e Les procédures normales

e Les limitations

e Les procédures d'urgence.

Pour y accéder, il vous suffit d'appeler la tablette (F10, ou I'icone correspondante sur le TdB de
Jean-Michel) puis d'appeler la checklist.
Un premier écran vous propose les trois chapitres.




Il vous suffit de cliquer sur celui que vous souhaitez ouvrir.
Le sommaire de la partie concernée apparait alors.

Il vous suffit de faire défiler pour trouver l'onglet que vous voulez consulter.
Cliquez sur l'onglet que vous voulez consulter. (ex. visite extérieure, suite)

AVION NORD 2501

MEMENTO DE LEQUIPAGE

La page correspondante s'affiche :

TRAIN PRINCIPAL GAUCHE ET SON LOGEMENT

Lk

22-} de roue

23 - Etat du pneu - Repéres - Pression - Jantes.

24 - Etat général amortisseur - Vérifier hauteur.

25 - Tuyauteries principales de frein et de Irein secours.
26 - Pattes de fermeture des trappes.

27 - Grochet verrouillage position haute.

28 - Bouchon de valve amortisseur.

29 - Sandows de rappel des trappes.

30 - Viérins - Propreté - Fixation.

31- Clrcults hydrauliques, essence, huile, dégivrage hélice.
32 - Cfibles commandes et secours de train.

33. Tolle lermeture fuseau-poutre.

MOTEUR GAUCHE

34 - Capotages - Verroulllage DZUS - Pipes échappemant.
35 - Hélice : pales, gaines dégivrantes, examen minutioux de la
casserole et des pastllles avant de cbne d'hélice.

WISITE EXTERIEURE (suite)




o 1 &

TRAIM PRINCIPAL GAUCHE ET SOM LOGEMENT

Pour :

- Etal iy prg - Rephres - Pression - Janiss

- Etnt ghrdral amortisseur - Virifier hauiour

= Tuysuteriss principaies de frein el de Tiein oW
- Palins de larmatue 0oa TrARQas.

« Croohel veorouillsge .

e Revenir a la page précédente .
o]

05

aw

M - Bouchon o8 valve mr
0

3

2.

M.

cliquez en haut de page (1)

e Revenir au sommaire,

- Sandows de rappad o

« Wilirirm - Propretd - Fi
. 1= Clreults hydrauiigues e, dbgivrage bilics
cliquez au centre. (2)

Glbles commandas ¢ Bradn
Todle lermeture fuseau-pouire

. . MOTEUR QALCHE
e Passer a la page suivante,

cliquez en bas de la page. (3)

34 - Capolsges - Verroulliage DIUS - Pipes Achacpemant
35 - Heblice © pales, geires Shghoianies, scamen minulsue o8
cassarole ol des pantilies avani de cine dhélice

Normalement ce mémento, notamment dans sa partie « limitations » vous fournit la plupart des
informations dont vous pouvez avoir besoin pour effectuer un vol.

Si toutefois, vous souhaitez des informations supplémentaires consultez la deuxieme partie de ce
manuel qui reprend le manuel d'utilisation officiel.

ATC

Lorsqgue vous utilisez 'ATC vous verrez que FS 2004 écrit NorTaltas dans son message. Je n'y
suis pour rien. Chacun sait gu'il faut écrire Noratlas

Décorations nouvelles.

Si vous souhaitez créer de nouvelles décorations pour cet appareil vous pouvez les diffuser sur le
net sans autorisation préalable de ma part a condition de respecter les modalités suivantes :

e Vous respectez les conditions de concession diffusées ci-apres.

e Vous vous assurez que la décoration correspond a la version du Noratlas représentée.
Dans la pratique un appareil dont le N° est supérieur au N° 80 (cela correspond aux gran-
des dérives et aux grandes vitres latérales du poste d'équipage) et inférieur au N° 158 (a
partir duquel les trappes du train avant se referment apreés sortie de la roue)

e Vous ne diffusez QUE votre nouveau fichier texture en fournissant les indications né-
cessaires a la modification du fichier « Aircraft.cfg »

e Vous indiquez que cette décoration « est prévue pour le Nord 2501 de Jean-Francois
Martin et nécessite le fichier Nord105.zip »

Si vous estimez ne pouvoir respecter ces modalités, je vous serais reconnaissant de me contac-
ter.



CONDITIONS DE CONCESSION
Utilisation et distribution non commerciale uniqguement.

MERCI DE LIRE ATTENTIVEMENT CETTE LICENCE.
EN POURSUIVANT L*INSTALLATION, VOUS VOUS ENGAGEZ A RESPECTER TOUS LES TER-
MES ET CONDITIONS DE L*ACCORD DE LICENCE UTILISATEUR, SANS RESERVE.
S1 VOUS N'ACCEPTEZ PAS CES TERMES ET CONDITIONS, ARRETEZ MAINTENANT LE PRO-
CESSUS D'INSTALLATION ET EFFACEZ TOUTES LES COPIES DE CE LOGICIEL QUI SONT
EN VOTRE POSSESSION.

1. Licence d"utilisation hon-commerciale
Vous pouvez utiliser ce logiciel dans un but uniquement "non-commercial”. Le
terme "non-commercial" signifie que le produit :
(a) a été diffusé, distribué ou mis a disposition, gratuitement (de maniére directe ou indi-
recte).
(b) n"est pas utilisé dans un but commercial, ce qui comprend de maniere non limitative, toute
activité dont le but est de générer des revenus, directement ou indirectement.

2. Distribution de licence Non-commerciale
Vous pouvez diffuser le logiciel uniquement par des moyens électroniques selon les termes suivants

(@) me demander une autorisation préalable si vous souhaitez placer le fichier sur un site in-
ternet

(b) ne le distribuer que dans un but non-commercial,

(c) le distribuer sans modification et dans son intégralité (avec sa documentation compléte,
ses fichiers "lisez-moi", les remarques concernant la propriété intellectuelle, incluant les
termes et conditions, ainsi que tous ses composants).




Nord 2501 NORATLAS

PARTIE n°2

MANUEL D’UTILISATION

Attention, les documents qui suivent sont extraits du manuel
d’utilisation réel du Noratlas.

Ils sont destinés a recréer une ambiance. Le modele de vol sur

FS2004, ne permet pas toujours de restituer les parametres
indiqués dans toute leur rigueur.




Nord 2501 MANUEL D 'UTILISATION Planche 101

. Verifications avant le vol
- visite exterieure Circuil d 'inspecrinn du mecanicien
17« phase
. . Visite interieure
2"phase . Avant la mise en route

Point de
depart

Edition de 1968
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Nord 2501 MANUEL D’ UTILISATION

Planche 31

. Demorrqge _ . Mise en route .
Magnétas e Ordre des manceuvres|1 |2 ] 3 £1'5 6| 7
Manette utilisee............ D D|C|Gaz D | B japuyer
Position de manettes.. |H |E | M|25sdereduit| 0 11.2| M 3’0 4

b s _Arrét du moteur.

Moteur
C dérauffoir

10.Leviers B.C_D sur A . Elouffoir ferme
Clape! d'injection __|
Clapet de dﬂ'.fr.rh'on,___?ﬂ
Rabinet o huile ___

Pompe suraiim. __| i 1
d essence

Pampe dinjection _|

Voyant auveriure

Voyant fermeture

Edition de 1958
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MAMUEL D'UTILISATION

I"écoulement total de I'huile en cas de rupture de la canalisation et
un adaptateur permet de remplir celle-ci, Un orifice de purge cam-
plete l'installation,

e transmetteur &lectrigue est relié a un récepteur double sur
la planche de bord. Le pilote peut ginsi connaitre les variations du
couple mateur et la puissance,

En cas de panne de l'installation, le moteur est contrélé avec |e
tachymétre et le mano d'admission.

1.3.5. Démarrage.

Description des commandes.

Les commandes nécessaires au démarrage des G.M.P. sont plo-
cées sur le pupitre central (pl. 31). Elles comprennent un commuta-
teur de démarroge ol sont groupés les commandes des robinets
coupe-feu d'huile et d'essence, le contact des magnétos. les com-
mandes du démarrsur et de la pompe de suralimentation d'essence,

Sous ce commutateur, un vayant marqué « H » indigue |'ouver-
ture du robinet d'huile. Un vovant vert occultable monté sur le
bouton d'injection indique |'ouverture du robinet coupe-feu d'es-
sence ainsi que le fonctionnement de lo pompe de suralimentation
d’essence.

La commande d'étouttoir est assurée lectriguement 4 'aide d"un
inverseur placé sur le caisson support des manettes, L'¢toufloir est
ouvert lorsque | levier est poussé vers |e voyant vert placé en avant,
lLe voyant vert s'allume lorsque |'étouflfoir est ouvert, le voyant
rouge lorsqu'il est fermé,

Les fusibles protégeant 'installation sont a llintérieur des enta-
blements gouche et droit du poste pilote.

Mise en route d'un moteur.
Le commutateur est 4 « Arréte: leviers B, O, D sur « Arrét s,

les magnétos sont 4 la masse. Les vayants éteints. Le levier B revient
automatiquement a I'arrét aprés une manosuvre.

Edition de 1968

Mord 2501

Les apérations de démarrage s'effeciuent dans l'ordre suivant :

Manoeuvres

Fazultats

Pousser 1o manette D wvers
['uwant d'un mouvement lent

et continu :
To D sur H, Cuverture du rabinet d'huile.
Le vayant «H » s'allume.
2e D sur F, Cuverture du robinet d'essence,
Le voyant vert s'allume,
3¢ Manette C sur M pendant | Mise en route de la pomps de sura-

30 secondes environ puis
ramener sur ¢ A .

limentation. Puis coupure (il v a une
pampe par moteur),

Mettre les manettes de goz @ 25 mm du « Réduit ».

Rappel: Il est necessaire d'effectuer deux tours complets de 'helice
(B pales) pour s'assurer qu'il ne reste ni essence ni huile dans les
cylindres, (e contréle ne doit &tre effectué qu'aprés un amargage
d'huile ou si le moteur est resté lengtemps sans tourner (une nuit

par exemple).

Manceuvres

Resulluls

e

Lo

o

Levier etouffoir sur « Ou-
vert w,

Pausser la manette D sur
«1-2 .

Manette B sur «M s Pas
plus de 20 secandes ovec
arrét de 30 secondes entre
chague essai,

Appuyer simultanément
sur B et sur le vayant vert
meltant en marche l'in-
jection.

Ouverture de "gtouffoir,
Le voyant vert s'allume.
Contacts magnetos 1 et 2. Les deux
voyants essence et huile s'éteignent,

Lancement du démarreur. Le mo-

teur tourne.

Alimentation du vibreur-suryalteur

qui alimente les magnetos,

— Contact, Le moteur demarre.
Mise en marche de [|'unigue

pompe d'injection et ouverture du

clapet du moteur démarré,
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Selection des magnétos:

Pendant le point fixe plocer la manette D sur 2, puis sur 1.
Ramener sur 1-2,

Remarques.

Le passage du levier sur magnétos 1-2 ne chunge pas la pesition
d'ouverture des rohinets d'huile st d'essence.

A partir de 3 000 métres, il est nécessaire de mettre en route [
pomps de suralimentation d'essence, Lorsgu'elle fonctionne, le
voyant verl s'ollume,

Un bouton test, sur le pupitre, permet de contréler ['ouverture
des robinets d'huile et d'essence lorsque le levier est sur magne-
tos 1-2, En appuyant sur le bouton, les voyants correspondant aux
robinets ouverts s'allument.

Arrét du moteur.

Levier d'¢toulfoir ramend wvers 'arrid¢re. Manette D ramenge
sur & A m.

Cette manauvre met les magnetas  la masse et ferme les robi-
fiets d'huile ot d'essence. Tautefais, il est recommandé de s'arréter
sur lg position « H ».

Me couper a |'étouffoir que pour une température de culasse
de 1807 {210° maximum, en cas exceptionnel),

Dilution.

Cette opération consiste a diluer une certaine quantite d'essence
dans 'hulle de graissage du moteur avant |'arrét de celui-ci, pour
faciliter un démarrage ulterieur par temps froid. L'essence neces-
saire est prise @ la pompe moleur el alimente un clapet de dilution
a commande électrigue, par l'intermédiaire d'un robinet placé dans
la nacelle en arrigre de chagque G.M.P.

Les boutons de commande de dilution sont placés sur 'enta-
Blement droit derriére le siége co-pilote (pl. 38),

Le fait d'appuyer sur un des boutens poussoirs ouvre le clapet
de dilution du moteur correspendant,

{(Voir consignes d'utilisation de la dilution dans le chapitre ||
« UTILISATION =),
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ATTENTION

Procédure de décollage.

Si vous souhaitez réaliser des décollages
confortables, vous devez aménager la pro-
cédure réeglementaire. Pour cela :

e il vous faut(contrairement a ce que

préconise le mémento de I'équipage)
trimer _a cabrer (une graduation sur
le TdB de Jean-Michel) ;

e mettre 10° de volets (procédure

normale)

e déjauger a 55 kts (procédure nor-

male)

e maintenir l'appareil Iégerement ca-

bré, il décollera tout seul.

— 5i l'avion n'est pas équipé de mise en drapeay automotique, la

vitesse de décollage ne sera pas modifiée: 100 kt ¢ 20t et 103 kt
& 21 t. Toutefois, ['avion sera mainteny au voisinogs immédiat
gu sol, jusqu’a ce que |a vitesse de sécurité au décollags (110 ki)
soit atteinte.

A lo vitesse de décollage (100 kt environ) aider le décallage. Lu
réaction a |o profondeur est fuible avec un centrage compris
entre 23 et 27 %,

Avec un centrage inférieur, la réaction est plus grande. Nentre-
prendre la montée que lorsqu'on aura atieint 110 kL

La vitesse minimum de sustentation en configurotion de decol-
lage, avec 107 de volets, est de;

B2kt a1%.61 B4 kra20et

Le cas de décolluge sur terrain court sera étudié plus loin (4.10).

IMPORTAMNT. [l est dillicile d'apprécier l2 moment exact ol les
raues quittent le sel, Attendre d'aveir pris quelques métres de
hauteur avant de freiner (surtout de nuit),

2.8. DECOLLAGE
(Se reparter 4 la liste de vérifications YERTE, pl. 102/7).

Mettre les gaz a fond sans brutalité, le manche légérement en
avant. |'avion 4 tendance a s'embarquer legerement 4 droite.
[l est peu sensible au vent de travers.

A la vitesse indiquée de 55 kt, déjauger la roue avant.

Four les avions €guipés de la mise en dropedu autamatique, la
vitesse de décollage est choisie égale & la vitesse de sécurite au
décollage V2 (définie en 8.1.1), elle varie donc de 100 kt (20 1)
a 103 kt (21 1)

Edition de 1958

1121, |l faut pousser la commande de train 4 fond en avanl? les

lampes rouges s'allument immédiatement,

La manceuvre du train doit &tre faite par le pilote et non
par le mécanicien,

MNe pas freiner pendant la remoentée du train, Si l'an a oublié
de freiner avant de rentrer le train, altendre la in de la
manceuvre (lampes éteintes) pour freiner.

1122, Les volets seront rentrés progressivement-a purbir de 110 kt.

La manccuvre de rentrée des volets doit &lre faite par le
pilate et non par le mécanicien.

1,123, Le nombre de tours aux hélices est alliché par le mécanicien

sur ordre du pilote,

Reduire les tours avant les gaz,

1,124, Lo commande de train ¢it ramenge au neutre lorsoue es

vayanls rouges sont éteints (manceuvre de rentrée du train
lerminge),
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Influence d une mauvaise manceuvre en cas de panne au décollage
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2.9. MONTEE
(Se reporter & la liste de vérification VERTE, pl. 102/7).

Tu

Eﬂl

Montée normale.

La mantée normale s'effectue & lo vilesse indiguée de 130 kt
au régime suivant {1600 CV env.):

— 2400 t/mn;

— Pression d'admission & PM.C {puissance maximum continue);
cest-d-dire 160 pz jusqu'a 1100 m d'altitude,

Au-dessus de 1100 m, le compresseur {un etoge, une vilesse)
ne peut rétablir cette pression au régime de 2400 t/mn. On
poursuit la montée en laissant la manette des gaz & la position
P.M.C

la wvitesse ascensionnelle moyenne 4 pleine charge est de
I'ordre de 300 m/mn jusqu'a 3000 m. Le tableau des vitesses
ascensionnelles en fonction du poids et de P'altitude figure a lo
section annexe ! Performances.

Montée d'urgence.

La mantée s'effectue alors a la vitesse de 130 kta la puissance
maximum continue (1 650 CV environ), c'est-d-dire !

— 2500 t/mn (F.MC,

Fression d'admission o P.MC. cest-g-dire 160 pe jusqu'a
1500 m,

Lo conduite moteur est lo méme que pour la montée narmale.

Montée au régime pauvre.

Flle s'effectue @ lo vitesse de 130 kt au régime maximum
suivant :

— 2400 t/mn;

— Manettes ou cran E.C.B. {sconomic cruising boast), c'est-d-
dire 125 pz jusqu'a 3 000 m,

On peut monter & une puissance moindre en réduisant le
nombre de tours sans toucher a la manetie des gaz. Cette fagen
de manter n'est intéressante que pour les vals spéciaux (trés
long rayon daction) et ne sera pas utilisée normalement.

2.10. CROISIERE

(Se reporter a la liste de vérification VERTE, pl. 1027}

114, On peut voler en croisiére a des régimes tres différents et
suivant des procédures vanables en fonction du but gue
I'on veut atteindre, MNous n'indiquons il que o croisigre cue
nous eppellerons « Mormale » parce gu'elle représente une
croisiere facile & mener, provogue une usure normale de
I"avion et assure des performances satisfalsantes dans la
majorité des cas.

Cn trouvera, chapitre lll, une présentation des autres types
de croisiére qui répondent a des buts plus étroits.

Le principe de lu croisiére normale est le suivanl : on vole 4
la puissance constante de 500 CV tout le long du vol. Les
régimes 4 allicher dépendent seulement de 'altitude choisie
pour e vol,

1.14.2. A l'altitude de croisiere choisie, 'affichoge des paramétres
moteurs se fera au mayen des courbes de puissance, du cal-
culateur si l'on dispose de couplemétre, ou de |o formule

M (tfmn) x couple (psi)
950

— Puissance fournie d 'hélice en CV,

Afficher la pression d'admission la plus elevée possible, sans
jamnis depasser le cran « EC.B. » et ajuster la puissance
demandés par le régime.

Méanmaoins, pour éviter la futigue de la structure par vibro-
tians, sauf impératif, ne pas faire tourner les moteurs a un
régime inféricur a1 800 cu 1 850 t/mn suivant les appareils,
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croisiere et en descente prolongese, il est conseille de manceuvrer
les manettes d'helices sur tout le secteur (2 400 tours, plein grand
pas, et retour au régime de croisigre) toutes les demi-heures

EnYIron,

1.14.3. Au-dessus de 3000 m, 1l pout arriver que la pression d'es-
sence batte au manamétre, || suffire alors de metire en
route les pompes de suralimentation (contacteur Aving).
Il n'y o aucun inconvénient a les laisser fonctionner durant
tout l= val 5'il s'efectue au-dessus de 3 000 métres.

1.14.4. La température d'huile doit Btre réglée entre 70 el 807,

Edition de 1568
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5i les indications du couplemétre sont defectususes, on peut 1145, Yoir Section B: « Utilisation par temps chaud et par temps
utiliser le tableay ci-contre qui précise les régimes a afficher. froid =,

T — A partir du tableau 900.CY, o AR L
900 OV 0|ﬁLpeuL GhteniFT Utilisation du circuit de carburant.
ALT 1013] t/mn |(PAECBY| VB | I/h (au-dessus de 1 50K m d'al- 1 - Consommations.
FL't““E:' les cansommations en fenclion du régime et de 'altitude sont
oo | 17301 175 750 'C"'«" en ajoutant 35 t/mn données par la planche 202, |1 est cependant commode de se
60 | 1710 | 173 850 CV en enlevant 65 t/mn souvenir quau régime de croisiére normale; la consammotion est
qam | 170 | 124 160 | 490 800 TV en enlevant 130 t/mn environ 500 litres/heure.
‘IEECI 1750 | 122 MR € tableau exlste & Le roulement, le point fixe et le décolloge exigent environ
: :'[l:":] 3 740 1?1 nord de ['avion sous une forme 70 litres.
1750 2 {3‘1'3 119 i . legerement différente, en par
2000 "{_"q‘j 117 1155 | 435 ticulier les altitudes figurent F—— O
1;_150 ?j.:] -]14_1 AR AR R R L= G‘fuuntii_:e d'essence inutilisable sur chaque groupe de
2500 | 1200 113 suivant division quadrantale. e ik bl
%?JU 1' ;‘}2 11; 150 | sao Il n'est valable, pour ebtenir es quantités indiquées correspondent au point de défaillance
-q':":':' z'ﬁ.‘] ‘--::5*] L - 00 CV, que dans les condi- du moteur.
: EED S hicss tions de |'atmosphére stan-
3 5\:; 2 [-_‘::"U Lt dard. 5i I'an veut tenir compte
3750 | 2070 '“;'5 . de l'influence de lo tempéra- T : :
4000 | 2110 | 103 45 | 510 N e | B EEAREE B i Confliguration montée Configuration
e sur |a i falets 0P
teurs, Il faut utiliser les plan- .ELJ'EL:'_.:' SPCRISTE
ches 224 et 225 Vi = 110 kt 700 ch
Croisiére par temps froid - Maoncuvre des régulateurs Groupe A 150 litres Megligeable
d’hélice.
i ) . N Groupe B 120 litres 3 litres
Par lemps froid, 'huile se trouvant dans le régulateur d'hélice P st
situé & 'avant du moteur peut se figer, provoquant une mauvaise
régulation, ¢t 4 la limite, I'impassibilité de passer en drapeau si Reservoir C Inferieur a 40 litres Mégligeable
le bescin s'en fait sentir. Clest pour cela que por temps fraid, en

i- Ordre de remplissage des réservoirs.
L'ordre de remplissage dos réservairs est C, A, B, 5.

REMARQUE 1. Par dérogation, pour permettre |'emport de |a
charge maximum permise par le NORD 2501, des missions avec
utilisation des seuls groupes A ant été prévues,

La reserve de trafic doit alars &tre prise egale 4 600 litres, compte
tenu de lo guantite d'essence inutilisable dans ces réservairs en
confliguration montée,
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REMARQUE 7. Lorsque les pleins ne nécessitent pas 'emploi des
groupes B, une quantité de 50 litres sera cependant mise dans
chaque groupe B, un asséchement prolongs pouvant provoguer la
détérioration de ces réservairs, || ne sera alors pas lenu comple
de ces 100 litres dans |a détermination des pleins nécessaires pour
accomplir la mission et dans le calcul du poids de |'essence em-
barquée,

4 - Utilisation des réservoirs.

a) LIMITATIONS
{Se reporter g la liste de vérifications |AUNE, pl. 104/1.)

II'est interdit de commencer une mantée {au décolluge ou en
cours de route), une approche @ vue ou une percée, en utilisant un
groupe ou un reéservoir contenant une quantité d'essence infé-
rieurca.

300 litres pour le groupe A

250 litres pour lo groupe B,

150 litres pour le réservair C.

NOTA. En arrivant @ |n verticale d'un terrain avec la quantité

indiguée ci-dessus pour I'npproche & vue ou la percée, il est possible

dans le cas d'utilisation limite, de fajre successivement |

— une allente de 10 minutes;

— une percée (durée 7 minutes);

— une remise de guz suivie d'une montée de trois minutes au
régime normal de montée;

— une seconde percée,

Il est impeératif au cours d'une montée, d'une approche a vue, d'une
percee, de procéder 4 un changement de réservoir lorsgue o
quantité d'essence cantenue dans lo groupe ou le réservoir en
service devient #gafe a la quantite jnutilisable en configuration de
montée & 110 neeuds.

En respectunt les cansignes données ci-dessus, on ne doit pas étre
amené en pratique; 4 procéder @ un changement de réservoir é
une hauteur inférieure 4 300 métres,

b) UTILISATION AU DECOLI AGF

Le point fixe doit 8tre effectug sur les réservoirs utilisés ou
décollage. En atmosphére normale, e décollage s'effectue sur les
groupes A ou sur les réservoirs C s le plein de chaque groupe A
est inférieur 4 300 litres.

En atmosphére surchauffée (t > a 35" ou t > a 30° avec humi-
dité relative inférieure 4 30 %), le décolloge sur réservairs O avec
de |'essence 115-145 est impératif. Dans ce cas, utiliser les réser-
woirs O des la mise en route,

On doit changer de réservoirs {repasser sur Bou sur A) dés que
la hauteur de 300 métres est alteinte.

¢} UTILISATION DE CROISIERE

L'ordre d'utilisation des réservoirs est 5, B, A, C.

Larsque les pleins ne nécessitent pas 'emploi des groupes B, |a
quantité de 100 litres mise dans ces groupes ne sera pas utilisée
{sauf nécessité imprévue).

L'utilisation de I'essence 115145 quand elle est nécessaire,
n'exige pas de précavtions particuligres.

d) UTILISATION EN APPROCHE, A VUE OU [N PCRCEE

Les groupes au réservoirs a utiliser pour 'approche 4 vue ou
la percée doivent contenir au minimum la quantité d'essence fixée
au paragraphe o

l'ardre d'utilisation des réservoirs en croisiére est tel que
l'approche @ vue ou la percée doit normalement s'effectuer sur les
réservoirs O,

Ces réservoirs sont les seuls @ pouvoir étre employés en pleine
securité et dans toutes les configurations avec une trés faible
quantité d'essence.

e] CAS PARTICULIERS

1 - Lorsque les pleins ont été effectués avec de 'essence 100-130
alors que le prochain décalloge doit aveir lieu en atmo-
pheére surchauttée (avec de I'essence 115-145), la procédure
sulvante est & appliquer:

— Liiliser en croisigre les reservoirs C jusqu'd ce qu'il ne
reste que 150 litres par réservair;
Utiliser les réservoirs C pour l'approche 4 vue ou la
percee. Toutefnis, en opération, les réservoirs C no

dolvenl &tre utilisés qu'en dernier lieu, car ils sont les
seuls @ étre auto-obturant,
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2-Lorsque 'on ne dispose que d'essence 100-130 pour un
écolloge en atmaesphére surchaullée, la procédure suivante
décollag tmasphé haullés, | d
peut &tre appliguée a titre exceplionnel :

— Décollage pleins gaz, 2 600 t/mn sur freins;

— Le poids maximum agutorisé au décallage sera inférieur
d'une tonne au poids autorisé normalement afin de
conserver sensiblement les performances de l'avien au
décollage.

f) UTILISATION EM VOL DE FORMATION OU A BASSE
ALTITUDE

— Au décollage, en montée, en approche ou en percée, |'uti-
lisation des reservoirs reste subordonnes aux quantites
minima definies au paragraphe 4 - g,

- En croisiére, compte tenu des conditians inhérentes au val
de formations et en vol a basse altitude (turbulence, varia-
tions d'assiette (réguentes), la quanlité minimum d'essence
& utilizer dans chague groupe est de:

150 litres pour le groupe A,
120 litres pour le groupe B,
40 litres pour le groupe C.

— Lorsgu'il est necessoire d'utiliser |'essence des différents
groupes de réservairs en dessous de ces minima, il est
recommandé d'épuiser les deux groupes de méme nom |'un
aprés l'autre, ofin d'éviter tout risque de désomorgags
simultané des moteurs,

Utilisation des jaugeurs et des compteurs,
Les jougeurs sont imprécis, méme lorsque la turbulence est
faible, les aiguilles battent continuellement.

De plus, au-dessous de 200 litres, les jaugeurs ne dennent
aucune indication,
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Cependant, ou cours de vol, les jougeurs seront utiles pour
déceler une fuite importante a l'un des réservoirs en comparant
leurs indications & celles des compteurs Kent,

La surveillance de 'ensemnble jaugeurs-compteurs per le méca-
nicien et la tenue de son journal de bord est, a cet égard, une
sécurite.

Moter gue les compteurs Kent sont mis en court-<circuil au
decollage jusqu'a 300 métres d'altitude et qu'ils indiguent donc la
quantité d'essence consommée G 45 litres prés en moins (consom-
mution décollage et une minute de montée).

MOTA: En principe, les compreurs Kent ne doivenl pas &tre
utifisés en vol 4 basse altitude,

Toutetois, lorsque |la sécurité d'un vol est directement lide au
contrile de 'autanomie (etape avec quantité d'essence minimum
a bord) impliguant un suivi precis de la consommartion, les comp-
teurs de débit seront mis en fonctionnement des 'affichage de la
puissance de croisiére,

Changement de réservoirs en croisiére.

Le changement de réservoirs se fait un moteur aprés 'autre.
Me pas attendre gue le voyant du manométre d'essence s'allume;
effectuer le changement dés que I'aiguille du manomeétre d'essence
commence 4 battre, aprés avair enclenché la pompe de surali-
mentatian,

Dans ces conditions, il ne reste plus que 10 litres dans les londs
de réseryoirs.

5i la manceuvre est faite tardivement, le moteur hafouille mais
reprend rapidement son régime dés que l'alimentation est rétablie.

MNOTA: En cas de changement de réservoirs en val & basse alti-
tude, il fuut respecter un délai de 2 minutes entre deux opérations
successives de changement,
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2.11.

Utilisation du robinet « Intercom ».

Le rabinet d'intercommunication permet 'alimentation d'un

moteur avec 'essence d'un des groupes du ofté opposé.

— Vol sur un motsur.

Défaut dalimentation par les groupes d'vile correspendante.
Réservoirs perces,
Utilisation des réserveirs supplémentaires [voir ci-dessous),

Cuvrie le robinet « lntercarm .

Mettre la pompe de suralimentation en marche (cote du moteur
a dalimenter).

Fermer le groupe du coté ol 'on ne désire pas puiser.
&

Utilisation des réservoirs supplémentaires.

Se conformer aux indications de la ploquette située dans "avian.

Celle plaguette est reproduite a lg planche 112

DESCENTE
(Se rcporter a la liste des vérifications VERTE, pl. 102(7 et 1G2/8).

.15, On peut

utiliser des régimes dilférents pour fa descente sui-
vant les buts recherchés. On trouverg au chapitre « Perfor-
mances » les courbes permettant le choix des regimes désirés.
Il n'est indiqué icl qu'un régime correspondant 4 une descente
« normale » qui dennera satisfaction dans la plupart des cas.
Ce régime admet un taux de descents de 150 mimn environ,
qui est suppartable par tous |es passagers. Lu vitesse indiguée
reste osser elevée car |l n'est pas conseillé de réduire trop les
gaz et le nombre de tours (1600 tfmn et 80 pz minimum).
Les cylindres se refroidissent exagérément et, bien qu'il n'y
ait pas & craindre de claguements dds @ un mauvais allumage,
le moleur ne travaille pos dans de bonnes conditions.

Wi — 170 kt 1 700 t/mn 80 = AL = 100 pz Vario — 150 m/mn.

Pour augmenter le taux de descente sans provoguer un refroi-

dissement exagéré des culasses, il n'y a gue deux fagons de

proceder

a) Avec un badin fort, jusqu'a —& au vario, afficher 100 pz
et 1 700 tours.,

b} Avec un badin fuible, aprés sortie du train et des volets
a 20" jusqu'a —4% au varip. Dans ce cas, avant de sortir
train et yeolels, attendre patiemment que |o vitesse de

croisiere tombe a 120 ki sons réduire en dessous de 100 pz
{ce qui demande 2 minutes). La température culasse limite
intérieurs a ne pos dépasser est de 1007,

S5i par suite d'un refroidissement exagere la temperature
culasse tombe en dessous de 1007, il est imperatil d'affi-
cher 70 pz et d'ouvrir les goz trés progressivement dfin
d'dviter 'dtoufferment du mateur sur une remise des gaz.

Si par suite des circonstances, on st amené a réduire en
dessous de 70 pz pour perdre sa vitesse, on affichera &'abord
2400 trfmn ce qui freinera 'avien; ne pas rester plus de
quinze secondes en dessous de 70 pz et remetlre les paz

trés progressivement

1.15.9-116.7 La sequence particuliére de sortie de train en deux

temps n'est pas nécessdire lors des séances d'entraine-
ment pendant lesquelles sont prévues plusieurs manceu-
vres. de train,

La vitesse d'évolution avec Lrain sorti et 207 de volets ast
de 110 kt.

. L'approche normale se fait a lo vitesse de 95 kt et 50° de

volets,

Pour les atterrissages courts et par mauvaise visibilité, voir

en 4.6 =1 4.9,

647 50 les lampes vertes ne s'allument pos

1.16.18.

14 | es tester,
2v Veérifier la position de |la commande de train,

30 Yerifier que chague jaombe de train principal est bien
sortic et verrouillée en regardunt par le premier hublot
de la seute.

4o Conlrdler le verroullloge de fo rous avanl par les
lunettes de visée,

5 En cos de défaut de verrouillage, voir manceuvres Je
secours en G,

En atmosphére givrante, il faudra laisser les volets d'air
sur « Chaud @ pour éviter le blocage du papillon des gaz
oux faibles pressions d'admission {p. 130). S souvenir
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alors qu'en cos de remise des gaz, la puissance disponible
esl sensiblement diminuee.

1.16,22-1,16.24. L'utilisation de la réversion pour un atterrissoge
court est expliquée en 4.9,

Atlerrissage ! Yoir planche 110,

— Faire un arrondi progressil convenant é un avian lourd,
S'aider du tab. Me pas trop cabrer.

— Aprés impact des roues principales, maintenir une
traction sur le manche afin de ne poser lo roue avant
que vers 70 ki, MNe pos freiner tant que fo roue n'est
pos au sol,

2.12 VERIFICATIONS APRES L'ATTERRISSAGE ET AU PAR-

KING
(Se reporter & la liste de vérifications VERTE, pl. 102/8 et 102/9).

117, Ces verifications sont effectuées lorsque 'avion a dégagé
la piste.

1181, Arréter 'avien lorsque la roue avant est dans l'axe.

1.18.15-1.18.18. Voir Section 8.1.: Utilisation par temps fraid.

213. ARRET DES MOTEURS

(Se reporter a la liste de vérifications VERTE, pl. 102/6.)

1.18.16 et 17- 1.18.21 et 22. Ne pas couper |les moteurs lorsque les
températures dos culusses sont trop élevées. La non-obser-
vation de cetie prescriplion cause | détérioration des
isclants de baugies. On lzissera donc tourner les motsurs
a 1000 tymn pour que lo température des culasses lombe
en dessous de 1809
MNe couper les contacts que lorsque le moteur st arréceé
pour éviter de conserver dans les cylindres des gaz inflam-
mables non briilés,

1.18.1%. En abaiszont et en remontant les valets lorsque le moteur
tourne a1 G001 200 t/mn, la pression du circuit hydrau-
ligue doit baisser légérement puis reprendre sa valeur, ce
qui permet de verifier le bon fonctionnement de la pampe
hydrauliqus de moteur droit.
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2.14.

2,15,

MAMEUVRES AVANT DE QUITTER L’AYION

Avant de quitter I'avion, un certain nomhre de manceuvres et
de vérilications sont 4 faire pur le mécanicien navigant. Clles sont
resumees sur lo [iste de vérifications VERTE reproduite planche

1029,

MNOTA. Se reporter a lu Section 6 pour les commentaires de |a
liste de vérifications « Secours =,

RECOMMANDATIONS DIVERSES RELATIVES A LA
CONDUITE DES MOTEURS

1.15.1. Manceuvre de la manette des gaz en vol.

Décolloge et montée initiale.

La Socigté BRISTOL recommande, au moment de réduire la
puissance de décollage aprés 'envel, de réduire d'chord les tours
et ensuite les gaz, Le fait de fonclionner avec 2 800 tours et une
pression d'admission inférieure @ 190 pz, méme un trés court jns-
tant, ne peut que futiguer inutilement le motaur ot fe cantribue
pas a rendre possible Mallongement des périodes d'utilisation entre
révisions generales, Do méme, sauf a pleine charge et par temps
trés choud (température supérieure a 407, il n'est pas indispen-
sable sur NORD 2501 de conserver lo puissance de décollage plus
de 30 4 15": en pratique, le pilote réduira la puissance dés que le
train sera rentre et qu'il sera 4 30 metres d'altitude, chaque [ois
que la nature du terrain le permettra (piste longue, &n ciment,
axe de décolluge depage). Cette pratique permettra d'espacer les
revisions générales du moteur, donc d'augmenter la rentahilité
de I'avian.

De méme, 5| 'avien est vide, an peul sans incanvénient décal ler
a wne puissance inférieure & lo puissance de décollage. Dans le cas
ol le pilote prendrait cette décision. BRISTOL recommande de
réduire les tours plutét que les gaz: on affichera 2 800 tours par
exemple (manettes d'helices & 2 cm du Petit Pas) et on poussera
la manette des guz a fond, Cette pratique est & recommander dans
les cas particuliers ob 'on décolle en dessous de 17 tannes (exemple
Ecole}, sauf dans les cus suivants;

Fiste de longueur inféricure 4 1 500 metres.

Température supérieure a 40°,

Altitude du terrain supgrieure a 1 500 métres,
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50 métres ovant bordure de piste

ey

Planche 110

Arrondi pour atterrissage normal

Langle d'altoque croil progressivernent ou cours

de ["arrondi, donc la vitesse Badin diminue

Régimes stabilisé

Pente stobilisee

o

Effort @ lo profondeur 2
annule @

@ Réduire de 5 410 Pz

@ Déplacer legérement le manche

en arriére

@ Annuler (‘effort g fo profondeur
en fournant fe volont du Tab

{ enwiren 1‘-_;‘:' de mur‘J

prograssivement

A l'entrée de piste

(7) Réduire de 5610 P2 }\

i
@ Déplacer legerement

la manche en arriére
@) Annuler l'effort & lo 3

profondeur en fournant

le volant du Tab

Laisser descendre “avion, mais

lul refuser le sol

Pour descendre,

réduire les goz

Paour refuser fe safl

tirer suwe (e manche

Paur Fociliter lo manceuvre, il
mefire v TAB

o fand @
g *cobrer —

Toutes

les manoceuvres se

font sans brutalité el toujours dans le meme sens
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Approche Finale & pente assez forte
_Le pilote vise un point AVANT
la piste

MANUEL D'UTILISATION

L angle dapogue reste consiont pendant

Arrondi

Planche 131

pour atterrissage court

tout ‘orrondi, donc lo vitesse Bodin resfe consiunie

Apris Franchissement des obstacles |
le pilote freine le taux de descente

Régime stobilise

{Vitesse varic assez forte)

Pente stabilisée

Effart é la prafondeur

annylé

P

(1) Remettre des goz

\

@ Cabrer Favien pour
conseryer o méme

wiesse Badin

@

@

@.

pousse dans o main

Ragler le taux de descente
pour atteindre la piste dussi
bas que possible

A 'entrée de piste

Agir sur les goz a la demande

Mgintenir sensiblement

o meme assielie

T,
a “cabrer, g

Régler~ le TAH

pour que le manche

~
(1) Réduire a fond }"\
‘_,.r."-
{gj Cabrer fortement
oL

o

©

748 & fond

en ‘cabré

©,
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Maontée.

10 La montée en régime pauvre maximum, c'esi-d-dire gar au
cran ECB et hélices 4 2400 tours, n'est pas recommandés, e
refroidissement des cylindres ne se foisant pas convenablement.
51 la tempegrature culasse s'éléve anormalement, il faut dimi-
nuer le taux de montée en augmentant lo vitesse Badin,

20 La maontée se fait normalement au régime riche en plagant lu
manette des gaz de manigre a avoir 160 pz (P.M.C) et en afi-
chant 2 400 tours au regulateur d'hélice. Le maximum de tours
autorisé en maontée est 2 500 tours, mais les temps de montée
sont sensibiement les mémes; il est donc oppartun de fonction-
ner au régime inférieur de 2 400 tours,

3 e MORD 2501 o de trés bonmes performances de montée et
pour des raisons opérationnelles, on peut &tre amens @ se fixer
un teux de mentée inféricur aux passibilites de 'avian. | faudra
donc utiliser une pulssance inféricure au maximum continu
autorisé, Dans ce cas, on upplicuem la régl-.ﬂ. générﬂle suivante -

— Utiliser lg pression d'odmission maximum de monlée en
meélange riche et afficher un nombre de tours permettont
d'obrenir la vitesse ascensionnelle désirée,

i le nombre de tours choisi ne permet pas d'cbtenir lo pression
maximum  d'admission de montée (160 pz), on deyra alors
pousser frunchement la manelle des gaz 4 la position decallage.
Le but de cetle manceuyre est d'assurer 'obtention du mélange
riche correct (Le réglage de la richesse du mélange, en effet,
se foit cutomatiquement par le carburateur et ce réglape est
li¢ ala position de la manette trés prés de la position décollage),
Il ne faut surtout pas ramener la manette des gaz en drriere,
lorsque, aveo 'altitude, la pression d'admission tombe.

Ainsi, guel yue soit le nombre de tours affichés, on placera la
manette des goz de telle sorte que 'on ait toujours 160 pz
(P.M.C.) au mano d'ndmission, au besoin en poussant les ma-
nettes jusqu'a la position decollage; au mement al, méme dans
cette position de manette, lo pression d'odmission lombe en
dessous de 180 p7 (par suite de l'impuissance du compresseur

il faut laisser les manettes a la position décolloge aussi long-
ternps gue dure lo montée.

2.15.2. Comment conduire I"avion en croisiére.
Me jamais dépdsser 2400 tours en régime pauvre [E.C.EB.),

20 Croisitre normale & 900 ch.

Pour régler le vol de croisigre, on commence par placer la
marnette des gaz au cran E.C.B. L ['on réduit ensuite le nombre
de tours pour obtenir la puissance usuelle de 900 ch.

Ce nombre de tours, qui est fonction de 'altitude de= vol, est
donné par les « consignes moteur en croisiére », placees 4 berd
des guwions MNCRD 2507

Au-deseus de 1000 m environ, le nombre de tours affiches pour
abilenir 900 ch est insuffisant pour rétablir la pression d'odmission
maximum admissible en régime pouvre (125 pz). I est donc pos-
sible de déplacer légérement la manette des gaz en arriére du cran
E.C.B. sans faire chuter lo pressian au mano d'admission. BRISTOL
recammance cette prﬂTiqlJE en Fégl.-'l'll?: pauvre EEDF"ZFGIFETHEHL d
£e qui 0 &t préconise pour la mentée en riche),

En effet, par cette méthode, on avance le paint d'allumege
{(I'cvance 4 l'allumage est commandeée par lao manette des gaz), on
supprime toute tendance a |'enrichissement due & |'inertie du
mécanisme du piston rajusteur du carburateur et on oméliore |e
remplissoge,

Cetle méthode sera suivie chaque fois que 'on cherchera la
plus grunde économie de vol possible. |l faudra seulement veiller
a4 ce que les températures cylindres restent satisfaisantes (maxi
2700y, ce qui n'offre aucune difficulté sur NORD 2501

Bien entendu, le fait de laisser les manettes cu cran £.C.B. en
croisigre ne présente aucun inconvénient; il y a seulement un leger
avanloge 4 « suivre aux mancttes la chute de pression d'admis-
5100 .

3* Rayon d'action maximum,

Pour ablenir le royon d'action masimum, il faut veler a lao
finesse maximum de ["avion, Dans le cas du NORD 2501, la finesse
maximum & 19,6 1 correspond & une vitesse Badin de 120 noeuds:
cette vitesse diminue avec le poids et tambe a 110 neeuds, pour
"avion & 16 t. Comme "avion devient plus pénible a piloter 4 ces
basses vitesses =t que, d'autre part, o finesse varie ossez Deu
{donc le rayon d'action) pour une faible augmentation de vitesse,
que d'autre part la vitesse optimum & choisir est plus forte avec
un vent debout, on adoptera lo vitesse de 140 nceuds 4 196 t et
130 neeuds a 16 t (on extrapalera pour les poids intermédiaires),
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Theoriquement, le rayon d'action est le méme quelle gue soit
I'altitude de vol. Cependant, dans le cas du NORD 2500, qui dis-
pose d'un gros excédent de puissance, e respect des vitesses Badin
indiguées ci-dessus conduirait a afficher des regimes tres bas, par
exermnple a1 000 m d'altitude on qurait 125 pz et 1 500 tours 4 18 1.
A ces régimes, le moteur vibre |égérement et |e rendement n'est
pas optimum; au contraire, 4 2000 m, le respect des mémes vi-
tesses Badin conduira @ afficher des régimes plus normaux, por
exemple: 100 pr et 1850 tours 4 19,6 1 et 1 600 tours, 95 pz2 4
16 tonnes.

C'autre part, la vitesse propre est plus forte en altitude qu'au
sol pour la méme vitesse Badin, ce qui diminuera le femps de vol.

Bien entendu, an pratiquera la méthoede exposée plus hout
valable en régime pouvre: suivre avec les manettes des poz la
chute de pression d'admission.

Dans ces conditions, le rayon daclion est allongé d'environ
15 % poar rapport 4 la croisiére 4 900 ch,

Cependant, il est bon de remarquer que le vol 4 ces vitesses en
vue d'obtenir le rayon d'action maximum augrmente sérieusement
le Temps de vol nécessaire pour couvrir la méme distance. L'éco-
nomie d'essence réalisée so paye par une dépense supplémentaire
de potentiel avion {moins de kilométres parcourus pour le méme
nambre d'heures de val), Or, le prix de 'essence n'intervenant que
pour une foible part dans I'ensemble des dépenses de I'heure de
val {15 % environ), il n'est pos rentable de voler systématigue-
ment a la finesse maximum.

On réservera donc ce genre de croisiére @ des cas bien déter-
mings: longueur inhabituelle des &tapes, possibilite déviter une
escale intermadiaire pour recomplétement des pleins, st

40 Autonomie maximum (durée du vl muxirr'.urn}.

Ce cas de vol est @ vral dire exceptionnel - il consisie & réalisar
une permancnce en vol aussi longue que possible (cos d'un PLC
aérien par exemple). Un cas pratique plus courant est celui de
I'attente en vol, soit en attente d'autorisation de perceée, soit par
2.G.0 technique momentanée (piste encombrée pur un avion
accidents),

Dans ce cas de vol, il faut valer @ un angle d'attague supérisur 4
celui de la finesse maximum qui correspond @ une vitesse Badin
d'enviran 105 neeuds a 19,6 t pour le NORD 253, A cette vitesse,
I'uvion est difficile & piloter et on adoplera plutdt une vitesse de
115120 noeuds (130 51 'on n'est pas tenu trop strictement par les
réserves d'essence).
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L'autonamie sera plus forte prés du sol gu'en altitude, A 71 300 m
le respect de la vitesse 115 neeuds 4 19,6 t au 110 @ vide conduiralt
& afficher un régime trop bas de "erdre de 125 pz et 1 200/1 300 t
qui n'est pos recommandé, ni méme possible car e régulateur
d'hélice ne permet pos d'allicher moins de 1 500 tours. Dans ce cas,
BRISTOL recommande d'afficher 1600 tours et la pression d'od-
mission convenable pour voler en palier d 115 neeuds, soit 80 pz
a18 t.

A ce régime, la consommation horaire est de 300 |/h pour les
deux moteurs,
fe Croisigre a prix de revient minimum.

Une étude faite par 'a maison BREGUET arrive 4 lao canclusion
que pour un avion comme le NORD 2500, le prix de revient mini-
mum de 'heure de vaol est abtenu en adeptant un angle d'atraque
constunt un peu inférieur o celui de la finesse maximum, donc une
vitesse Badin supérieurs a celle de lo finesse maximum (cet angle
« bon marché » correspond a un Cz — 045,

Aprés étude de ce Type de croisiére appliquée au cas du NGRD
2501 il apparalt que cette cralsitre ost assez voising de celle dite
«a 900 OV » On ne peut donc gue recommander aux utilisatours
d'appliguer les consignes au sujet de la croisiére & 200 ch,

On réservera les croisieres dites « 4 la finesse maximum, rayon
d'action maximum » et & autonomie Maximum @, aux cas speciaux
qui pourrant se présenter.
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CHAPITRE Il - SECTION 4 - CAS PARTICU-
LIERS DE VYOL

4.1. DECROCHAGES

Lne aréte de décrochage placée sur le bord d'dttague de ["aile
prés du fuselage, permet de créer un huffeting avant que les extré-
mités d'ailes ne décrochent. Ce huffeting qui avertit le pilote de
l'imminence du décrochage, se traduit par des d-coups dans le
manche, L'avion commence olors par s'enfoncer en ligne droite
puis pigue du nez sans tendance & partir d'un cdté ou de "autre,
Au cours des exercices, s'arréter au débul du buffeting. Celui-i
est en effer important, surtout avec le train et les volets sortis;
les vibrations risquent de détériorer la cellule.

Vitesse de décrochage (k).

Poids: 19,5 tonnes goz réduits,

Appa- o
i i rition By ff:L.ng Décro-
onigurdtion du .m!.:u.ur- g
; ; Lant =
buffeting
Approche finale, § LN SO o gg gy | 7500y | 7
. “T 1 507 de volets. : E
P v Train sorti .. 8 an 76
b St 20 de valets.
Décollage Bl hadig & 80
AR e 10" de volels. ; :
L [ rain.rentré, ; ar
Qisit R s 88 Bulletin 85
Croisiére:.. .o | e i g
moinsg
violent
A
(1) Le buffeting en configuration Vitesse ou l'on
w Approche finale » est pratiquement arrétera les exercices.

nexistant sur les avions 26 et au-deld.

Edition de 1948

REMARGUES

10 Les vitesses de décrochage ou d'apparition du buffeting sont
g = £
augmentées ou diminuées de 4 a 5 neeuds pour 1.5 tonne (en
plus ou en moins),

i | e foit de conserver du moteur diminue |e bulfeting ot abaisse
sensiblement les vilesses de décrochage,

42 =t 4.3. TOUTE MANCEUVRE DE YOLTIGE ET DE VRILLE

4.4,

EST INTERDITE SUR NORD 2501

COMSIGNES DE SORTIE DE VRILLE STABILISFE
Les consignes suivantes sont valables dans tous les cas

— [irection D au neutre,
— Profondeur : 4 cabrer,

— Gauchissement ! ailerons bragues dans le sens contraire de
la wvrille,

Lo sortie consécutive 4 cette menceuvre est obligue, 'ossistte longi-
tudinale atteint 70°, I"arrét de rotation est obtenu, en moyenne,
en un peu plus de un tour

Il st hien entendu que pour « conleer» un départ en vrille, a la
suite d'un décrochage, les maneeuvres habituelles (rendre la main
et cantrer au pied) sont toujours valables,

VOL DE FORMATION

Ce chapitre se borne 4 indiguer les possibilités du NORD 2501
en vol de formation. Les consignes particuligres concernant le vol
en farmation n'apparaissent pas icl, mais sont incluses dans le « Ma-
nuel d'Utilisalion Tactigque du NORD 2501 ».

Position des ailiers.

Les planches 125 et 128 schématizent la position des ailiers par
rapport ou leader et montrent les repéres @ utiliser,

Dans le cas d'un parachutage en formation, afin d'éviter aue los
parachutistes des avions ailiers ne s'entremélent avec ceux du leader
un espacement plus large sera respecté, Cet espacement est sche-
matisé sur la planche 127, Cette position pourrd étre tenue en cas
de val en formation de nuit,



Nord 2501 MANUEL D UTILISATION Planche 125

. Vol en formation

Vue en plan

(voir vue de profil pl126)

|

Retraif 13m

Ailier gauche

L B _ ecartement 35m
| : L
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., Vol en Fformation

Allier gauche

étagement
R

Ceil du Co-pilote Leader
. ailier gauche
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. Vol en formation de parachutage

Leader

Ajlier gauche

&m
etagement

Leoder
sl du co-prlofe

gilier gauche .
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En vol de nuit, des feux de formation bleus, places sur le dessus
de |'aile el des poutres, permettent d'apprécier convenablement lg
position de I'avion leader. Celui-ci £teint ses [eux de position dés
gue ses ailiers sont en place, pour ne pas les éblouir. Un potentio-
métre permet de régler 'éclat des feux de formation, en fonction
de la clarté de la nuir.

Par contre, le rassemblement est facilitd par 'emploi des feusx
de position clignotant,

Régimes utilisés.
Se reporter au Manuel de Vol de formation du G.MMT. AL

MOTA : Pour éviter |e désamorcage du circuit carburant dans la
turbulence ou & la suite de brusques changements d'ossiette, les
réservoirs doivent &tre utilisés suivant les prescriptions du puro-
graphe 4 F « Utilisation des réservoirs en vol de formation et en
vol a basse allitude »,

Manoczuvres de pilotage.

| e vol de formation est aisé en atmesphére calme. En atmosphére
turbulente, il est indispensable de se servir du manche el du palon-
nier pour tenir sa position et l'ovion est assez fotipant,

Du fait de son inerlie, le NORD 2501 est lang & s'accélérer (pour
rejoindre, il ne foul pas hésiter @ mettre beaucoup de gaz) et long
a perdre sa vitesse (il faut donc éviter de terminer le rossemblement
& une vitesse Badin tres superieure a celle du leader). En pratique,
& partir de 150 ¢ 200 métres du leader, les ailiers ne delvent conser-
ver-que 10kt de plus que lui

Sillage de I'avion (pl. 128).

L'ovion leader produit un silloge relativement peu génant,

Dans la position |la plus soufflee — fuseloge de 'ailier dans ['axe
du saumaon d'aile du lecder — 'avion parl en glissade vers 'axe du
fuseloge du leader. 5 on lwisse 'avion, commandes ldchees, il
s'incline jusqu'a 207 environ et glsse: dés qu'il a dépassé |'axe du
fuseloge, il s& redresse partiellement.

On peut contraler 'avien en contrant la glissade et en s'aidant
au besoin du moteur intérieur pour seulever l'aile tombante, ce
qui diminue I"effort au pied el aux ailerons qui est asser important.

En gucun cas, on ne peut parler d'une perte de contrile ou de
déséquilibrage grave, comme pour d'autres avions.

L'effet du sillage, asser fort @ 50 métres derriére ['avion leader,
diminue évidemment avec la distance,

On peut trés bien voler exactement derriére le leader et con-
tréler son avion si 'en reste bien axé. Toutefois, le régime moteur
doit étre augmenté de 200 tours environ pour suivre 4 la méme vi-
tesse. Dés qu'on s'écurte latéralement, la tendance @ la glissade
apparait.

Sillage d'une section de trois avions (pl. 12%),

Le sillage d'une section de trois avions est la somme des sillages
de chacun des avions. Ce sillage etant defléchi de 37 vers le baos et
formant un diédre divergent de 6" environ, on voit que la section
sulvante sera complétement en dehors du sillage de la section pre-
cédente si elle se trouve @ 50 métres au-dessus d'elle;, guel que soit
I'échelonnement.

Four des raisons de vizibilité eptre sections, cet échelonnement
ne peut étre inférieur @ 200 m pour un étagement de 50 m. La for-
mation la plus serrée comportera donc un échelonnement de 200 m
et un etagement de 50 m entre sections

Décollage par sections constituées, Longueur et largeur
de piste (pl. 1300

Décollage en patrouille,

Le sillage de |'avion leader étant peu génant, seule la marge de
sécurité entre les voilures conditionne la largeur de la piste. 5i on
prend 40 métres entre les axes de deux apparells et si I'on tient
compie de lo vole du train (7,80 m) et d'une marge de 4 m vers la
bordure de piste, on est amené 4 exiger une bande de 60 m paur
deux gviens et 100 m pour trois avions.

Le decolloge en patrouille de deux ou trois avions ne presente
pas de difficulté pour des pilotes entrainés sur NORD 2501, || permet
d'augmenter |e débil au décollage et facilite le rassemblement.

Ftant donné que la mise de gaz est lente, la longueur du roule-
ment est augmentée de 50 %, |l faut donc une piste de 1 600 matres
pour des avions a pleine charge,

Décollage par avion isolé.

Si la bande ne permet pas le décolloge en section, le décollage
peut se faire sans inconvénient de 15 en 15 secondes, Le souffiage
au décalloge est sans gravité, |l est consejll, toutefois, de conserver
le train sorli jusyu'a une trentaine de métres d'altitude et de se
dépoper du souffie du leader en s'écartant iegérement de son axe.
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45 VOL DE PARACHUTAGE

Le présent chapitre n'indique que fa conduite de "avion au cours
des missions des parachutages,

L'utilisation des #quipements de paruchutage se trouve expli-
quée en T.2.

Avion isolé - Parachutage de personnel.

— Afficher 2 000 t/mn,
— B0 pz environ;

107 de volets.
— Vitesse 100 kt.

— Pour les signaux de parachutage : se reporter a la ¢ MNotice sur
les opérations aéroportées » n® 7000/GMMTA,
L'avien a une tendance A cabrer qu'il est focile de contréler.

Avion isolé - Parachutage de matériel.

Largage par les portes latérales.

— Mé&mes manoeavres,
YVitesze 110 kt.

Largage par les portes arriéres,

Le NORD 2501 permet les largages axiaux; corénes amovibles
de peinte arritére enlevées.

Pour execution de ces largages, se reporter au « Guide de largage
MORD 251 ».

Yol carénes amovibles de pointes arriére enlevées.

Qualités de vol.

Aucune différence sensible avec les qualités de vol en configu-
ration narmale.
Décollage,

Les longueurs de roulement uu décollage sont augmentées d'en-
viron 100 m par rapport aux roulements en conliguration normale.

Edition de 1968

Montée.

Pour une altitude comprise entre 1 000 et 1 500 m & la puissance
maximum continue pour un poids de 19,5 1, la vitesse optimum de
meontee est 110 kt (6 m/s) au heu de 130 kt et en configuration
normale,

Dans un but d'uniformité, chogque fois que les performances
maxima de montée ne seronl pas necessaires, la montée s'effec-
tuera 4 lao vitesse de 130 kt, ce gui donne une vitesse verticale de
l'ardre de 550 m/s.

Plafond pratique.
Avec un poids au décolloge de 19,6 t, le plafond est de & 500 m,

Vitesse en palier.

La vitesse de croisiére est réduite d'environ 25 kt par ropport 4
'avion vaolant a un régime donné en configuration narmals,

Panne de moteur au décollage.
Au-dessous de 100 ki, il est impossible de contrer le dérapage,

| es volets sont nuisioles au-dessus de 100 kt.

Les consignes de decollage sont donc les suivantes

declluge sans volets;
— wilesse crilique et vitesse de sécurité au décollage: 110 kL

Il st toutefois odmis de décolisr a 100 ki, a condition de rester
au voisinage immadiat du sol jusgu’d 110 ki,

{51 lu punne survient avant 110 kt, interrompre le décollage; au-
dessus de 110 ki, rentrer le train et continuer),

Les conditions @A CI| sont remplies au poids de 18,6 Lonnes;
dans ce cas, la distance d'envol (passage d'un obstacle de 15 m) est
de T 400 meétres.

Au poids de 19,4 1, |a vitesse de maontée, en cas de panne de mo-
teur au décolloge, est trés faibie; 'altitude de B métres n'est atteinte
quiau bout de 7 300 métres en conditions standard,



Mard 2501

rMAMNLIEL

ISATION 89

4.5,

Panne de moteur en vol.
Avec un moteur droit stoppd, meteur gauche en PMC,

En configuration croisiere Vi = 110 kt, conditions standard a
0 mis

a 20,5 1, la vitesse ascensiennelle est nulle;

a 12,61, la vitesse ascensionnelle est de 0,30 m/sec;

a18 1, lo vitesse nscensionnelle est de 0,80 m/sec,

Dans les mémes conditions avec le moteur gouche en sur-
FIIJISE'CII'II._.EI

a 20,5 1, la vitesse ascensionnelle est de 1 mjsec;

216t la vitesse ascensionnelle est de 2 mysec.,

Largage en formation.

En vol de groupe, le leader larguera a 110 kt, 2 200 t/mn, 107 vo-
lels, ce oul locilitera le travail des ailiers. La mise en direction =t [e
largage sont faits par le leader @ les ailiers mettant le signal rouge
de préparation au saut sur ordre en phonie du leader, Le lurgage =e
fait @ vue au départ du premier parachutiste de "avion leader,

Les ailiers largueront @ 110 kt, 24 00 U'mn et 107 de volsts.

e nuit, les signaux rouge et vert du leader apparaissent sur e
dessus de son fuselage, les ailiers pauvent donc mettre leurs signaux
d l'imitation du leader.

V.5.V. ET A.M.Y.

[

(e puragraphe est desting a renseigner le pilote sur les mangeu-
vres 4 ellectuer dans l'avion, Pour les procédures d'AMV,, se
reporter au mémenta du pilote (CIET) et aux fiches de procédure,

Décollage par @.G.0O. Loz poinls suivants sont 4 respecter

— Régler correctement la maquette de horizon artificiel pour
avoir une lecture plus facile en montée od l'angle de montée ect
assez fort.

— Mettre le réchauffage PITOT,

ATTENTION. Attendre d'aveir pris quelques métres d'altitude
avanl de rentrer le train.

Attente.

Fffectuer l'ottente ou régime suivant:

Vitesse| Vario Thei Pression d’admission

Kt |ammn| o
FOIDS MOYEN

1'1-[:' 4 1 Bnﬁ QL |;_5_:__;. en "Fir"ﬁgﬂ'} 18 TDNN‘:S

130 —1.5: ] 1800 f0{+5 en virage)

Percée.

A la vitesse indiguée de 130 kt, 'avion est prét d effectuer ;

a} Solt une percée & cette méme vitesse sulvie d'un tour de piste &
basse altitude. Cffectuer alors en fin de percée les manceuvres
privdes en 241,

B Soit une percée train sorti, volets 4 207, vitesse 110 kt avec
atterrissage direct.
[Dans ce cas:

— Sortir le train.

— Afficher 2400 tr/mn.

— Sortir 20° de volets (quand la vitesse est Llombée a 120 kt).

Les régimes & alficher sont |es suivants

Yitessel Vario

1. | fadmn T/mn | Fression d"admission POILR

UN FOIDS
MOYEN DE
18 TONNES

Mo | —& 2400
10 | —1.5 | 2400

115 (45 en virage)
85 (45 en virage)

c) Dansle cos d'uLLerrissagE GUCA au VOR(ILS par trés mauvaises
conditions, on peut conserver la vitesse de 110 kt jusqu'au contact
des roues.
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On peut otterrir directement sans arrendir, |'avion étant en
position trois points d cette vilesse, s la pente de descente a eté
stabilisée. On réduit & fond les gaz dés gue 'avion est ou sol,
Conseryer le manche & la position au'll avait lors du contact des
roues pour ne pas provoquer de rebondissement. Le choc a
"impact des roues est acceptable,

4.7. YOL RASANT

4.9

Du fait de 'excellente visibilité de 'avant, le val rasant ne pré-
sente pas de difficulté de cet ordre. Par cantre, on se méfiera parti-
culigrement de 'inertie de 'ovian dont les Temps de répanse sonl
trés longs.

Les ailerons sont également assezr lourds, surfout aux grandss
WItes58s,

Par suite, le vol rasant intégrol est délicat, mais e vol & basse
altitude (50 m) est facile, I'avien étant normalement stable,

MO TA: Pour éviter le désumorgage du circuit carburant dans o
turbulence a la suite de brusgues changements d'assiette, les réser-
volrs d'essence doivent &lre utilisés sulvant les prescriptions du
paragraphe A0« Utilisation des réservairs en val de formation et en
vol @ bazse altitude », page 78,

VYOL A HAUTE ALTITUDE

Pour mémoire

ATTERRISSAGE SUR TERRAIN COURT

{(Voir schémas atterrissage court et usage de |a réversion, pl. 131
et 132)

1o Tuire une gpproche normale au moteur avec 507 de volets, en
visant un point avant le début de piste,

20 Dégager la sécurité de réversion et passer sur « Filtré» dans
I'approche. Dés gue les derniers obstacles sont franchis, fluire
tomber lo vitesse Badin jusqu'oux approches de la vitesse de
décrochage gaz réduits, tout sorti.

Edition de 1968

sentation

o

Witesse de prs

monimum finole

Se mettre en descente faible ou en palier en mettant des goz.
L'idéal érant de se présenter avec 125 pz a la vitesse dannée
dans le tableau ci-dessous

A PO Yy * =
VB décrochage VF‘;dE':I’O. hqgf_‘. : S P 25

; = o Fout sorti Présentation
Poids out sorti e BT . o
st pdhilie Reégime a l'entree =
e FrRlas de croisiére de piste T
cr
217 78.5 75.3 90 EE
20 19,5 FiF i) &7 €5
19 73,5 70,5 g5 g
18 Pl &85 &2 _E =
17 69,5 86,4 80 oy

* Les vitesses de présentafion ne sont valohles que par temps calme.

Les augmenter de 5 @ 10 neewds en cas de turbulence,

Deés que la lisitre de piste est franchis, & une altituds aussi faible
que le permet la configuration du terrain, reduire a fond et
tenir fortement le manche en cabré pour ne pas laisser tomber
brutalement le nee.

[Dés e contact des rouss au sol, laisser descendre le nez 20 rela-
chant la traction sur le manche,

Metire |e contact réversion.

Ramener la manetie des gaz en arriére a fond, mais sans brutao-
[ité, tout en maintenant le manche fermement au mihey,

Deés 70 kt, freiner,

Ramener les manettes au relenti avant l'arrét complet,

REMARQUE [. L'atterrissoge court n'esl pas en $oi ung mangeuyvre
trés délicate, mais il est difficile d'éviter qu'elle ne soit un peuy dure
pour I'avien. Si elle est mal faite, elle peut détériorer 'avion (décro-
chage trop haut) ou méme &tre dangercuse (si la vitesse de présen-
tation est trop basse).

Normalement, 'entrainement 4 ces atterrissages ne doit étre
entrepris que par un pilote déja familiarisé avec |'avion, <o gui
demande une cinquantaine d'heures.
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4.10.

Ce type d'utterrissage exécuté par un pilote moyen, mais
confirmé sur l'avien, lui permet de se poser sur un terrain de
400 m-a 17 tonnes.

REMARCUE II. | 'utilisation de la réversion n'est pos mitée aux
atterrissages sur terrain court. On peut s'en servir chague fais
que la nature du terrain ne permet pas un (reinoge suffisunt avec
les roues: terrain en herbe, terrain détrempé, terrain enneigé ou
verglas, etc...

[l n'y a cucune tendance & 'embarguement du fuil de la réver-
sion, Cependuant, s'il se produisait la moindre embardée, il fuut
la contrdler cu polonnier ou au frein et non en jouant sur les
manettes des gaz pour différencier le freinage.

— Méme dans le cas ol un mateur cale et ['autre est en réversion,
I'embarquemeant qui en resulte est focilement controlable qu
frein.

Il est impossible qu'un seul moteur passe en réversion et que
I'autre reste au pas normal.

Far contre, si-aucune des hélices ne passait on réverse par suite
d'une panne de 'un des mécanismes, le fait de passer les manettes
des paz en arriére remet la pression d'admission en avant jusgu'd
100 pe, ce gui, au lieu de freiner, rallongerait le roulement. Mais |e
pilote e remargue immedictement : au bruit des hélices et a |"effet,
Il faut alors ramener les munettes des guz en avant jusqu’au ralenti
et freiner énergiguement,

Siapres une manoeuvre de réversion une hélice ne revient pas
au pas normal :

— Couper le contact réversion, |'hélice part en drapeau automa-
tigue,

— Arréter la sequence dés que |'hélice est revenue @ un pas positif
par le poussoir de désarmement.

Signaler la panne sur la forme,

DECOLLAGE SUR UN TERRAIN COURT

1o Effectuer les monceuvres normales avant décollage (voir Sec-
tion 2.8

20 Mettre 107 de volets,

3 Mettre plein gaz.

40 Ldcher les freins.

4.11.

30 A la vitesse indiquée de 53 ki, déjouger la rous avant.
&0 Freiner,
78 Rentrer le train,

g0 Rentrer les valets progressivement des que lo vitesse de 110 kt
est atteinte.

20 50 les abords du terrain sont élevés, monter a 100 kt.

REMARQLUE. Le décolloge court n'est pas une mancouvre délicate,
Elle permet de déceller @ 19,6 t sur piste en ciment au niveau de
la mer en 830 m enviran. Par contre, slie impligue qu'en cas de
panne au décollage, on ne peut contréler le déropage de 'avion
{vitesse minimum de contréle sur un moteur non atteinte). (n est
rameng au cas d'un avion non OACH (genre B.26 MARALIDEUR)
el les maneuvres 4 foire sont du méme ordre (vair Section 6.1
« Panne au décollage »).

DECOLLAGE ET ATTERRISSAGE PAR VENTDE TRAVERS

Le MORD 250 est classe dans |a catégorie ¢« E» of pout étro
utilisé par fort vent de travers (25 & 30 neeuds) sans difficultés
particuligres.

Décollage.

Le décollage est parfaitement contrdlable sans utiliser les freins.
Me soulever la roue avant que wvers 70 neeuds. Attendrs d'avoir
100 noeuds pour décoller franchement.

En cas de vent arrigre, il est indiqué de tenir le manche en
avant jusqu'da 50 neeuds environ pour &viter un basculement intem-
pestif de I'avion vers 'arriére,

Atterrissage.

L'approche recommandée est foite aver 20° de volets 4 une
vitesse de 100 a 105 nceuds suivant la turhulence, L'avien doit étre
remis dans 'uxe de la bande avant I'impact. Poser la roue avant
dés que possible et utiliser la réversion gui stabilise 'ovion dans
I'axe de la piste,

Pour rouler avec un forl vent de travers, il est bon de rouler
commandes bloquées,
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Nord 2501 MANUEL D‘UTILISATION Planche 215
TABLEAU DE MONTEE
sur 2 moteurs_en atmosphére type
Altitude | 17 000 kg 18000 kg 119000 kg 20000 kg 21000 kg

{ m) Temps | Dist. | Cons. | V¢ | Temps | Dist. | Cons.| V¢ | Temps | Dist. | Cons. | Ve | Temps | Dist. | Cons.| Ve | Temps| Dist. | Cons.| Ve
(mn) | (kn) |(kg) | (kt) | (mn) | Ckm) | (ko) | (kt) J(mn) |(km) | (kg) |[(kt) | (mn) | (k=) |(kg) | (kt) | (mn) | (km) | (kg) | (kt)

0 0o | o | o f1z3,4] 0o | o | o 12 | o | o o [ta4]l 0| 0| 0 |15 of o | o |12
500 1 4 |15 [123,6] 1 | 1B |1k 1 65 21 14,4 12| 5 | 5 |15 ,4] 6 | 26 |125,6
1000 | 2 | 7 |3 |[125,8] 22| 8 |40 124 | 24| 9 | 45 [t2a,4] 25| 10,5 50 125 | 3 |12 | 55 |125,8
1525 | 34|12 |56 |12 | 35|13 | 63 |12 3,6 14,5] 69 [|126,4] & [ 16 [ 75 |15 | 45| 18,5 83 |12
2000 | 45|16 |7 [121,2] s,7| 18 | &5 [921,6] 5 |20 | 3 [|122,3] s5,6| 2 (100 |123,2] 6,2| 26 |12 |124,4
2500 (5 |20 | |13 | 61|24 |108 |mo6| 66|26 |18 |120,4] 72| 29,5]130 |1z4] 8 | 3 |5 | 12,6
8000 | 7,3 2 (122 |17 | 79| 29 |135 |mn,8] 8,5] 32 |ms [ve,4] 94| 36 |50 [ng,5] 10,2] 42 |16 [120,8
3500 | 50| 32 [143 |114,8] 96| 38 [160 |ms,5] 10,2] 40 |17 [nss) 1 |45 |1 [un7| 5] 52 |22 |119,2
4000 |10,5( 39 |10 [nm2,7] 1,5 | & [190 |113,6) 12,5] 49,5[206 [114,8] 12,5 55,5 |2s0 |ms,9] 15,1 63,5]250 |117,5
4500 ) yas5| 48 (193 |110,6) 13,5 53 |20 |am,5) 1,8 60 239 |112,6) 16,4] 68 |20 [ | vge| e |2ms 15,8
S000 | 14,5] 56 [225 |to8.4] 16 | 64 |250 |109,5] 18 | 73 [279 ([110,7] 20 | 8¢ |30 |[me2| 22,8| %6 |36 |1
93500 |17 |67 |zs0 [106,2) 19,2 77 |286 (10,4 | 21,6| 88 |323 [v18,8) 25,9104 |35 |n10,4] 28,8 (121 |45 | 112,2
6000 |20,2| 80 (290 [104,2] 23 | 93 (320 |[105,4) 26,5(109 [373 [n6,8] 31 [130 430 |108,4) 37 |60 |08 | 110,4
63500 |a,2| 9 (326 |10z | 28,4118 [380 |103,4| 33,5|140 [456 |114,9] 405|174 |s47 [106,6] 53 |23 700 |108,8
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Atterrisseur A/
& Verrouillages normaux

Celle-ci je ne peux m'empécher de vous la com-
muniquer, rien que pour vous montrer le role es-
sentiel tenu par le mécanicien
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