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CARACTERISTIQUES GENERALES

Envergure : 8,22 m Poids en charge 650 Kgs

Longueur : 6,36 m

Hauteur : 2,05 m ch | Essence ]788 Egs

Surface portante : 12,7 m? arge: utle Bcssogers 5 Kgs

Poids a vide avec huile (6 L) : 375 Kgs 9gages 0 Kgs
PERFORMANCES

(au sol et au poids total 650 Kgs)

Vitesse maxi
Croisiére maxi
Croisiére économique
Vitesse de décrochage

205 Km/h a 2.600 Tours/min.
187 Km/h a 2.350 Tours/min.
170 Km/h a 2.200 Tours/min.
V indiquée 55 Km/h

Vitesse ascensionnelle V2 = 3,5 m/sec.
Plafond pratique 4.200 m.
Autonomie plus de 1.000 Km
Roulement au décollage » 220 m
—_— a l'atterrissage avec freins : 100 m.
— —_ sans freins : 200 m.
UTILISATION

1 - Avant le démarrage :

a) Effectuer l'inspection journaliere décrite plus loin ;

b) S’assurer que le robinet d’essence est ouvert ;

¢) Ouvrir lentement le papillon jusqu’'a la butée de pleine vitesse;

d) S’assurer que la commande des mélanges gazeux est a la position « Full rich » (tres riche)

altimétrique poussée) ;

e) S’assurer que « l'interrupteur de batterie » est fermé ;
f) S’assurer que le comutateur d’allumage est a la position coupé ;

g) Faire faire plusieurs tours a |'hélice pour défiger I'huile congelée, écouter le bon fonctionnement du déclic

de la magnéto (dans le cas ol celle-ci en comporte).

(correction



2° - Démarrage :

a)
b)
c)

Fermer le papillon a la butée mobile ;

Actionner la pompe d’amorcage, faire 3 @ 5 courses (suivant la température) pendant que l‘on vire le moteur ;
Mettre le contact d’allumage sur magnéto 1, contact batterie, et ouvrir légérement le papillon. Démarrer le
moteur en tirant sur la tirette du demorreur

d) Par temps extrémement froid, quelques courses de la” pompe d’amorcage, pendant que le moteur part,

permettront d’entretenir Iohmem‘cmon. Aprés l'amorcage, fermer complétement en vissant la pompe pour
éviter que le moteur ne s’alimente en combustible par la pompe.

3¢ - Période d'échauffement et essai au sol :

a) Ne pas laisser tourner le moteur a plus de 800 t/m pendant les 60 premiéres secondes apres le démarragé.
Ceci est trés important surtout par temps froid ou I'huile de graissage est longue & circuler : si le manometre
d’huile n’indique pas de pression dans les 30 secondes qui suivent le démarrage, arréter le moteur et en
chercher la cause. On doit se conformer strictement & ces directives par crainte d'usure excessive du moteur
ou d'un sérieux endommagement ;

b) Tout essai au sol et opération du moteur doit étre fait en réglant la manette des mélanges gazeux du

‘ carburateur a la position « Full rich » ;

c) Aprés deux minutes ou trois de marche a 800 t/m, ouvrir progressivement le papillon jusqu’'a obtenir de
1.200 & 1.500 t/m et laisser tourner de 3 & 5 minutes suivant la température atmosphérique. On peut
utiliser ce délai & rouler sur le sol jusqu’au point de décollage.

AVERTISSEMENT.

Il faut éviter de faire tourner longtemps le moteur au sol & un nombre élevé de t/m car dans de telles

conditions l‘arrivée d’air n’est pas suffisante pour assurer un refroidissement correct du moteur.

vue est

POINT FIXE

L‘appareil n‘a pas, en général, tendance a passer sur le nez. La seule configuration délicate a ce point de

le cas d'un seul pilote léger & bord, réservoir vide.
Ralenti normal : 500 T/min.
Régime maxi : 2.100 T/min. (selon hélice).

Le frein de parking permet de tenir le point fixe sans avoir recours aux cales.
Attacher les bagages (20 Kg) a l‘aide des sangles spéciales.
Vérifier la fermeture de la verriere.



DECOLLAGE

17 - Juste avant le décollage, vérifier les indications des appareils suivants :

a) Le manométre d’huile doit indiquer de 1,8 & 2,6 Kg/cm?;

b) L'indicateur de température d’huile doit indiquer au moins 50°C ;

¢) La manette de commande des mélanges gazeux doit étre a la position « Full rich » ;

d) Magnétos : Opérer avec le papillon ouvert au maximum sur chaque magnéto séparément. Dans ces condi
tions, il ne doit pas y avoir une baisse supérieure a 75 t/m;

e) Commutateur : Le mettre sur la position 1 -+ 2 avant le décollage.

f) t/m : La vitesse du moteur pendant le décollage dépend de |'hélice. Ne pas excéder le nombre de t/m
nominal spécifié. (Ne pas oublier de desserrer le frein de parking.)

g) Réchauffeur d’air du carburateur : |l peut se former de la glace dans le carburateur pendant que le
moteur tourne a vide au sol. Aussi, juste avant le décollage, pendant l'accélération du moteur et |‘essai
des magnétos, il faut mettre le réchauffage du carburateur. Le laisser dans cette position jusqu’d ce qu’on
ouvre le papillon pour le roulement de décollage, puis fermer le réchauffage. On obtient ainsi la puissance
maximum pour le décollage. |l faut ensuite observer si le moteur donne des indices de givrage (marche
inégale ou chute de t/m) pendant la montée et mettre plein chauffage du carburateur si le moteur commence
a givrer. La facon correcte d’utiliser le réchauffage du carburateur est de ['utiliser au maximum au début
pour enlever toute glace qui a pu se former. On détermine par tdtonnements la quantité minimum de chaleur
nécessaire pour empécher le givrage et on applique le chauffage maximum chaque fois qu’il s’'est formé
de la glace. A chaque essai consécutif, augmenter la quantité de chaleur jusqu’a disparition de givrage.

Mettre le tab & la position cabré, l'appareil n‘a aucune tendance & s’embarquer et décolle a
Vi = 65. '
Montée : Le plus grand angle de montée est obtenu & Vi = 85 Km/h;
La plus grande vitesse ascensionnelle @ Vi = 105 Km/h.

CROISIERE

a) Mettre le moteur au régime choisi entre 2.100 et 2.350 T/m;

b) Annuler la réaction de la profondeur & l'aide du tab ; ) -

c) S'il y a des irrégularités dans le nombre de T/m, la température d'huile et la pression d’huile, c’est |'indice
d’un incident au moteur. Atterrir immédiatement et faire des recherches ;

d) A des altitudes de plus de 1.500 m. au-dessus du niveau de la mer, regler la commande de correction altimétrique
pour obtenir la meilleure puissance en |‘amenant vers la position pauvre jusqu'a |‘obtention des T/m . maxima,
le papillon étant fixe ; ramener ensuite la commande vers la position riche jusqu’a ce qu’il y ait une baisse



a peine perceptible de t/m. Par ce procédé on obtient la meilleure puissance avec les mélanges gazeux légérement
du c6té riche pour éviter que le moteur ne chauffe trop. Régler de nouveau le mélange combustible-air pour
chaque changement de la position du papillon ou de I‘altitude. ' '

AVERTISSEMENT.

Ne pas appauvrir le mélange combustible-air & moins que cela n’‘aboutisse a une augmentation de t/m. Des
mélanges excessivement pauvres font trop chauffer le moteur et peuvent I'endommager sérieusement.

NOTA. — Pendant le fonctionnement du moteur, le contact batterie doit rester établi, inon, il y a crainte de

ABLEriorer 1a GONBIATIICe, @ U S PRI W
ATTERRISSAGE

1 - La commande des mélanges gazeux doit étre a la position riche avant I"atterrissage. Si on fait une longue

descente en vol plané, il est bon de lancer périodiquement le moteur pour dissiper les gaz brGlés des cylindres
et maintenir la température du moteur, pour qu’il soit prét a une réutilisation immédiate ;

2° - Il faut manceuvrer la commande du réchauffage avant de fermer le papillon pour que la pleine puissance soit
disponible en cas d’urgence ; '

3" - Attendre que Vi = 85, mettre en descente pour conserver cette vitesse et annuler la réaction de manche au tab.
L’appareil refuse longtemps lé sol si la vitesse de présentation a été trop forte;

4" - Noter que les glissades sont trés efficaces et trés faciles ;

5° - L’appareil tend a faire I'arrondi de lui-méme. L’appareil ne peut rebondir et n‘a aucune tendance & s’embarquer.

ARRET | :
1° - Dans les conditions d’utilisation normale, le moteur doit avoir refroidi suffisamment pendant le vol plané et

la période de roulement au sol pour permettre de couper I'allumage, sans étre obligé de faire tourner le moteur
a vide. Cependant, s’il y a trop long roulement au sol, il faudra faire tourner le moteur a environ 800-1.000 t/m
pendant 2 @ 3 minutes avant l'arrét ; : )

2° - Pour le moteur équipé d'un carburateur Stromberg NA - S 3 a 1, arréter aprés ralenti en coupant I'allumage.
Dés que le moteur s’arréte, ouvrir rapidement le papillon et le laisser ouvert pour éviter que le moteur ne
chauffe aprés coup.



MANCUVRE AU SOL

La roulette débrayable permet toutes les manceuvres au sol & la main, vy comprls la marche arriére sans iever
la queue de l'appareil.

Ne jamais pousser par le gouvernail de direction.
Ne jamais soulever l'avion par le plan fixe.
Poser les mains a plat sur le fuselage.

Au départ, si la roulette a été débrayée pendant la manceuvre au sol, quelques décimetres en ligne droite sont
nécessaires pour réenclencher le dispositif de conjugaison de la roulette avec la gouverne de direction.

RADIO

Nous rappelons que, pour utiliser la radio,
restreint.

— Brancher |'équipement individuel micro-casque.
— Afficher le numéro correspondant a la fréquence choisie.

il est indispensable de posséder le brevet de radiotélégraphiste

A WIN
(N |ON| U

— Placer le commutateur sur la position « Radio ».

— Pour le fonctionnement en émetteur, appuyer sur le bouton-poussoir a la base du micro.
— L’interphone fonctionne aprés manceuvre du commutateur.



ENTRETIEN CELLULE

FREQUEMMENT :

— Graisser les fusées des roues principales, 'axe de la roulette arriéere et ses paliers de pivotement.
— Maintenir propres et trés légérement grasses les jambes coulissantes du train.

TOUTES LES 20 HEURES DE VOL :

— Purger et nettoyer le filtre décanteur d’essence placé contre la cloison pare-feu.

— Vérifier le manométre de la bouteille d’extincteur.

— Graisser les paliers de pédales et de manches (pour le palier arriére, engager la burette dans le tube
de torsion, un trou prévu a partie basse de ce tube donne passage a I'huile), les axes de charniéres de
gouvernes et de guignols. ’ N

— Vérifier I'état des différents axes de commandes, ainsi que |'état des cdbles sur leurs guides sur lesquels
ils doivent étre maintenus propres et trés légérement gras (un sur le plan fixe, un dans le dossier, trois
sous le siége) et sur les 4 poulies-renvois d‘ailerons.

— L’ensemble. de ces opérations ne demande que I‘'ouverture de 4 portes de visite et nécessite quelques
minutes. '

TOUTES LES 60 HEURES DE VOL :

— En plus des opérations précédentes, graisser les jambes du train et les commandes-moteur.

— Vérifier le serrage de différents boulons d‘attache (sur le bois le serrage doit toujours étre modéré),
I‘état des commandes-moteur et capotage.

— Vérifier la cote A des atterrisseurs avant (voir croquis) : Avion vide, au repos, doit étre supérieur
140 mm. En dégageant le train (soulever en bout d’aile un c6té aprés l'autre), doit étre inférieur
220 mm, sinon dans le premier cas, le bloc amortisseur est hors d‘usage; dans le deuxiéme, c’est la
butée de retour. Il y a lieu de les remplacer.

a
a

DEUX FOIS PAR AN :

'— A l'entrée de la saison chaude, tendre les cables de commande ; & l‘entrée de la saison froide, les détendre.
— Pour les ailerons, agir sur les tendeurs de commande d‘aileron. Pour la profondeur, agir sur le tendeur
supérieur. Pour la direction, ce réglage est inutile.



REGLAGE CELLULE

STRUCTURE. — Aucun réglage.

DIRECTION. — Au repos, le jeu entre les pédales et la cloison avant est 70 mm; la direction est alors
braquée vers la droite de 2°. Débattement minim = 20° i

AILERONS. — Manches verticaux, les bords de fuite des ailerons sont & la hauteur de celui de l'aile, ou
au maximum 5 mm en-dessous. Débattement mini =+ 20°.

PROFONDEUR. — Le volet étant dans le prolongement du plan fixe, 1‘angle du rhonche par rapport au
tube de torsion doit étre de 2° maxi. Débattements mini vers le haut 30°, vers le bas 20°, TAB =+ 30°.

CORRECTION DES GOUVERNES :

— Procéder par temps calme, au régime de croisiére, avec 2 PERSONNES A BORD.

— Pédales abandonnées, la bille doit étre rigoureusement au milieu. Sinon agir sur la lame correctrice
placée au bord de fuite de la gouverne de direction. '

— Ce résultat obtenu, annuler la réaction de profondeur au Tab, lacher toutes les commandes ; si I’appareil
s'incline, clouer sous le bord de fuite et vers l'intérieur de I'aileron de I'aile qui s’éléve un jonc de 8 mm d’épaisseur.




HUILE DE GRAISSAGE ET ESSENCE :

ENTRETIEN MOTEUR

1 - Comme tout mécanisme de précision, votre moteur d’avion nécessite un graissage continu afin que les organes

2(.

}0
20

3°
4°

50
60

70

qui travaillent ne chauffent pas et pour réduire |'usure au minimum. Les conditions particuliéres de  fonction-
nement auxquelles sont soumis les moteurs d’avion nécessitent |‘'emploi d’huiles de graissage spécifiques de
I‘aviation ayant des viscosités correspondant aux diverses saisons, comme |'indique le tableau suivant :

" Viscosité recommon{dee Régime de température d'huile
SAE n° 20 ¢eto §5 ‘ Au-dessous de 50° C
SAE n° 40 Jewo o 50°C & 100°C
Lorsque les températures d’huile pendant la marche dépassent les régimes indiqués ci-dessus, il faut
utiliser une huile plus fluide. Il est recommandé de renouveler I'huile toutes les 20 a 30 heures;

Utiliser exclusivement de l'essence qualité aviation dans les moteurs CONTINENTAL. Le pourcentage d‘octane
doit étre au moins égal a celui spécifié. Eviter d’employer un combustible contenant des particules solides et
de l'eau.

INSPECTION JOURNALIERE

Examiner si I'hélice. ne présente pas de piqures, de craquelures et d’entailles et si elle est montée solidement ;

Regarder |'ensemble du moteur pour voir s'il ne manque pas d‘écrous, de vis, de boulons et s'ils sont bien
serrés ; inspecter le détecteur d’incendie, les déflecteurs et la- rampe d’allumage ;

Regarder si le capot du moteur ne présente pas de craquelures et s'il est solidement fixé'

Vérifier le bon fonctionnement du papillon, de la commande des mélanges gazeux et de la commonde du
réchauffage du carburateur ;

Vérifier les provisions d’huile et de combustible et faire le plein si nécessaire ;

Examiner si les systémes d’huile et de combustible ne présentent pas de fuite. Vérifier les ouvertures d’aération.
Essuyer toute huile suintant a l'extérieur ;

Inspecter les filtres et les nettoyer si nécessaire.
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INSPECTION TOUTES LES 100 HEURES

Enlever le capot du moteur et examiner son état général ;

Examiner les boulons de montage du moteur, les resserrer si nécessaire, en utilisant un couple de 0,69 a
0,92 Kgm ;

Enlever les couvercles de culbuteurs et examiner |'état général de toutes les piéces. L'intérieur des couvercles
doit étre complétement revétu d’huile de moteur ;

Examiner si la tuyauterie d’échappement et le réchauffeur ne présentent pas de craquelures ;

Vérifier I'état de la tuyauterie d’admission, les coudes et les connexions de caoutchouc ;

Enlever les bougies, nettoyer et vérifier si le jeu d'écartement est compris entre 0,4 et 0,6 mm, fcure I’essai
et remettre en place avec des joints en bon état ;

Enlever le couvercle du rupteur de magnéto; nettoyer soigneusement et sécher le mécansime de |interrupteur
pour éviter que I'huile ne touche les contacts du rupteur. Vérifier I'état des vis platinées et les régler ;

Inspecter toute la rampe d’allumage pour s’assurer que lisolant n’est pas rompu, pour voir la solidité des
bornes. Les remplacer si nécessaire ;

Enlever et nettoyer le puisard et le filtre (tamis), remettre en place, resserrer, ouvrir |‘arrivée de combustible,
voir s'il ny a pas de fuite, s’il demeure sec; s’assurer de la sécurité ;

Enlever le bouchon de vidange du fond de la cuve du carburateur. Enlever et nettoyer la crépine. Ouvrir
I'arrivée de combustible et rincer toute l'eau et les dépbts; remettre la crépine en place et le bouchon ;

Vérifier le mouvement du papillon du carburateur dans tout son fonctionnement. Faire de méme pour le volet
du réchauffeur du carburateur ;

Nettoyer le filtre d’admission d’air du carburateur en ringant la crasse avec de I'essence propre, sécher et
employer une petite quantité d'huile de cylindre légére pour couvrir les surfaces onterleures et postérieures ;

Inspecter les déflecteurs d’air — les craquelures possibles, la sécurité de la fixation ;
Enlever le réservoir d'huile, nettoyer le filtre du tube d’aspiration — remettre en place ;

Inspecter les pales d’hélice — pour déceler les craquelures, piqures et entailles possibles. Observer aussi si

son centrage est correct. Il doit varier dans les limite de 3 mm.
Vérifier aussi le serrage et la sécurité du moyeu et des boulons ;

Vérifier démarreur et génératrice au point de vue fuites et serrage. Un suintement d’huile autour de la géné-
ratrice peut signifier que le joint a huile est défectueux (s'il en est ainsi, le remplacer). Etant donné qu’il
s’exerce un fort couple dans un démarreur, il est nécessaire d’examiner s'il y a des fendillements ou autres
défauts et de s'assurer que les trois écrous et les deux boulons de la boite du démarreur sont serreés. Essuyer



tout suintement d’huile- & l‘ouverture de la transmission par engrenage du carter. Si le joint & huile de la
transmission par engrenage du démarreur a besoin d’‘étre remplacé, n’utiliser que des rondelles fournies par
le fabricant du démarreur ;

17° - Inspecter la solidité du montage et le bon fonctionnement des instruments de contrdle du moteur.

REVISION GENERALE OU REFECTION TOTALE

Aprés 800 heures d’opération, il est recommandé d’enlever le moteur de l'avion et de le faire réviser & une
Station Service Continental ou bien de le retourner & |‘usine par l'intermédiaire d'une station service ou d’un
détaillant pour une réfection ou un échange.

PANNES DU MOTEUR, CAUSES ET REMEDES

| - LE MOTEUR NE DEMARRE PAS.

A) Manque de combustible :

1 - Vérifier s’il y a assez d'essence dans le réservoir pour qu’elle arrive au carburateur ;
2 - Voir si le flotteur et le pointeau du carburateur fonctionnent correctement.

B) Excés d‘amorcage ou manque d’amorcage :

1 - Plusieurs essais infructueux de mise en route, accompagnés d’explosions faibles ou intermittentes et
de bouffées de fumée noire sortant du tuyau d’échappement sont signes d'un excés d‘amorcage (car-
burateur noyé) ; ‘

On y remédie en coupant l'allumage, en ouvrant complétement le papillon et en tirant I'hélice
sur 3 ou 4 révolutions ;

2 - Si le moteur n’est pas assez amorcé, répéter les instructions données pour la mise en marche du motevur.

C) Allumage défectueux :

1 - Vérifier la rampe d’allumage pour voir si les branchements sont corrécts, s'il n'y a pas de ruptu-e
dans le systéme d’isolement et s’il n'y a pas de court-circuit aux bornes ;

2 - Examiner toutes les bougies pour vérifier leur isolement, la propreté des pointes et |‘écartement. Les
limites pratiques du jeu de |'écartement sont de 4 a 6/10 de mm;

3 - Vérifier I'état des magnétos comme indiqué dans les instructions relatives aux magnétos et vérifier
la borne de terre pour déceler un court-circuit possible entre la magnéto et le commutateur.



D) Huile froide : En cas de froid extréme, l'huile des cylindres devient trés épaisse. En coupant le contact,
tourner I'hélice a la main pendant plusieurs tours pour aider & briser la résistance provoquée par [‘huile
froide coincée entre les pistons, les segments et les parois de cylindre. Quand la température est & zéro,
il est bon de réchauffer I"huile du moteur pour remédier a cet inconvénient.

BASSE PRESSION D'HUILE.

A) Vérifier la quantité et la qualité de I'huile du carter.

B) Regarder si le filtre & huile n'est pas encrassé et le nettoyer a fond.

C) Regarder si le siége de la soupape de streté de pression d’huile n’est pas encrassé et si le piston plongeu:
n‘adhére pas a sa glissiére.

D) Examiner l'usure des roulements.

E) Enlever le carter - réservoir d’huile, inspecter et nettoyage du filtre a huile & I'extrémité du tube d’aspiration.

TEMPERATURES ELEVEES DE L'HUILE.

A) Vérifier si la quantité d’huile de cylindre contenue dans le carter est suffisante.

B) Examiner si I'huile est sale ou diluée.

C) Regarder si on n’a pas oublié d'enlever les chicanes d'hiver, si elles ne sont pas cassées ou desserrées et
si les ailettes des cylindres ne sont pas cassées.

D) Fonctionnement au sol prolongé & un nombre élevé de t/m.

-E) Vérifier si les volets du refroidisseur d’huile (s'il y en a) sont bien ouverts.

F) Vérifier si les mélanges de combustibles ne sont pas excessivement pauvres.

- BASSE PUISSANCE.

A) Vérifier I'équilibrage de I'hélice. Si elle a été exposée a I'humidité pendant un certain temps, les pales
" peuvent s'étre voilées, leur pas avoir augmenté, ou s’il s‘agit d'une hélice a pas contrblable, le pas peut
étre trop grand.

B) Vérifier le systéme d’allumage en général.

C) Vérifier le systéme d’admission en général pour voir s'il n'y a pas de fuites d’air.

D) Vérifier s'il y a ouverture compléte du papillon et fermeture compléte de la soupape du réchauffeur d’air.
E) Examiner les conditions de formation de glace. ‘

F) Vérifier si le tachymétre enregistre exactement.



V - FONCTIONNEMENT SACCADE.

A) Véritier I'équilibrage de I'hélice, et le serrage du moyeu et des boulons de fixation.

B) Enlever et nettoyer les bougies, régler les écartements entre 4 et 6/10 de mm. Faire I'essai avec de |‘air
comprimé sec. , |

C) Vérifier le systéme d’allumage en général.

D) Regarder si les soupapes ne sont pas collées.

E) Vérifier s'il n'y a pas de cassures dans le bati du moteur et le serrage des boulons de montage.

F) Vérifier le fonctionnement du carburateur.

VI - LE MOTEUR N’ACCELERE PAS CORRECTEMENT.

A) Le moteur n’est pas suffisamment chaud.

B) Les mélanges gazeux sont trop pauvres.

C) Vérifier si la commande de réchauffage du carburateur fonctionne bien et est a la position fermée.
D) Regarder s'il n'y a pas usure des guides de soupapes d’admission et des segments de piston.

E) Le gicleur de ralenti du carburateur peut étre mal réglé ou bouché.

VIl - LE MOTEUR NE RALENTIT PAS CORRECTEMENT.

A) Regarder si les réglages de vitesse de ralenti sont corrects.

B) Regarder s'il y a des fuites d'air dans le systéme d’admission.

C) Ecartement mal réglé des électrodes des bougies.

D) Crasse dans le gicleur de ralenti du carburateur.

E) Compression faible provoquée par fuites dans les soupapes, usure ou adhérence des segments de piston.







