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Cirrus Design Manuel d’utilisation de I’avion
SR22 Avant-propos

Avant-propos

Ce manuel d'utilisation de l'avion (Manuel) a été préparé par Cirrus
Design Corporation pour permettre a I'utilisateur de se familiariser a
I'avion SR22 de Cirrus Design. Il faut lire ce manuel attentivement. Il
fournit les procédures d'exploitation qui assurent que l'utilisateur
obtiendra les performances publiées dans ce manuel, les données
développées pour permettre une utilisation efficace de I'avion et les
renseignements élémentaires pour maintenir l'avion dans un état
« d’origine ».

* Nota

Toutes les limitations, les procédures, les exigences de
maintenance et de réparation et les données de performance
contenues dans ce manuel sont exigées par les reglements
d'exploitation de la FAA et pour maintenir la navigabilité de
l'avion.

Ce manuel comprend les informations qui doivent étre fournis au
pilote, conformément aux exigences des reglements d'aviation
fédéraux américains (Federal Aviation Regulations; FAR) et les
renseignements complémentaires fournis par Cirrus Design
Corporation, et il constitue le manuel d'utilisation de I'avion approuvé
par la FAA (Federal Aviation Administration)pour le SR20 de Cirrus
Design.
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Manuel

Ce manuel d'utilisation de l'avion a été préparé en utilisant la norme
GAMA n° 1 pour le manuel d'utilisation de Il'avion, révision 2, du 18
octobre 1996, comme modéle de contenu et guide de format.
Cependant, nous avons dévié de cette norme pour permettre une
meilleure clarté. Ce manuel est présenté sous forme de feuillets
mobiles pour faciliter l'insertion des révisions et la taille a été choisie
pour faciliter le rangement. Des intercalaires a onglets permettent
d'identifier facilement les diverses sections. Au début de chaque
section, une table des matiéres logique et pratique aide a trouver des
renseignements spécifiques au sein de cette section. Le manuel est
divisé en dix sections comme suit :

7= o111 ] o T Généralités
L= (o] o 2SR Limites
SECHON ..o Procédures de secours
SECHON 4. Procédures normales
SECHON 5. Données techniques
ST=To1110] o I Liste de I'équipement et masse et centrage
Section 7......occeeeiiiiiiiieeens Description de I'avion et de ses systemes
Section 8....eevveieeiiieeeieeeee Comportement, entretien et maintenance
SECHON . ——— Suppléments
S T= o111 ] o T 1 Sécurité

Les renseignements présentés dans ce manuel sont le résultat de
nombreux vols d'essais et sont approuvés par la Federal Aviation
Administration ameéricaine. Cependant, quand de nouvelles
procédures ou de nouvelles données de performance deviennent
disponibles, elles sont envoyées au propriétaire enregistré de chaque
avion.

e Nota e

Le propriétaire a la responsabilité de s'assurer que le manuel
d'utilisation de l'avion est toujours a jour. Il est donc tres
important d'incorporer correctement toutes les révisions dans
ce manuel, dés leur réception.

ii P/N 13772-001
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Révisions du manuel

Deux types de révisions peuvent étre publiées pour ce manuel,
numérotées et temporaires.

Les révisions temporaires sont imprimées sur du papier jaune, elles
traitent normalement d'un seul sujet ou d'une seule procédure, et sont
publiées pour fournir des renseignements ayant trait a la sécurité ou
tout autre renseignement a durée de vie critique quand il n'est pas
possible de fournir une révision numérotée dans le temps disponible.
Tous les renseignements nécessaires pour classer une révision
temporaire sont inclus avec la révision elle-méme. Théoriquement, une
révision temporaire est abrogée et remplacée par la révision numérotée
suivante. Un « Registre de révisions temporaires » suivant la « Liste de
pages valides » est fourni pour enregistrer les révisions temporaires
publiées. Théoriquement, le « Registre de révisions temporaires » est
remplacé par la publication de la révision numérotée suivante.

Les révisions numérotées sont imprimées sur du papier blanc, elles
traitent normalement de plusieurs sujets et sont publiées sous forme
de mises a jour générales du manuel. Chaque révision numérotée
comprend une « Feuille d'instruction », une « Liste des pages valides »
et une page d'« Eléments principaux des révisions ». La « Feuille
d'instruction » a pour objet d'aider le détenteur du manuel a enlever les
pages remplacées et a insérer les nouvelles pages ou les pages de
remplacement. La « Liste des pages valides » indique le statut de
publication ou de révision de toutes les pages du manuel. La page
« Eléments principaux des révisions » donne une bréve description des
changements de chaque page de la révision la plus récente.

Identification des données révisées

Chaque page du manuel contient I'identification de la révision, au coin
inférieur intérieur, a I'opposé du numéro de la page. Les pages de
publication initiale son identifiées par les mots « Publication initiale » a
cet endroit. En cas de révision de la majorité des pages du manuel,
Cirrus peut décider qu'il est plus efficace de publier un nouveau
manuel. Les pages objets d'une nouvelle publication sont identifiées
par le mot « Nouvelle publication » suivis d'une lettre indiquant le
niveau de la révision; par exemple, les pages révisées de la
« Publication Initiale » sont identifiées par le mot « Révision » suivi du
numéro de la révision a cet emplacement ; exemple : « Révision 2 »

P/N 13772-001 iii
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(publication initiale, révision 2) ou <« Révision B1» (Nouvelle
publication B, révision 1).

Le texte révisé d'une page est identifié par une barre de changement
dans la marge extérieure de la page. La barre a cété de ce paragraphe,
dans la marge extérieure est un exemple. Les barres de révision ne
sont pas utilisées dans une nouvelle publication de ce manuel.

Révision de service

Les révisions de service de ce manuel sont fournies gratuitement pour
le Manuel d'utilisation de I'avion et le manuel de vol de I'avion approuvé
par la FAA affecté a cet avion. Il est possible d'obtenir des copies
supplémentaires de ce manuel et des révisions de service auprés du
service aprés-vente de Cirrus Design, a l'adresse ci-dessous.

¢ Nota

Si a un moment quelconque, il est déterminé que ce manuel
n'est pas a jour, que des révisions temporaires sont absentes
ou que des suppléments applicables ne sont pas inclus,
contacter immédiatement le service apres-vente de Cirrus
Design.

Service aprés-vente

Cirrus Design Corporation
4515 Taylor Circle

Duluth, MN 55811

Téléphone : +1 (218) 727-2737
Télécopieur :+1 (218) 727-2148

Suppléments

La section de suppléments (section 9) de ce manuel contient les
suppléments approuvés par la FAA nécessaires pour maintenir la
sécurité et exploiter de maniere efficace le SR22 quand il est équipé
d'équipement optionnel qui n'est pas fourni avec l'avion standard ou
qui n'est pas inclus dans le manuel. Les suppléments sont
essentiellement des « mini-manuels » et ils peuvent contenir des
données correspondant a la majorité des sections du manuel. Les
données du supplément ajoutent, supplantent ou remplacent des
données similaires du manuel de base.
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La section 9 comprend une page de « Registre de suppléments »
précédant tous les suppléments de Cirrus Design produits pour cet
avion. Il est possible d'utiliser la page de « Registre de suppléments »
comme table des matiéres de la section 9. Si l'avion est modifié dans
un atelier autre qu'un atelier de Cirrus Design, selon un STC (certificat
de type supplémentaire) ou toute autre méthode approuvée, le
propriétaire a la responsabilité de s'assurer que le supplément
approprié, si applicable, est mis en place dans le manuel et que le
supplément est correctement enregistré sur la page de « Registre de
suppléments ».

Rétention des données

En cas de publication d'une nouvelle page titre, de changement de
masse et centrage, de changement de la liste d'équipement ou de
remplacement du « Registre de suppléments », le propriétaire doit
s'assurer que tous les renseignements applicables a l'avion sont
transférés aux nouvelles pages et que le dossier de l'avion est a jour.
Le propriétaire n'est pas tenu de conserver les renseignements, les
suppléments par exemple, qui ne s'appliquent pas a son avion.

Avertissements

Mise en garde, Notice et Nota sont utilisés dans ce manuel pour attirer
I'attention sur des situations ou des procédures spéciales, comme suit :

e MISE EN GARDE -

Mise en garde - Utilisé pour attirer l'attention sur les
procédures d'exploitation qui, si elles ne sont pas strictement
observées, peuvent causer des blessures ou le déces.

¢ Attention ¢

Attention - Utilisé pour attirer I'attention sur des procédures
d'exploitation qui, si elles ne sont pas strictement observées,
peuvent causer des dommages de I'équipement.

¢ Nota

Nota - Utilisé pour mettre en évidence une situation
d'exploitation ou une étape d'une procédure.
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Intentionnellement laissé en blanc
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Introduction

Cette section contient des renseignements d'intérét général pour les
pilotes et les propriétaires. Les renseignements sont utiles pour se
familiariser avec l'avion, ainsi qu'avec le chargement, le remplissage
des réservoirs, la protection et les manoeuvres de l'avion pendant les
opérations au sol. En plus, cette section contient des définitions ou
des explications des symboles, des abréviations et de la terminologie
utilisés dans ce manuel.

e Nota

Pour obtenir des renseignements spécifiques sur
l'organisation de ce manuel, les révisions, les suppléments et
les procédures a utiliser pour obtenir le service de révisions
pour ce manuel, consulter I'avant-propos qui suit la page de
titre.
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Om

NOTA:

—

38,3 ft

* La position des ailes comprend les
feux de position et a éclats.

» Espace du sol de I'hélice a 12540 kg
(32400 Ib) - 18 cm (7 pouces).

* Surface des ailes = 13,5 métres

carrés (144,9 pieds carrés).

11,67 m

78 inches 3 PALES ,ﬂ\
198 cm A\%

i i
=N~

\ 10,8 ft
‘ 3,29 m

Figure 1-1
Trois vues de I'avion

SR2_FM01_1371
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ESPACE DE BRAQUAGE AU SOL

o-RAYON POUR LES BOUTS D'AILES ——— 248ft. (7.54m)
G-RAYON POUR LA ROUE AVANT 7.0ft. (2.16 m)
O-RAYON POUR LA ROUE INTERIEURE ——  0.5ft. (.15 m)

Q-RAYON POUR LA ROUE EXTERIEURE ———  10.8ft. (3.30 m)

LES RAYONS DE BRAQUAGE SONT DETERMINES EN UTILISANT
UN FREIN ET UNE PUISSANCE PARTIELLE. LES RAYONS

DE BRAQUAGE REELS PEUVENT VARIER D'UN MAXIMUM

DE 1 METRE (TROIS PIEDS).

SR2_FM01_1370

Figure 1-2

Rayon de virage
P/N 13772-001 Y 9
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L'avion

Moteur

NOMDre de MOLEUIS.....cccii i 1

Nombre de CYlINAreS..........oooi i 6

Constructeur du moteur.........ccoeeeeviiieiiiee e Teledyne Continental

Modele du MOEUN......ccoiieiiiiiiiiee e 10-550-N

Dosage du carburant..........ccccoeceeeeniiieeneeenen. Injection de carburant

Refroidissement du moteur ...........ccceeeeeiiiieenenne Refroidissement a air

Type de moteur........... A cylindres opposés a plat, entrainement direct

PUISSANCE .....ooiiiiiiiii e 310 hp a 2 700 tr/min

Hélice

Hartzell

Type d'héliCe ......cueviiiiiiiiiee e Régime constant, trois pales

Numéro de modele.........ccveeeiiiiiiireeiniiieee e PHC-J3YF-1RF/F7694

Diametre ..o 78,0 in (76,5 in minimum)

Numéro de modele........ccoceveevviiiieeeiiciiieeeenns PHC-J3YF-1RF/F7693DF

[ =Y g (= (IR 78,0 in (76,5 in minimum)
ou

McCauley

Type d'hélice......ccceeviieiiiiiiiie e Régime constant, trois pales

Numéro de modele.........cceeeeeiiiieieiiiiieee e, D3A34C443/78CYA-0

D] F= T L= (< 78,0 in (76,5 in minimum)

Carburant

Capacité totale.........cccceeveeeeeeiiicinnnns 318,01 (84,0 gallons américains)

Total utilisable ..........cceveevveeiiereeees 306,6 | (81,0 gallons américains)

Qualités de carburant approuvées :
Carburant aviation 100 LL (bleu)
Carburant aviation 100 (autrefois 100/130) (vert)

1-6 P/N 13772-001
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Capacité d'huile (carter) ......cccccvvveveeeeeennnnnn. 7,6 | (8 quarts américains)
Qualités d'huiles :

Toutes températures .........cccceeueeen.. SAE 15W-50, 20W-50 ou 20W-60
Au-dessous de 40 JF (4 JC)..uvvvieeieeeeeeeeeeeeeeeeeeee e, SAE 30
Au-dessus de 40 JF (4 JC)..uouruemeuiueeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeen SAE 50
Poids maximal d'homologation

Masse maximale au décollage........c.ccoeceeeeiriiieenens 1542 kg (3400 Ib)
Charge maximale de la soute a bagages...........cccceen..e. 59 kg (130 Ib)
Poids a vide standard...........cccooeiiiiiiieiiiieceees 1021 kg (2250 Ib)
Charge UtIlE ..o 522 kg (1150 Ib)
Poids total de carburant ............cccocceeiiiiii 307 kg (676 Ib)

Dimensions de la cabine et de I'entrée

Les dimensions de l'intérieur de la cabine et des ouvertures de portes
d'entrée sont illustrées en détail a la section 6.

Dimensions de la soute a bagages et de I'entrée

Les dimensions de la soute a bagages et de I'ouverture de la porte de
soute sont illustrées en détail a la section 6.

Chargements spécifiques

Charge des @ileS ....coveeeeiieieeeeee e 23,5 Ib/ft2
Rapport poids-puiSSaNCe .........oooecueiiiiiiiieeeeee e 11,0 Ib/hp
P/N 13772-001 1-7
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Symboles, abréviations et terminologie

Terminologie et symboles de vitesse anémométrique

KCAS

KIAS

KTAS

1-8

La vitesse corrigée, en noeuds, est la vitesse indiquée
corrigée pour la position et I'erreur due a linstrument. La
vitesse corrigée est égale a la vitesse anémomeétrique réelle
a une atmosphére standard au niveau de la mer.

La vitesse indiquée, en noeuds, est la vitesse affichée sur
l'indicateur de vitesse. Les valeurs de vitesse publiées dans
ce manuel supposent qu'il n'y aucune erreur due aux
instruments.

Vitesse vraie, en noeuds, est la vitesse indiquée, exprimée
en noeuds, par rapport a de l'air en atmosphére standard qui
est la vitesse corrigge (KCAS) pour laltitude et Ila
température.

La vitesse d'exploitation est la vitesse maximale a laquelle
l'application d'un plein débattement des gouvernes ne
soumet pas l'avion a un niveau de contraintes excessif.

La vitesse maximale avec les volets sortis est la vitesse
maximale permise avec les volets d'ailes a une position
sortie prescrite.

La vitesse structurale maximale en croisiére est la vitesse
qui ne doit pas étre dépassée, sauf dans de l'air calme et
seulement avec prudence.

La vitesse a ne jamais dépasser est la vitesse qui ne peut
jamais étre dépassée, a n'importe quel moment.

La vitesse maximale démontrée d'ouverture du
parachute est la vitesse maximale a laquelle I'ouverture du
parachute a été démontrée.

La vitesse de décrochage est la vitesse minimale en vol
stabilisé a laquelle il est possible de maintenir la maitrise de
l'avion.

P/N 13772-001
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Vs
50 %

Vso

Vx

Vy

Généralités

La vitesse de décrochage est la vitesse minimale en vol
stabilisé a laquelle il est possible de maintenir la maitrise de
l'avion, avec les volets sortis a 50 %.

La vitesse de décrochage est la vitesse minimale en vol
stabilisé a laquelle il est possible de maintenir la maitrise de
l'avion en configuration d'atterrissage (volets sortis a 100 %,
dans les conditions de masse et centrage les plus
défavorables.

La vitesse pour la pente maximale de montée est la
vitesse qui donne le plus grand gain d'altitude sur une
distance horizontale donnée.

La vitesse optimale de montée est la vitesse qui donne le
plus grand gain d'altitude pour un temps donné.

Terminologie météorologique

IMC

ISA

NMM

Les conditions météorologiques de vol aux
instruments sont les conditions météorologiques,
exprimées en terme de visibilité, distance des nuages et
plafond, moins les minimums pour vol a vue définies par
la FAR 91.155.

L'atmosphére type internationale (atmosphere
standard) est une atmosphere ou (1) l'air est un gaz sec
parfait, (2) la température au niveau de la mer est 15 |C,
(3) la pression atmosphérique au niveau de la mer est de
1013,2 mm (29,92 in) de mercure et (4) le gradient de
température du niveau de la mer a l'altitude a laquelle la
température est -56,5 JC est -0,00198 |C par pied et zéro
au-dessus de cette altitude.

Le niveau moyen de la mer est la hauteur moyenne de
la surface de la mer. Dans ce manuel, l'altitude donnée
comme NMM est l'altitude au dessus du niveau moyen de
la mer. C'est l'altitude affichée sur l'altimetre quand le
compensateur barométrique de l'altimétre a été réglé a la
valeur altimétrique, pression au niveau de la mer,
obtenue de sources météorologiques au sol.

P/N 13772-001 1-9
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La température extérieure est la température de l'air
statique obtenue des indications de température en vol ou
de sources météorologiques au sol. Elle est exprimée en
degrés Celsius ou Fahrenheit.

L'altitude-pression est l'altitude affichée par l'altimétre
quand la compensation barométrique de l'altimétre a été
réglée a 1013 mb (29,92 in) de mercure, corrigée pour la
position et I'erreur due aux instruments. Dans ce manuel,
il est supposé que les erreurs d'altimétre dues aux
instruments sont de zéro.

La température de référence est la température qui
serait trouvée a une altitude-pression donnée dans
I'atmosphere de référence. Elle est de 15°C (59 °F) a
l'altitude-pression du niveau de la mer et elle diminue
d'environ 2 °C (3,6 °F) pour chaque tranche de 1000 pied
d'augmentation de l'altitude. Consulter les définitions de
I'atmosphére type international.

Terminologie de puissance du moteur

Puissance
(HP)
MCP

PA.

Régime

La puissance est la puissance développée par le
moteur.

La puissance maximale continue est la puissance
maximale qui peut étre utilisée continuellement.

La pression d'admission est la pression mesurée
dans le systéme d'admission du moteur et elle est
exprimée en mm de mercure ou en pouces de
mercure.

Le régime est la vitesse de rotation du moteur,
exprimée en tr/min.

Le régime au point fixe est le régime obtenu pendant
un point fixe a plein gaz du moteur quand l'avion est
au sol et stationnaire.

P/N 13772-001
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Terminologie de performance et d'établissement de
plan de vol

g.

Consom-
mation

NMPG

Une « g » est l'accélération de la pesanteur.

La vitesse démontrée par vent traversier est la
vitesse de I'élément de vent traversier pour lequel une
maitrise adéquate, pendant le roulage, le décollage et
I'atterrissage, a réellement été démontrée pendant les
essais d'homologation. La vitesse démontrée par vent
traversier n'est pas considérée comme étant un facteur
limitant.

Le plafond pratique est l'altitude maximale a laquelle
l'avion, @ masse maximale, peut monter a une vitesse de
100 pieds par minute.

La consommation est la quantité de carburant que
consomme l'avion par heure; elle est exprimée en
gallons américains par heure.

Le nombre de miles nautiques par gallon (américain)
est la distance (en miles nautiques) qu'il est possible de
parcourir avec un gallon (américain) de carburant
consommeé a un réglage des gaz et une configuration de
vol spécifiques.

Le carburant non utilisable est la quantité de carburant
qui ne peut pas étre utilisée en vol, d'une maniére sire.

Le carburant utilisable est la quantité de carburant
disponible pour préparer un plan de vol.

Masse et centrage

c.g. Le centre de gravité est le point auquel un avion serait en
équilibre s'il était suspendu. Sa distance par rapport au plan
de référence est obtenue en divisant le moment total par la
masse totale de l'avion.

P/N 13772-001
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MAC

LEMAC

Le bras de levier est la distance horizontale du plan de
référence au centre de gravité (c.g.) d'un élément. Le bras
de l'avion est obtenu en ajoutant les moments individuels de
I'avion et en divisant la somme par la masse totale.

La masse a vide de base est la masse réelle de l'avion, y
compris tous les équipements d'exploitation qui ont un
emplacement fixe dans l'avion. La masse a vide de base
comprend la masse du carburant non utilisable et la masse
totale d'huile.

La corde aérodynamique moyenne est la corde tirée a
travers le centroide de la surface plan des ailes.

Le bord d'attaque de la corde aérodynamique moyenne
est le bord avant de la corde aérodynamique moyenne,
exprimée en pouce, a larriere du plan de référence
(référence fuselage).

La masse brute maximale est la masse maximale
permissible de I'avion et de son contenu, indiquée dans les
données techniques de l'avion.

Le moment est le produit de la masse d'un élément par son
bras.

La charge utile est la masse a vide de base soustraite de la
masse brute maximale de I'avion. C'est la masse maximale
permise combinée du poids du pilote, des passagers, du
carburant et des bagages.

La station (référence) est un emplacement le long du
fuselage, mesuré en pouce a partir du plan de référence et
exprimée comme un nombre. Par exemple - Un point a 123
pouces a l'arriere du plan de référence est la station de
fuselage 123,0 (FS 123).

Le plan de référence est un plan vertical imaginaire a partir
duquel toutes les distance horizontale sont mesurées pour
déterminer le centrage.
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. La tare est le poids de tous les éléments utilisés pour
maintenir l'avion en place ou le mettre en position sur une
bascule afin de le peser. La tare comprend les diverses
cales. Il faut soustraire la masse de la tare de la lecture de la
bascule.

P/N 13772-001 1-13
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Introduction

Les limites incorporées dans cette section du manuel d'utilisation de
l'avion sont approuvées par la Federal Aviation Administration
américaine.

Cette section fournit les limites d'exploitation, les marquages des
instruments et les Plaquettes de base exigés par les réglementations
et nécessaires pour assurer une bonne exploitation du SR22 et de ses
systéemes et équipements standard. Consulter la section 9 de ce
manuel pour obtenir les limites d'exploitation modifiées pour les avions
équipés d'équipement optionnel. Le respect des limites d'exploitation
de cette section et de la section 9 est exigé par les réglements de
l'aviation fédéraux américains.

Validité du certificat

Le Cirrus SR22 est homologué selon les réglements de l'aviation
fédérale américaine (FAR), Part 23 comme documenté par FAA Type
Certificate TC AOOO09CH.

P/N 13772-001 2.3
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Limites de vitesse

Les vitesses indiquées sur les tableaux suivants sont basées sur la
section 5, Etalonnages de vitesse indiquée, en utilisant la source
statique normale. Quand la source statique secondaire est utilisée, il
faut tenir compte des variations d'étalonnage de vitesse indiquée entre
les sources statiques normale et secondaire

Vitesse KIAS KCAS | Remarques

VNE 201 204 La vitesse a ne jamais dépasser est la
vitesse qui ne peut jamais étre dépassée, a
n'importe quel moment.

VNo 178 180 La vitesse maximale de croisiére est |la
vitesse qui ne doit pas étre dépassée, sauf
dans de l'air calme et seulement avec

prudence.
Vo La vitesse de manoeuvre d'utilisation est la
3400 b 133 135 vitesse maximale a laquelle les commandes

peuvent étre amenés en fin de course. En
dessous de cette limite, I'avion décroche
avant d'avoir atteint les charges limites. Au-
dessus de cette vitesse, le déplacement en
pleine course des commandes peut
endommager l'avion.

Ve La vitesse maximale avec les volets sortis
est la vitesse maximale permise avec les

Volets 4 50 % 119 120 volets sortis.

Volets 2100 % | 104 104

Vep 133 135 La vitesse maximale démontrée

d'ouverture du parachute est la vitesse
maximale a laquelle I'ouverture du parachute
a été démontrée.

Figure 2-1

Limites de vitesse
24 P/N 13772-001
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Limites

Marquages de l'indicateur de vitesse

Les marquages de l'indicateur de vitesse sont basés sur la section 5,
Etalonnage de vitesse indiquée, en utilisant la source statique
normale. Quand la source statique secondaire est utilisée, il faut tenir
compte des variations d'étalonnage de vitesse indiquée entre les
sources statiques normale et secondaire

Marquag Valeur
e (KIAS) Remarques
Arc blanc 592104 | Plage d'utilisation des volets complétement sortis. La limite
inférieure est la vitesse de décrochage la plus adverse
dans la configuration d'atterrissage. La limite supérieure
est la vitesse maximale permissible avec les volets sortis.
Arc vert 70a178 | Plage d'utilisation normale. La limite inférieure est la
masse de décrochage maximale au point ou le centre de
gravité est le plus avancé avec les volets rétractés. La
limite supérieure est la vitesse de croisiere maximale.
Arc jaune | 178 a 201 | Plage de prudence L'utilisation doit étre faite avec
prudence et seulement dans de l'air calme.
Ligne 201 Vitesse a ne pas dépasser. Vitesse maximale pour toutes
rouge les utilisations.

P/N 13772-001
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Limites du groupe moto propulseur

Moteur
Teledyne Continental ............oeeevveeiiiiiiccceeeee e 10-550-N
Puissance nominale ............ccoeeeiiiiiieiiniiiieeeene 310 hp a 2 700 tr/min
Régime maximal.........cccoiiiiiiiiene e 2700 tr/min
Huile
Température d'huile.........cocoeeeiiennneen. 240 F (115 JC) maximum
Pression d'huile
MiINIMUML ... e e e e e e e e e e e e e e e eeeenees 10 psi
MXIMUIM. .. 100 psi

Huiles approuvées

Rodage du moteur: Pendant les 25 premiéres heures de
fonctionnement ou jusqu'a la stabilisation de la consommation
d'huile, utiliser de I'huile minérale conforme a MIL-L-6082. S'il faut
ajouter de I'huile moteur a I'huile d'usine, ajouter seulement de
I'huile minérale pure conforme a MIL-L-6082.

Apres le rodage : Utiliser uniquement de I'huile conforme a la
spécification MHS-24 (huile de lubrification dispersante sans
cendre) de Teledyne Continental ou MHS-25 (huile de lubrification
synthétique). Consulter la section 8 - Huile de lubrification.
Viscosité de I'huile dans la plage suivante :

Toutes températures .............cceeeunnns 15W-50, 20W-50 ou 20W-60
Au-dessous de 40 JF (4 1C) .o SAE 30
Au-dessus de 40 JF (4 JC) .vvvvveeeeeeeeeeeeeeee SAE 50
Catégorie de carburant ....Catégorie aviation 100 LL (bleu) ou 100
(vert)

* Nota ¢

Consulter les limites générales - Limites de carburant dans
cette section pour obtenir les limites d'utilisation concernant le
carburant et le stockage de carburant.

2-6 P/N 13772-001
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Hélice
Hartzell
Type d'hélice......ccccvmeeeeeieeieieieeeeee

Numéro de modéele
Diamétre

Numéro de modéle

Diamétre

McCauley
Type d'hélice

Numéro de modéle

Diamétre

P/N 13772-001
Publication Initiale

Section 2
Limites

Régime constant, trois pales
PHC-J3YF-1RF/F7694
78,0 in (76,5 in minimum)
PHC-J3YF-1RF/F7693DF
78,0 in (76,5 in minimum)

Régime constant, trois pales
D3A34C443/78CYA-0
78,0in (76,5 in minimum)
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Marquages des instruments
Instrument Ligne rouge Arc vert Arc jaune | Ligne rouge
(L) Minimum Normal Attention Maximum
Instruments du groupe moteur

Tachymetre — 500 a 2 700 — 2 700 tr/min

(0 a 3500 tr/min) tr/min

Température de la — 240 4420 JF | 420 2 460 JF 460 |F

culasse

(200 JF & 500 JF)

Temp. gaz échap. — ++ — —

(1250 a 1650 JF)

Pression d'admission —_ 15a29,5in — —_

(10 a 30 pouces Hg) Hg

Débit de carburant —_ 10,5 gallons — —_

(0 & 18 gallons par heure

américains/h)

Température d'huile — 100 4240 JF — 240 °F

(50 a240 JF)

Pression d'huile 10 psi 30 a 60 psi 10 a 30 psi 100 psi

(0 a 100 psi) (ralenti) (60 a2 100 (froid)

psi)

Quantité de carburant 0 gal. — 0ai4 —

(0 2 90 gallons gallons

ameéricains) ameéricains

Instruments divers
Voltmétre — 243230V — 32V
(16a32V)
Figure 2-3
Marquages des instruments

2-8 P/N 13772-001
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Limites générales
Limites de masse

Masse maximale au décollage..........c.coecveeeeeninnenn. 1 542 kg (3 400 Ib)
Masse maximale dans la soute a bagages..................... 59 kg (130 Ib)

Limites de centre de gravité

Plan de référence............... 100 pouces en avant de la cloison pare-feu
Enavant ..o Consulter la figure 2-4
Enarriere......cocooeeeeeeeeeeee e Consulter la figure 2-4

Limites d'altitude

Altitude maximale de décollage...........cccceevuerrnnenne 10 000 pieds NMM
Altitude maximale d'exploitation ............cccceeieieeee. 17 500 pieds NMM

Les regles de vol (FAR Part 91 et FAR Part 135) exigent I'utilisation
d'oxygéne supplémentaire aux altitudes spécifiées, en dessous de
l'altitude maximale d'exploitation. Consulter les limites du systéme
d'oxygéne dans cette section.

Limites de manoeuvres
Les manoeuvres acrobatiques, y compris les vrilles sont interdites.

* Nota

Le SR22 n' a pas été homologué pour la sortie de vrille, le
systeme de parachute de cellule de Cirrus (CAPS) doit étre
déployé si I'avion sort un vol contrdlé. Consulter la section 3 —
Procédures de secours, entrée accidentelle en spirale ou en
vrille.

Cet avion est homologué dans la catégorie normale et n'est pas congu
pour les vols acrobatiques. Seules les opérations associées a un vol
normal sont approuvées. Ces opérations comprennent les
décrochages normaux, les chandelles, les huit glissés et les virages a
un angle d'inclinaison inférieur a 60 %.

P/N 13772-001 2.9
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3600 — 31.5 % MAC|
— 22.4 % MAC ﬁ;gig
_ FS 143.8 (3400 1)
3400
- 17.4 % MAC
3200
. _
[0
S 3000
-l -
[0}
[} —]
(%2}
] _
=
2800
N 12.5 % MAC
2600
2400 10.2 % MAC| 31.5 % MAC
7 FS 138.0 FS 148.1
_ 998 kg
- (2 200 Ib)
2200
2000 T T T T T T T T T 11 L L L L
136 138 140 142 144 146 148 150

c.g. - Metres (pouces) en arriére du plan de référence

SR2_FM02_1944

3400 Ib.

LIMITE AVANT - La limite avant est FS 138,0 (10,2 % de corde aérodynamique moyenne ;
MAC) a 2200 Ib, avec un effilement en ligne droite jusque FS 139,1 (12,5 % de MAC) a
2700 Ib, jusque FS 141,4.0 (17,4 % de MAC) & 3 210 Ib et jusque FS 143,8 (22,4 % de MAC a

LIMITE ARRIERE - La limite arriére est FS 148,1 (31,5 % de MAC) a toutes les masses de
2200 Ib a 3400 Ib.

2-10

Figure 2-4

c.g. Enveloppe
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Limites des volets

Pour les numéros de série 0002 a 0227 inclus, avant la mise en
oeuvre du bulletin technique

SB 22-27-02 : l'activation simultanée des volets et des transmissions
COM est défendue.

Parameétres approuvés pour le décollage ...... Rétractés (0 %) ou 50 %

Parameétres approuvés pour l'atterrissage..... Rétractés (0 %), 50 % ou
100 %

Limites de facteur de charge de vol

Volets rétractés (0 %), 3000 Ib. ....oooveeieiiiiiiiieeeiee e, +3,89, -1,9¢
Volets 50 %, 3000 ID....covuueiieeieeiceeee e +1,9g, -0g
Volets 100 % (sortis), 3 000 Ib........cccveeeiiiiiiiieeiiieeee e, +1,9¢, -0g

Limites de carburant

Carburant approuvé....... Catégorie aviation 100 LL (bleu) ou 100 (vert)

Capacité totale .........ccooevveecnrrniennnnnn. 318,01 (84,0 gallons américains)
Capacité de chaque réservoir de carburant .......... 159,01(42,0 gallons
américains)

Quantité totale de carburant utilisable (toutes les conditions de vol) ....
306,6 | (81,0 gallons américains)

Déséquilibre de carburant maximal permis ............... 10,0 U.S. gallons
américains (% du réservoir)

La pompe auxiliaire BOOST du systéme de carburant doit étre en
marche pour le décollage, l'atterrissage et pour le changement de
réservoir.

Nombre maximum de passagers

La capacité de cet avion est limitée a quatre personnes (le pilote et
trois passagers).

Nombre minimum de membres d'équipage

L'équipage de vol doit comprendre au moins une personne, le pilote.

P/N 13772-001 2-11
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Peinture

Pour assurer que la température de la structure composite ne dépasse
pas 66 °C (150 °F), la surface externe de l'avion doit étre couverte de
peinture blanche approuvée, sauf aux emplacements de
l'immatriculation, des Plaquettes et des décorations mineures.
Consulter le manuel de maintenance de l'avion SR22, chapitre 51,
pour obtenir des renseignements spécifiques concernant la peinture.

Surface des pistes
Cet avion peut atterrir et décoller sur n'importe quelle surface de piste.
Fumer

Il est interdit de fumer dans cet avion.
Limites des systemes

Systeme de parachute de cellule Cirrus (Cirrus
Airframe Parachute System ; CAPS)

Vpp Vitesse maximale d'ouverture démontrée............cccccceeeeee. 133 kt

* Nota ¢
Consulter la section 10 - Sécurité, pour obtenir des
renseignements supplémentaires sur le systéme de CAPS.
Affichage multifonctions

L'affichage multifonctions n'est pas approuvé comme instrument de
navigation primaire. Les renseignements affichés sur [l'affichage
multifonctions ne doivent étre utilisés qu'a titre indicatif.

Systéme d'alimentation d'oxygéene
Quand les regles d'utilisation exigent I'utilisation d'oxygene d'appoint,
le pilote doit :

» Utiliser un systéme d'oxygéne approuvé par Cirrus, numéro de
référence 113772-109 dans la liste du supplément AFM du
systéme d'oxygene.

* Monter la bouteille d'oxygéne dans le siege avant droit, comme
indiqué dans le supplément AFM indiqué plus haut.

2-12 P/N 13772-001
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Types d'utilisation

Le SR22 est équipé et approuvé pour les types d'utilisation suivants :
* Regles de vol a vue, jour et nuit.
* Reégles de vol au instruments, jour et nuit.

Givrage
Il est interdit de voler quand il est connu que le givrage est possible.
Types de listes d'équipement d'utilisation

La liste suivante donne un sommaire des conditions exigées par la
FAR Part 23 pour maintenir la navigabilité pour les types d'utilisation
indiqués. L'équipement minimum nécessaire selon les regles
d'utilisation est défini dans la FAR Part 91 et la FAR Part 135, selon le
cas.

e Nota

Toutes les références aux types d'opérations aériennes sur
les placard de limites d'utilisation sont basées sur
I'équipement installé au moment de I'émission du certificat de

navigabilité.
Systéme, Types d'utilisation Remarques,
instrument, notes,
et VFR VFR IFR IFR et
équipement jour | nuit | jour | nuit exceptions

Communications
VHF COM — — 1 1
Alimentation électrique

Batterie 1 1 1 1 1

Batterie 2 — — 1 1
Alternateur 1 1 1 1 1
Alternateur 2 — — 1 1
Ampéremétre 1 1 1 1
P/N 13772-001 2-13
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Systeme, Types d'utilisation Remarques,
instrument, notes,
et VFR | VFR | IFR IFR et
équipement jour | nuit | jour | nuit exceptions
Voyant de basse 1 1 1 1
tension
Voyant d'ALT 1 1 1 1 1
Voyant d'ALT 2 1 1 1 1
Disjoncteurs Selo Selo Selo Selo | Selon besoin
n n n n
beso | beso | beso | beso
in in in in
Equipement et
accessoires
Radiobalise de 1 1 1 1
détresse Emetteur
Systéme de ceintures Selo | Selo | Selo | Selo | Une ceinture de
de sécurité n n n n sécurité pour
beso | beso | beso | beso | chaque occupant
in in in in
Protection contre
l'incendie
Extincteur 1 1 1 1
Commandes de vol
Position des volets 3 3 3 3

Voyants
Systéme de volets

Indicateur de
compensateur de
profondeur

Systéme de
compensateur de
profondeur

2-14
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Systéme, Types d'utilisation Remarques,
instrument, notes,
et VFR | VFR | IFR IFR et
équipement jour nuit jour nuit exceptions
* Indicateur de 1 1 1 1
compensateur de
direction
* Systeme de 1 1 1 1
compensateur de
direction
* Indicateur et 1 1 1 1 Il est possible que le
compensateur de systéme de
direction compensateur et
d'indicateur de
direction ne
fonctionne pas si le
volet compensateur
est fixé en position
aérodynamique,
l'indicateur est
recouvert d'un
placard « Rudder
Trim Inop » (volet
compensateur non
fonctionnel) et le
systeme électrique
est désactivé.
Systéme d'avertisseur 1 1 1 1
de décrochage
Carburant
Pompe auxiliaire 1 1 1 1
Jauge de carburant 2 2 2 2
Sélecteur de réservoir 1 1 1 1
Protection contre le
givre et la pluie
Systéme secondaire 1 1 1 1
d'admission d'air du
moteur
* siintallé

P/N 13772-001
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Systéme,
instrument,
et
équipement

Types d'utilisation

VFR
jour

VFR
nuit

IFR
jour

IFR
nuit

Remarques,
notes,
et
exceptions

Source secondaire d'air

statique

Réchauffeur Pitot
Train d'atterrissage

Carénages de roues
Voyants

Feux anticollision

Lampes d'éclairage
d'instruments

Feux de navigation

Navigation et statique
de Pitot

Altimétre

Indicateur de vitesse
Variométre (VSI)
Compas magnétique
Gyroscope d'assiette
Horizon artificiel

Indicateur de virage

(gyroscope directionnel)

Horloge
Radionavigation
Systéme de Pitot

Systéme statique,
normal

1

1 1

Dépose possible.

«» - Doivent étre en
état de marche.

2-16
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Systéme,
instrument,
et
équipement

Types d'utilisation

VFR
jour

VFR
nuit

IFR
jour

IFR
nuit

Remarques,
notes,
et
exceptions

Affichage
multifonctions

Affichages moteur
CulasseThermometre

Débitmetre de
carburant

Pression d'admission
Manometre

Manomeétre d'huile

Indicateur de niveau
d'huile(jauge a main)

Thermometre d'huile
Tachymetre
Equipement spécial

Parachute de cellule
Cirrus (CAPS)

Manuel de vol de
l'avion

Inclus avec le
manuel d'utilisation.

P/N 13772-001
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Plaquettes

Compartiment moteur, a l'intérieur de l'accés au filtre a huile:

TYPE D'HUILE MOTEUR
AU-DESSUS DE 4°C (40°F) SAE 50 OU 20W50
AU-DESSOUS DE 4°C (40°F) SAE 30, 10W30, 15W50 OU 20W50

CONSULTER LA LISTE DES HUILES APPROUVEES DANS
LE MANUEL D'UTILISATION DE L'AVION

Ailes, a coté des bouchons de remplissage:

Fuselage supérieur, de chaque cété du couvercle de la fusée
du systéme de CAPS:

ATTENTION

FUSEE POUR DEPLOIEMENT DU PARACHUTE, A L'INTERIEUR
RESTER A L'ECART QUAND L'AVION EST OCCUPE

FR_SR22_FM02_1372B

Figure 2-5

Plaquettes (feuille 1 de 7)
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Gouvernes de direction et de profondeur,
des deux coteés:

' NE PAS POUSSER

Fuselage gauche, sur la trappe
dalimentation électrique extérieure:

TYPE DE LIQUIDE DE DEGIVRAGE

ALIMENTATION
SE REFERER AU MANUEL DE
EXTERIEURE 28 V, VOL POUR LES LIQUIDES

COURANT CONTINU DE DEGIVRAGE APPROUVES

Portes, au-dessus et au-dessous de verrou:

Serials 0334 & subs w/ Ice Protection. Serials 0522 thru 0620.

POUSSER

POUR
OUVRIR

Serials 0821 & subs. FR_SR22_FM02_1373A

Figure 2-5

Plaquettes (feuille 2 de 7)
P/N 13772-001
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Pannean de commande du moteur:

O up O
O O
O 50%
FLAPS QO 100%
T _
| |
MAX FULL RICH
P M

| F LES SIEGES DE L'EQUIPAGE DOIVENT ETRE VERROUILLES
R EN PLACE ET LES POIGNEES DE COMMANDE ABAISSEES
é COMPLETEMENT AVANT LE COMMENCEMENT DU VOL.
T
I
]
N

R

e U

CUTOFF

OFF OFF
FR_SR22_FM02_1374C
Figure 2-5
Plaquettes (feuille 3 de 7)
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Ailes, bord defuite de volet:

DEFENSE
DE MARCHER

Fenétre de porte de cabine, bord inférieur:

[ SECOURS: BRISER ET ENLEVER LA FENETRE J

Panneau d'interrupteur de la traverse, bord gauche:

THIS AIRCRAFT IS .CERTIFIED FOR THE
FOLLOWING FLIGHT OPERATIONS:
DAY - NIGHT - VFR - IFR
(WITH REQUIRED EQUIPMENT)

FLIGHT INTO KNOWN ICING IS PROHIBITED

OPERATE PER AIRPLANE FLIGHT MANUAL

Numéro de série 1337 et suivants, avec option SRV:

THIS AIRCRAFT IS.CERTIFIED FOR THE
FOLLOWING FLIGHT OPERATIONS:
DAY - NIGHT - VFR
(WITH REQUIRED EQUIPMENT)

FLIGHT INTO KNOWN ICING IS PROHIBITED

OPERATE PER AIRPLANE FLIGHT MANUAL

Portion supérieure gauche du tableau de bord:

MANEUVERING
SPEED: Vo 131 KIAS
NORMAL CATEGORY AIRPLANE
NO ACROBATIC MANEUVERS,
INCLUDING SPINS, APPROVED

FR_SR22_FM02_1375C

Figure 2-5

Plaquettes (feuille 4 de 7)
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Panneau de traversin, les deux cotés:

[ = S'ACCROCHER IC|

Soute a bagages, bord arriére:

RADIOBALISE DE DETRESSE DERRIERE LA CLOISON
ENLEVER LA MOQUETTE ET LA PANNEAU D'ACCESS

Porte de la soute a bagages, intérieur:

CAPACITE MAXI DU PLANCHER DE 60 KG (130 LB)
CAPACITE DES SANGLES DE BAGAGES: 15 KG (35 LBS) MAXIMUM
CONSULTER LES RENSEIGNEMENTS D'ARRIMAGE ET DE MASSE

ET CENTRAGE DES BAGAGES DANS LE MANUEL
DE VOL DE L'AVION

FR_SR22_FM02_1376C

Figure 2-5

Plaquettes (feuille 5 de 7)
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Portion supérieure droite du tableau de bord:

DEFENSE DE FUMER
ATTACHER LES CEINTURES
DE SECURITE

EXTINCTEUR SOUS LE
SIEGE AVANT DU PILOTE

ou

Au dessus de l'affichage multifonctions (sur une ligne):

(DEFENSE DE FUMER EXTINCTEUR SOUS LE SIEGE AVANT DU PILOTE ATTACHER LES CEINTURES DE SECURITE )

Fenétre de cabine, au-dessus de la serrure de la porte:
e N

SORTIE DE SECOURS
ENLEVER LE MARTEAU DE SECOURS DU
COUVERCLE DE L'ACCOUDOIR CENTRAL. FRAPPER
LE COIN DE LA FENETRE. DONNER UN COUP
DE PIED OU POUSSER VERS L'EXTERIEUR APRES
L'AVOIR BRISEE

FR_SR22_FM02_1517C

Figure 2-5

Plaquettes (feuille 6 de 7)
P/N 13772-001
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Couvercle de la poignée de déploiement du systeme de CAPS,
au-dessus de I'épaule droite du pilote:

UTILISER EN CAS D'EXTREME URGENCE SEULEMENT

IL FAUT TOUJOURS PORTER LA CEINTURE
ET LE HARNAIS DE SECURITE

L'UTILISATION DE CE DISPOSITIF PEUT CAUSER
DES BLESSURES OU LA MORT

VITESSE MAXIMALE D'OUVERTURE DEMONTREE
133 KT

SYSTEME DE PARACHUTE DE CELLULE CIRRUS (CAPS)
PROCEDURE D'ACTIVATION

1. RICHESSE. COUPURE
2. CE COUVERCLE. ENLEVER
3. POIGNEE D'ACTIVATION......... TIRER TOUT DROIT VERS
LE BAS AVEC LES DEUX MAINS, DE PLEINE FORCE,
AVEC UN MOUVEMENT REGULIER

NE PAS TIRER LA POIGNEE PAR A-COUPS
4. POIGNEE DE SELECTEUR

DE CARBURANT...
5. MASTER SWITCH..

6. SYSTEME DE CEINTURES
DE SECURITE.......cccervunueanans SECURE

..ARRET
.ARRET

Avion numéro de série 0210 et
suivants et avions avant
incorporation du bulletin technique

SB 22-95-03.
FR_SR22_FM02_1437B
Figure 2-5
Plaquettes (feuille 7 de 7)
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Section 3
Procédures d'urgence
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Introduction

Cette section fournit les procédures traitant les cas d'urgence et les
situations anormales pouvant se présenter pendant ['utilisation du
SR22. Bien que les cas d'urgence causés par un mauvais
fonctionnement de l'avion, des systtmes ou du moteur soient
extrémement rares, il faut considérer et appliquer les directives
données dans cette section selon le besoin en cas d'urgence.

e Nota

Les procédures d'urgence pour les systemes optionnels se
trouvent dans la section 9.

P/N 13772-001 3-3
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Vitesses indiquées pour
situation d'urgence

Vitesse de manoeuvre

B400 D ..o

Meilleur vol plané

B 400D ...

Atterrissage d'urgence (moteur arrété)

Volets rétractés ..........oooveeeeiieiiiiieeieeeee,
VoletS @50 %o ccvveeeeiieiieeiiee e,
Volets & 100 %6 coceeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e

Section 3
SR22

utilisation en

P/N 13772-001
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Guide de procédures en situation d'urgence

Bien que cette section fournisse des procédures traitant la majorité
des cas d'urgence et conditions de vol anormales qui peuvent se
présenter avec SR22, elle n'est pas un substitut pour une
connaissance approfondie de l'avion et des techniques générales de
vol. Une étude approfondie des renseignements de ce manuel, au
sol, aide a se préparer pour les situations d'urgence en vol.

Préparations avant le vol

Il est possible de minimiser ou d'éliminer les urgences en transit
causées par des conditions météorologiques, en préparant
soigneusement le vol et en utilisant du bon sens en cas de rencontre
de mauvaises conditions métérologiques.

Inspections et entretien avant le vol

Les problemes mécaniques en vol du SR22 sont extrémement rares si
les inspections avant le vol et I'entretien sont faits correctement. Il faut
toujours faire une inspection extérieure détaillée avant le vol pour
vérifier qu'aucun dommage n'est arrivé pendant le vol précédent ou
lorsque l'avion était au sol. Il faut faire spécialement attention aux
taches de fuites d'huile ou de carburant pouvant indiquer des
problémes moteur.

Méthodologie

Dans un avion, les urgences sont des événements soudains. C’est
pourquoi, il est impossible de présenter toutes les actions qu'un pilote
peut accomplir en cas d'urgence. Il est cependant possible d'appliquer
quatre actions de base a tous les cas d'urgence. Elles sont :

Maintien de la maitrise de I'avion — De nombreuses urgences
mineures d'avion deviennent une urgence majeure lorsque le pilote ne
maintien pas la maitrise de l'avion. Il faut se souvenir de ne pas
paniquer et de ne pas se fixer sur un probleme particulier. Une
concentration excessive sur un voyant d'alarme pendant une
approche aux instruments peut conduire a une attitude inhabituelle
induite par le pilote au pire moment possible. Pour éviter cela, méme
dans un cas d'urgence, il faut piloter, naviguer et communiquer, dans
cet ordre. Il ne faut jamais laisser quoi que ce soit interférer a la
maitrise de l'avion. Il ne faut jamais arréter de piloter.

P/N 13772-001 3-5
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Analyse de la situation —Aprés avoir pris I'avion en main, évaluer la
situation. Consulter les instruments du moteur. Ecouter le moteur.
Déterminer quels symptémes l'avion transmet.

Action appropriée — Dans la majorité des cas, les procédures
indiqguées dans cette section corrigent le probleme de l'avion ou
permettent la maitrise de I'avion. Il faut les suivre et se servir d’un bon
jugement.

Atterrir dés que les conditions le permettent — Lorsque I'urgence
est maitrisée, évaluer l'action suivante. Prendre soin de toutes les
actions « de vérification » non cruciales de la liste de vérification et
amener l'avion au sol. Il faut se souvenir, méme si I'avion semble étre
dans un état sécurisé, il est possible qu'il ne le soit pas.

3-6 P/N 13772-001
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Urgences au sol

Incendie moteur avant le démarrage

Un incendie pendant le démarrage du moteur peut étre causé par
linflammation du carburant dans le systéme d'admission de carburant.
Dans ce cas, il faut essayer d'aspirer l'incendie dans le moteur en
continuant a faire tourner le moteur au démarreur.

RIChESSE ... COUPER
2. Pompe acarburant...........ccccoiiiiiiiiii e ARRET
3. Sélecteur de réservoir de carburant.............ccocceeiiiiiiiennnns ARRET
4. Commande deS gaz.......ccecueerreereniieieniee e VERS L'AVANT
5. DEMAITEUI ... .ueiiieiiiiiee et e e e e e LANCER
6. Siles flammes continuent, exécuter les listes d'arrét d'urgence du

moteur au sol et de sortie d'urgence au sol.
Panne des freins pendant le roulage

La commande de direction au sol est réalisée par freinage
dissymétrique. Cependant, une augmentation des gaz peut permettre
d'augmenter la vitesse au sol et le débit d'air sur la gouverne de
direction.

1. Commande des gaz........cccevveereennceeeeeeennnnen. SELON LE BESOIN
* Pour arréter I'avion -REDUIR
* Si nécessaire pour diriger -AUGMENTER

2. Commande de direction...MAINTENIR AVEC LA GOUVERNE DE
DIRECTION

3. Pédale(s) de freiNs. ... POMPER
Décollage interrompu

Utiliser la plus grande portion possible restante de la piste pour arréter
I'avion ou le ralentir suffisamment pour I'arréter hors piste.

1. Commande desS gaz.......cccoeuueeeiiiiiiiiee e RALENTI
2. FreiNs .o SELON LE BESOIN
P/N 13772-001 37
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¢ Attention ¢

Pour obtenir la plus grande puissance de freinage possible,
maintenir le manche complétement en arriere et arréter l'avion
avec une application progressive et réguliere des freins pour
éviter la perte de maitrise et I'éclatement d'un pneu.

Arrét d'urgence du moteur au sol

2

Commande des gaz........cccoovriieeeeiriiee e RALENTI
Pompe a carburant (si UtiliS€€)........cccceeiieiiiiiiniiiieee ARRET
RICNESSE ..cooiieeiie s COUPEE
Sélecteur de réservoir de carburant............ccccceviiieiiinnne ARRET
Commutateur d'allumage ........cccoeeeeiiiie e ARRET
Interrupteurs principaux de batterie et d'alternateur ........... ARRET

Sortie d'urgence au sol

3-8

e MISE EN GARDE -

En sortant de I'avion, vérifier qu'il n'y a aucun autre avion, une
hélice en rotation ou tout autre danger dans la voie
d'évacuation.

1Yo (=10 | N ARRETE

* Nota

Si le moteur est laissé en marche, serrer le frein de
stationnement avant d'évacuer l'avion.

Ceintures de SECUTIte ........cooevviieeeeeieieeeeeee e, RELACHEES
Y\ o] o TR EVACUE
* Nota ¢

S'il n'est pas possible d'ouvrir les portes, briser une fenétre
avec le marteau de secours qui se trouve entre les sieéges
avant, et passer dans l'ouverture.

P/N 13772-001
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Urgences en vol

Panne du moteur au décollage (faible altitude)

Si le moteur tombe en panne immédiatement aprés le décollage,
interrompre le décollage sur la piste si possible. Si l'altitude ne permet
pas de s'arréter sur la piste, mais n'est pas suffisante pour relancer le
moteur, abaisser le nez pour maintenir la vitesse indiquée et établir
une altitude de vol plané. Dans la majorité des cas, I'atterrissage doit
étre fait tout droit, en ne virant que pour éviter un obstacle. Aprés avoir
établi un vol plané pour l'atterrissage, exécuter autant de points de la
liste de vérifications que le temps permet.

* MISE EN GARDE -

En cas de tentative de retour a la piste, il faut faire tres
attention de ne pas mettre l'avion en décrochage.

1. Meilleure vitesse de vol plané ou d'atterrissage

(SEION 18 CAS) .eeviiiiiieee et ETABLIE
2. RIChESSE ... COUPEE
3. Sélecteur de réservoir de carburant............cccceeeeiieeeeennnen. ARRET
4. Commutateur d'allumage...........cceecueeriiieeiniiee e ARRET
5. VOIBES e SELON LE BESOIN
Si le temps le permet :
6. Commande des gaz........cccceerrieeeriiiieiiie et RALENTI
7. Pompe acarburant...........ccoocceiiiiiiiiiiiie e ARRET
8. Interrupteurs principaux de batterie et d'alternateur........... ARRET
9. Ceintures de sécurité ....................... VERIFIER QU'ELLES SONT
ENCLENCHEES
P/N 13772-001 3-9
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Vol plané maximal

Conditions Exemple
Commande ARRET Altitude 10 000 pieds
des gaz au-dessus du
sol
Hélice En moulinet Vitesse indiquée Meilleur vol
plané
Volets 0%
(RETRACTES)
Vent Zéro Distance de vol 15,8 milles
plané marins
Meilleure vitesse de vol plané
3400 Ib 88 kt
Taux de vol plané maximalEnviron 9,6 a 1
A 14000
w
o
06') 12000 /ﬂ}
8 10000 (»—>— = & & &
2
2 8000
%)
L
Q 6000
)
<
r 4000
)
L
5 2000
<
T
0

3-10

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20
DISTANCE AU SOL- MILLES MARINS

SR2_FM03_1391

Figure 3-1

Vol plané maximal
P/N 13772-001
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Panne du moteur en vol

Si le moteur tombe en panne en altitude, ajuster I'assiette de tangage
selon le besoin pour établir la meilleure vitesse de vol plané. Tout en
maintenant un vol plané vers une zone d'atterrissage appropriée,
essayer d'identifier la cause de la panne et de la corriger.

* MISE EN GARDE -

Si la panne de moteur est accompagnée de vapeurs
d'essence dans le poste de pilotage ou s'il y a raison de
soupconner des dommages internes du moteur, amener la
commande de richesse a la position ARRET et ne pas
essayer de redémarrer le moteur.

Meilleure vitesse de vol plané...........ccccoovviieiiiiiiiieennns ETABLIR

¢ Nota

Avec un moteur grippé ou en panne, la distance de vol plané
de l'avion est supérieure a la distance de vol plané avec le
moteur au ralenti, comme rencontré pendant la formation.

Si I'nélice est en moulinet, il est possible d'augmenter
légerement la distance de vol plané en mettant la commande
des gaz au ralenti et en augmentant la vitesse indiquée 5 a 10
kt.

2. RIChEeSSE ....ooiiiiiiiiiiei e RICHESSE MAXIMALE
3. Sélecteur de réservoir de carburant.. CHANGER DE RESERVOIR
4. Pompe a carburant.........cococeiiiiiieniinne e AUXILIAIRE
5. Admission d'air secondaire ........cccccceeeeiiiiiiiiiiieeeneeeeee, MARCHE
6. Commutateur d'allumage.........cccoceeeriueeennne VERIFIER LES DEUX
7. Si le moteur ne démarre pas, passer a la liste de vérification de
Redémarrage en vol ou d'Atterrissage forcé, selon le cas.
P/N 13772-001 3-11
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Rallumage du moteur en vol

La procédure suivante est applicable aux causes les plus fréquentes
de perte de moteur. Changer de réservoir et mettre la pompe a
carburant en marche améliore le démarrage si la panne était causée
par de la contamination du carburant. Appauvrir le mélange et
I'enrichir lentement peut corriger un mauvais réglage de richesse.

* Nota

Il est possible de faire un rallumage en vol pendant un vol a
19, tant que lavion reste dans son enveloppe de
fonctionnement normal.

1. Interrupteurs principaux de batterie ...........ccccceviineenn. MARCHE
2. Commande des gaz........ccceerueeerrierinueenennenns OUVERTE A MOITIE
3. RICNESSE ..o RICHE
4. Sélecteur de réservoir de carburant.. CHANGER DE RESERVOIR
5. Commutateur d'allumage ........coccueeeneerinieennee e LES DEUX
6. Pompe acarburant.........cccccccoooiiiiiiiiiiiiee s AUXILIAIRE
7. Admission d'air Secondaire ........c.cooceeeeeiiiiieeneniiiiieee s MARCHE
8. Interrupteurs principaux d'alternateur ............ccccceeeiiinnenen. ARRET
9. Démarreur (hélice pas en moulinet) ..........ccccccvvvveeeeennn.n. ENGAGE
10. Commande des gaz..........cccceevvveeeennnnnen. AUGMENTER lentement
11. Interrupteurs principaux d'alternateur .............ccccoccueeenn. MARCHE
12. Si le moteur ne démarre pas, exécuter la liste de vérifications
d'atterrissage forcé.
3-12 P/N 13772-001
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Perte partielle de puissance du moteur

Les indications de perte partielle de puissance comprennent les
fluctuations de régime, une pression d'admission réduite ou variable,
une température d'huile élevée et un bruit irrégulier ou un
comportement anormal du moteur. Une légére irrégularité du moteur
en vol peut étre causée par l'encrassement d'une ou de plusieurs
bougies. Une irrégularité ou des ratés soudains du moteur sont
normalement une preuve de mauvais fonctionnement d'une magnéto.

* Nota

Une pression huile faible peut étre le signe d'une panne de
moteur imminente + Consulter la procédure pour basse
pression d'huile dans cette section afin d'obtenir la procédure
spéciale pour basse pression d'huile.

¢ Nota

Une hélice endommagée ou (déséquilibrée) peut causer un
fonctionnement extrémement irrégulier. S'il y a raison de
croire que I'hélice est déséquilibrée, arréter immédiatement le
moteur et exécuter la procédure d'atterrissage forcé.

Si une panne partielle du moteur permet de maintenir un vol
horizontal, atterrir a un terrain d'aviation approprié dés que les
conditions le permettent. Si les conditions ne permettent pas un vol
horizontal en sécurité, utiliser la puissance partielle selon le besoin
pour établir une approche d'atterrissage forcé sur un terrain
d'atterrissage approprié. Dans tous les cas, il faut étre préparé pour
une panne compléte du moteur.

Si la perte de puissance est causée par une fuite de carburant dans le
systéme d'injection, le carburant projeté sur le moteur peut étre refroidi
par le souffle de l'air, ce qui peut éviter un incendie en altitude.
Cependant, alors que la commande des gaz est reculée pendant la
descente et l'approche pour l'atterrissage, il est possible que le
refroidissement par l'air ne soit pas suffisant pour empécher un
incendie du moteur.

e MISE EN GARDE -

S'il y a une forte odeur de carburant dans le poste de pilotage,
il faut se diriger vers le terrain d'atterrissage approprié le plus

P/N 13772-001 3-13
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proche. Faire une approche d'atterrissage forcé et couper
l'alimentation de carburant du moteur aprés avoir établi les
conditions pour un atterrissage en sécurité.

La procédure suivante fournit un guide pour isoler et corriger certaines
situations procurant a un régime moteur irrégulier ou une perte
partielle de puissance. (Suite a la page suivante)

1.

3-14

Pompe a carburant...........cccocoiiiiiiiiii e AUXILIAIRE

La sélection d'’AUXILIAIRE peut éliminer le probléme en cas de
présence de vapeurs de carburant dans les conduites d'injection
ou de défaillance partielle de la pompe a carburant entrainée par
le moteur. La pompe électrique ne fournit pas une pression de
carburant suffisante pour alimenter le moteur en cas de
défaillance compléte de la pompe a carburant entrainée par le
moteur.

Sélecteur de réservoir de carburant.. CHANGER DE RESERVOIR

Sélectionner l'autre réservoir de carburant peut résoudre la
probléeme en cas de panne d'alimentation de carburant ou de
présence de contamination dans un des réservoirs.

Richesse . VERIFIER qu'elle est appropriée pour les conditions de
vol

Commande des gaz.........cceeviieieeiiiiiee e ACTIONNEE

Actionner la manette des gaz dans toute la plage selon le besoin
pour obtenir un fonctionnement régulier et la puissance
nécessaire.

Admission d'air Secondaire .........cccccoveeeeeieieiieeieieeeeen. MARCHE

Une perte graduelle de la pression d'admission et l'irrégularité
possible du moteur peuvent étre causées par la formation de
glace dans Il'admission. L'ouverture de I'admission d‘air
secondaire du moteur fournit de l'air permettant le fonctionnement
du moteur si la source normale est bloquée ou si le filtre a air est
recouvert de glace.

P/N 13772-001
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6. Sélecteur d'allumage .........cccoovuveieeinnneen. LES DEUX, & gauche et
ensuite a droite

En passant momentanément de BOTH (les deux) a gauche (L),
puis a droite (R) peut aider a identifier le probleme. Une perte de
puissance importante en mode d'allumage unique indique un
probléeme de magnéto ou de bougie. Appauvrir la richesse a la
valeur recommandée pour la croisiére. Si le régime moteur ne
devient pas plus régulier apres quelques minutes, essayer
d'enrichir le mélange. Ramener le commutateur d'allumage a la
position BOTH (les deux) a moins qu'une irrégularité extréme
indique qu'il faut utiliser une seule magnéto.

7. Atterrir des que possible.
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Pression d'huile basse

Si la basse pression d'huile est accompagnée d'une augmentation de
la température d'huile, le moteur a probablement perdu une quantité
d'huile importante et une défaillance du moteur peut étre imminente.
Amener immédiatement le moteur au ralenti et sélectionner un terrain
approprié pour effectuer un atterrissage forcé.

e MISE EN GARDE -

L'utilisation prolongée d'une puissance élevée aprés la perte
de la pression d'huile conduit & des dommages mécaniques
du moteur et une défaillance totale du moteur, qui peut étre
catastrophique.

¢ Nota

Aprés une perte de pression d'huile, il ne faut utiliser la
puissance maximale qu'en cas de vol pres du sol et
seulement pendant la durée nécessaire pour regagner de
l'altitude afin de pouvoir faire un atterrissage en sécurité ou
analyser la cause de l'indication de basse pression d'huile et
confirmer que la pression d'huile est perdue.

Si la basse pression dhuile est accompagnée d'une
température d'huile normale, il est possible qu'il y ait un
mauvais fonctionnement du pressostat d'huile, du manometre
ou du clapet de sécurité. Dans tous les cas, atterrir dés que
possible et déterminer la cause.

1. Commande des gaz..........ccccoeruveeeennunnnn. MINIMUM NECESSAIRE
2. Atterrir dés que possible.

Panne du régulateur d'hélice

Si le régime ne répond pas au déplacement de la commande des gaz
ou en cas de surrégime, la cause la plus probable est un régulateur
défectueux ou un mauvais fonctionnement du systéme d'huile. Si le
déplacement de la manette des gaz est difficile ou irrégulier, il faut
soupconner une défaillance de la tringlerie et exécuter la liste de
vérification de Défaillance de la tringlerie de la commande des gaz.

3-16 P/N 13772-001
Publication Initiale



Cirrus Design Section 3
SR22 Procédures d’urgence

Le régime de I'hélice n‘augmente pas

1. Pression d'huile........coooiiiii e VERIFIEE
2. Atterrir des que possible.

Surrégime ou pas de réduction du régime de I'hélice

1. Commande des gaz..REGLER (pour maintenir le régime dans les
limites)

2. Vitesse iNdIQUEE .........coocevriiiiiieiee e REDUIR a 90 kt

3. Atterrir dés que possible.

Elimination de la fumée et des vapeurs

En cas de détection de fumée ou de vapeurs dans la cabine, vérifier les
instruments du moteur pour déterminer sYil y a un mauvais
fonctionnement quelconque. En cas de fuite de carburant, I'activation des
éléments électriques peut causer un incendie. S'il y a une forte odeur de
carburant dans le poste de pilotage, il faut se diriger vers le terrain
d'atterrissage approprié le plus proche. Faire une approche d'atterrissage
forcé et couper l'alimentation de carburant du moteur aprés avoir établi
les conditions pour permettre un atterrissage en sécurité.

1. Chauffage ... ARRET
2. Bouchesdair......cccccoeviiiiiiiiiiniennne OUVRIR, FROID MAXIMUM
3. Préparer pour un atterrissage dés que possible.

Débit d'air insuffisant pour éliminer la fumée ou les vapeurs de la cabine
4. Portesdelacabine........ccccoiiiiiiiiiiiiiiiiiis DEVERROUILLEE

Incendie moteur en vol

En cas d'incendie du moteur en vol, ne pas essayer de redémarrer le
moteur.

RIChESSE ... COUPEE
2. Pompe acarburant...........ccccoiiiiiiiiiiiiecce e ARRET
3. Commande deS gaz........ccuueeiiiiiiiiiiiiiieeee e RALENTI
4. Sélecteur de réservoir de carburant..............cocceeeeiiiiienenns ARRET
5. Sélecteur d'allumage ........cccevveeiiieiiiiie e ARRET
6. Exécuter la liste de vérifications d'atterrissage forcé.
P/N 13772-001 317
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Incendie d'aile en vol

1. Interrupteur de réchauffage Pitot .........ccccooveiiiniien e ARRET
2. Interrupteur de feux de navigation ..........cccccceeiiiiieneinnnnen. ARRET
3. Interrupteur de feux stroboscopiques.......cccccceeeveiiciininnnen. ARRET
4. Sipossible, faire une glissage pour maintenir les flammes a I'écart

du réservoir de carburant et de la cabine.

* Nota

La mise de l'avion en descente peut éteindre l'incendie.
Pendant le piqué, ne pas dépasser la vitesse V.

5. Atterrir dés que possible.
Incendie de cabine en vol

Si la cause de cet incendie est évidente et facilement accessible,
utiliser un extincteur pour éteindre les flammes et atterrir dés que
possible. Ouvrir les bouches d'air peut alimenter I'incendie, mais il
peut étre nécessaire de faire sortir la fumée ou le produit d'extinction
de la cabine pour éviter que le pilote et les occupants ne respirent la
fumée. Si la cause de I'incendie n'est pas évidente ou si elle n'est pas
facilement accessible, appliquer la procédure suivante.

e MISE EN GARDE -

Numéro de série 0435 et suivants, avec configuration a écran
de vol principal (PFD): Si l'avion est dans des conditions
météorologiques de vol aux instruments (IMC), mettre sur
l'arrét les interrupteurs de ALT 1, ALT 2 et BAT 1. Le courant
de la batterie 2 maintient la fonctionnalité de I'écran de vol
principal pendant environ 30 minutes.

1. Interrupteurs principaux de batterie et d'alternateur .......... ARRET,
SELON BESOIN

* Nota e

Le moteur continue a fonctionner. Cependant, aucune
alimentation électrique n'est disponible.

2. Chauffage. ..o ARRET
3. Bouches d'ail ......ccoovuiiieieeeee e FERMEES
R 41 [ o] (=Y U S ACTIVE
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6.
7.
8.

* MISE EN GARDE °

Le halon utilisé dans I'extincteur peut étre un gaz toxique,
spécialement dans un espace clos. Aprés avoir éteint
l'incendie, ouvrir les bouches d'air et déverrouiller les portes
(si nécessaire) pour aérer la cabine.

Quand l'incendie est éteint, bouches d'air ........... OUVRIR, FROID
MAXIMUM

Interrupteur d'alimentation des systémes d'avionique......... ARRET
Tous les autres interrupteurs ..., ARRET

Atterrir des que possible.

Si la mise sur l'arrét des interrupteurs principaux n'élimine pas la
source de l'incendie ou des vapeurs, et si l'avion est en vol de nuit, en
conditions de vol aux instruments ou par mauvais temps :

10.
11.

* MISE EN GARDE -

Si l'avion est en vol a vue de jour et si la position des
interrupteurs principaux arrét n'élimine pas l'incendie, laisser
les interrupteurs principaux sur arrét. Ne pas essayer d'isoler
la source de l'incendie en vérifiant chaque élément électrique
individuellement.

Interrupteurs principaux de batterie et d'alternateur-....... MARCHE
Interrupteur d'alimentation des systémes d'avionique .... MARCHE

Activer les systemes nécessaires, un a la fois. Attendre plusieurs
secondes aprés l'activation de chaque systéme pour isoler le
systéme qui ne fonctionne pas correctement. Continuer le vol
jusqu'au terrain d'atterrissage le plus proche, avec le systéme
défectueux sur arrét. Activer le nombre minimum d'équipements
nécessaires pour effectuer un atterrissage en sécurité.
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Rencontre accidentelle de givrage

Il est interdit de voler en condition de givrage connue. Cependant, si
du givrage est rencontré par accident :

1.
2.

3.
4.
5.

Réchauffage Pitot..........coiiiiiii e, MARCHE

Sortir de la situation causant le givrage. Faire demi-tour ou
changer d'altitude.

Chauffage de la cabine .........occoveviiiiiiiiiiieen MAXIMUM
Dégivrage du pare-brise ................... COMPLETEMENT OUVERT
Admission d'air SECONAAIre ..........ceevriiviereriiiiieee e MARCHE

Descente d'urgence

1.
2.

3.

3-20

Commande des gaz........cccoovriieeeeiriiee e RALENTI
RICHESSE ... Selon besoin

e Nota e

Si des turbulences sont prévues, ne pas dépasser une vitesse
indiquée supérieure a la vitesse Vg (178 ki)

Vitesse INdIQUEE........cooovuiiiiiii e Ve (201 kt)
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Rencontre accidentelle de conditions météorologiques
de vol aux instruments (IMC)

En cas de rencontre de conditions météorologiques de vol aux
instruments (IMC), un pilote qui n'est pas completement compétent pour
un vol aux instruments doit se fier au pilote automatique pour exécuter
un demi-tour afin de sortir de ces conditions. Il faut prendre une action
immédiate pour faire demi-tour en suivant la procédure suivante :

1. Commandes de l'avion .. Etablir un vol en ligne droite et horizontal
2. Pilote automatique......... Engager pour maintenir le cap et l'altitude
3. Cap i Régler pour initier un virage de 180°
Piqué en spirale accidentel pendant un vol en conditions
météorologiques de vol aux instruments (IMC)

Commande deS gazZ........coucuveeeeiiiiieie e RALENTI

2. Arréter le piqué en spirale en utilisant des commandes coordonnées
d'aileron et de gouverne de direction tout en consultant I'altimétre et
l'indicateur de virage pour mettre les ailes horizontales.

3. Appliquer avec prudence de la contre-pression sur la gouverne de
profondeur pour amener l'avion en position de vol horizontal.

4. Faire les réglages pour maintenir un vol horizontal.
5. Régler la puissance selon le besoin.

6. Utiliser le pilote automatique s'il est fonctionnel, autrement ne pas
toucher le manche, utiliser la gouverne de direction pour maintenir
un cap constant.

7. Sortir dés que possible des conditions météorologiques de vol aux
instruments.
Ouverture des portes en vol

En vol, les portes du SR22 restent ouvertes entre 1 et 3 pouces quand
elle ne sont pas verrouillées. En cas de découverte de cette situation
pendant le roulage de décollage, interrompre le décollage si c'est
possible. Si lI'avion est déja en vol :

1. Vitesse indiquée ....... REDUIRE LA VITESSE ENTRE 80 ET 90 kt
2. Atterrir des que possible.
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Vrilles

Le SR22 n'est pas approuvé pour les vrilles et n'a pas été soumis a
des essais ni homologué pour des caractéristiques de sortie de vrille.
La seule méthode approuvée et démontrée de sortir d'une vrille est
d'activer le systeme de parachute de cellule de Cirrus (CAPS)
(consulter Déploiement du systéme de CAPS, dans cette section).
C’est pourquoi, si l'avion « sort du vol contr6lé », il faut déployer le
systeme de CAPS.

Bien que les caractéristiques de décrochage du SR22 rendent
extrémement improbable l'entrée accidentelle en vrille, une telle
entrée est possible. Il est possible d'éviter I'entrée en vrille en utilisant
des bonnes pratiques de vol : utilisation coordonnée des commandes
de vol, d'une vitesse indiquée appropriée selon les recommandations
de ce manuel et ne jamais utiliser les commandes de vol avec des
actions brusques a proximité du décrochage (consulter Décrochages,
section 4).

Si, au moment du décrochage, les commandes sont mal placées ou
des actions brusques accélérées sont imposées a la gouverne de
profondeur, la gouverne de direction ou les ailerons, il est possible de
sentir une descente abrupte de l'aile et d'entrer dans une spirale ou
une vrille. Dans certains cas, il peut étre difficile de déterminer si
I'avion est entré dans une spirale ou un commencement d'une vrille.

e MISE EN GARDE -

Dans tous les cas, si l'avion entre dans une attitude anormale
dont il n'est pas escompté d'en sortir avant impact au sol, il
faut déployer immédiatement le systeme de CAPS.

La perte d'altitude minimale démontrée pour un déploiement
du systeme de CAPS aprés une vrille d'un tour est de 920
pieds. L'activation a une altitude plus élevée procure une
meilleure marge de sécurité pour le rétablissement aprés
l'ouverture du parachute. Il ne faut pas perdre de temps et de
l'altitude a essayer de sortir d'une spirale ou d'une vrille avant
d'activer le systeme de CAPS.

Entrée accidentelle dans une vrille
1. G AP S e Activé
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Déploiement du systeme de CAPS

Le systeme de parachute de cellule de Cirrus (CAPS) doit étre activé
en cas d'urgence constituant un danger de mort, quand il est jugé que
le déploiement du CAPS est plus sir que de continuer le vol et
d'atterrir.

* MISE EN GARDE -

Aprés le déploiement du systeme de CAPS, il faut s'attendre a
la perte de la cellule et, en fonction de facteurs externes
défavorables tels que déploiement a vitesse élevée, a basse
altitude, sur terrain accidenté ou par vent fort, a des blessures
graves ou le déces des occupants. C’est pourquoi, le systeme
de CAPS ne doit étre activé que si aucun autre moyen de
traiter l'urgence ne peut éviter des blessures graves des
occupants.

¢ Attention ¢

L'impact escompté d'un déploiement complétement stabilisé
est équivalent a une chute d'une hauteur d'environ 13 pieds.

e Nota e

Plusieurs scénarios possibles ou l'activation du systeme de
CAPS serait approprié sont discutés a la section 10, Sécurité,
de ce manuel. lls comprennent :

* Collisions en vol

» Défaillance structurale

* Perte de controle

* Atterrissage sur un terrain accidenté
* Incapacité soudaine du pilote

Tous les pilotes doivent soigneusement étudier les consignes
sur l'activation et le déploiement du systeme de CAPS dans la
section 10 avant de piloter I'avion.
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Aprés avoir pris la décision de déployer le systeme de CAPS, il faut
suivre la procédure suivante :

1.

Vitesse indiquée...........ccceeiuveeenee. AUSSI BASSE QUE POSSIBLE

La vitesse de déploiement maximale démontrée est de 133 kt. La
réduction de la vitesse permet de réduire la charge sur le
parachute et d'éviter une surcharge structurale et peut-étre la
défaillance du parachute.

Richesse (si le temps et l'altitude permettent) ................ COUPER

Généralement, un avion en détresse offre plus de sécurité pour
ses occupants si son moteur n'est pas en marche.

Couvercle de la poignée d'activation............ccceecveeenens ENLEVER

Le couvercle est équipé d'une poignée sur son bord avant.
Abaisser le couvercle pour exposer la poignée en forme de T.

Poignée d'activation (a deux mains) ...... ABAISSER TOUT DROIT

Sortir la poignée d'activation de son support. Prendre fermement
la poignée a deux mains et tirer tout droit vers le bas, d'un
mouvement fort, régulier et continu. Maintenir une force maximale
jusqu'a l'activation de la fusée. Il peut étre nécessaire d'appliquer
une force de l'ordre de 45livres. Il faut s'attendre a une
déformation du support du boitier de la poignée.

e MISE EN GARDE -

Tirer rapidement sur la poignée d'activation ou par a-coups
augmente de fagon appréciable la force nécessaire pour
activer la fusée. L'utilisation d'un mouvement ferme et régulier,
comme pour une barre de traction, améliore la bonne
activation du systeme.

Aprés le déploiement

5.
6.

3-24

RIiChESSE ... VERIFIEE, COUPEE
Sélecteur de réservoir de carburant..........ccccoovevveiieeieeeinnne. ARRET

L'arrét de I'alimentation de carburant réduit le risque d'incendie au
moment de l'impact au sol.

Interrupteurs principaux de batterie et d'alternateur........... ARRET
Commutateur d'allumage ........cccoevveeeiiee i ARRET
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9. Pompe a carburant..........cccceeiiiiiiiiinii e ARRET
10. Radiobalise de détresse .......cccccovcveveeeiiiieee e MARCHE
11. Ceintures et harnais de Sécurité........c..coccceeeriiiieneennnee. SERRES

12.

13.

14.

Tous les occupants doivent serrer fermement leur ceinture et
harnais de sécurité.

ODbjJets lIDres ....oeeveiiiiiee e RANGES

Si le temps le permet, tous les objets libres doivent étre rangés et
maintenus pour éviter des blessures occasionnées par des objets
projetés en l'air dans la cabine au moment du contact au sol.

Prendre la position d'atterrissage d'urgence.

Pour prendre la position d'atterrissage d'urgence, croiser les bras
sur la poitrine, prendre fermement en main le baudrier de sécurité
et maintenir le torse vertical.

Quand l'avion s'est arrété complétement, I'évacuer rapidement et
se déplacer en amont du vent.

Alors que les occupants sortent de I'avion, le poids plus faible peut
permettre au vent de trainer l'avion. En raison de l'impact, les
portes peuvent se coincer. S'il n'est pas possible d'ouvrir les
portes, briser une fenétre avec le marteau de secours qui se
trouve entre les sieges avant, et passer dans I'ouverture.
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Atterrissage d’urgence

Atterrissage forcé (moteur arrété)

Si toutes les tentatives de démarrage du moteur ne produisent aucun
résultat et si un atterrissage forcé est imminent, choisir un terrain
approprié et se préparer pour l'atterrissage.

Choisir un terrain dés que possible de maniéere a avoir le maximum de
temps pour préparer et exécuter l'atterrissage forcé. Pour faire un
atterrissage forcé sur un terrain non préparé, sortir completement les
volets si possible. Atterrir sur le train d'atterrissage principal et
maintenir la roue avant en l'air aussi longtemps que possible.

Si la puissance du moteur est disponible, avant de faire un
atterrissage en dehors d'un aéroport, survoler les environs a une
altitude basse et non dangereuse pour inspecter le terrain et
déterminer quil n'y a pas d'obstruction et que la surface est
acceptable.

* Nota

Sortir les volets compléetement (100 %) pour réduire la
distance de vol plané. Il ne faut sortir les volets qu'aprés avoir
déterminé que l'atterrissage est assuré.

En cas d'amerrissage forcé, éviter un arrondi d'amerrissage
car il est difficile de juger la hauteur au-dessus de l'eau.

1. Meilleure vitesse de vol plané..............cccccviviiiieeereeeeeeen, ETABLIE
(Suite a la page suivante)

2. Radio....cccceeiiiiiiiie, Transmettre (121,5 MHz) MAYDAY
en donnant la position et les
intentions.

3. TransSpoONdEUr .........ccceevuiiieeeecieee e SQUAWK 7700

4. En dehors d'un aéroport, radiobalise de détresse ........... ACTIVEE

5. Commande des gaz.......cccoueeriuieeiiiee e RALENTI

B. RIChESSE ...oeiiiiiiiiii e COUPEE

7. Sélecteur de réservoir de carburant..........cccccoeeeiiiiiiiinnnen. ARRET

8. Commutateur d'allumage ..........ccceevueeiniiiiiiee e, ARRET
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9. Pompe a carburant..........cccceeiiiiiiiiinii e ARRET
10. Volets (quand l'atterrissage est assure)........c.ccocevceerriineenne 100 %
11. Interrupteurs prinCiPauX ..........ccoeeeevieeeieieieireere e ARRET
12. Ceinture(s) de SECUNE .......cueeeveiiiiiiiieiieee e ATTACHEES

Atterrissage sans commande de profondeur

La cartouche a ressort de compensateur de tangage est montée
directement sous la commande de profondeur et fournit un moyen de
secours pour régler le systéme de commande de profondeur primaire.
Régler le compensateur de profondeur pour une approche
d'atterrissage a 80 kt. Ensuite, attendre aprés l'arrondi d'atterrissage
pour changer le compensateur. Pendant I'arrondi, le moment de nez
abaissé résultant d'une réduction de puissance peut causer un contact
de la roue avant de l'avion avec le sol. Pour éviter cela, déplacer le
bouton de compensateur a la position complétement cabrée pendant
l'arrondi et ajuster la puissance pour faire un atterrissage doux. Au
touché, amener la commande des gaz au ralenti.

1. VOIBES oot REGLES A 50 %

2. COMPENSALEUS .......eeiiiiiiiiiiee e REGLE A 80 kt

3. Commande des gaz....... SELON LE BESOIN POUR L'ANGLE DE
DESCENTE

Atterrissage avec défaillance des freins

Un frein ne fonctionne pas

1. Atterrir sur le c6té de la piste correspondant au frein qui ne
fonctionne pas.

2. Maintenir la maitrise de la direction avec la gouverne de direction
et le frein fonctionnel.
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Aucun frein ne fonctionne

1. Se diriger vers la piste la plus longue et la plus large, avec le vent
debout le plus direct.

2. Atterrir sur le cété sous le vent de la piste.
3. Utiliser la gouverne de direction pour éviter les obstacles.
* Nota *

L'efficacité de la gouverne de direction diminue avec la
réduction de la vitesse.

4. Exécuter la liste de vérification Arrét d'urgence du moteur au sol.
Atterrissage avec un pneu a plat

En cas de pneu a plat ou de séparation de la bande de roulement au
décollage et s'il n'est pas possible d'interrompre le décollage, atterrir
dés que les conditions le permettent.

Train d'atterrissage principal
1. Atterrir sur le c6té de la piste correspondant au pneu en bon état.

2. Maintenir la maitrise de direction avec les freins et la gouverne de
direction.

3. Ne pas faire de roulage. Arréter l'avion et arréter le moteur
normalement.

Train d’atterrissage avant
1. Atterrir au centre de la piste.
2. Maintenir la roue avant en l'air aussi longtemps que possible.

3. Ne pas faire de roulage. Arréter l'avion et arréter le moteur
normalement.
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Alimentation et distribution électrique (simplifiée)
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Mauvais fonctionnement d'un systeme

Panne d'alternateur

L'allumage continu d'un des voyant de ALT dans le panneau
annonciateur indique une défaillance de l'alternateur correspondant.
La cause la plus probable d'une panne d'alternateur est un probléeme
de branchement, un mauvais fonctionnement de l'alternateur ou un
mauvais fonctionnement du régulateur de tension. Habituellement, un
mauvais fonctionnement du systéme électrique est accompagné d'une
intensité de courant de charge ou de décharge tres élevée.

¢ Attention ¢

Les alternateurs de cet avion sont des alternateurs a auto-
excitation. Une batterie doit étre connectée pour que ces
alternateurs s’exitent; cependant, une fois exités, les
alternateurs générent leur propre champ inducteur pour
continuer a fonctionner en cas de défaillance de la batterie.
Pour assurer qu'il y a du courant pour redémarrer l'alternateur
en cas de défaillance de l'alternateur, il faut couper les
batteries en vol.

Un voyant ALT 1 clignotant indique une intensité de courant de charge
excessive. Ceci a lieu avec une batterie BAT 1 trés déchargée et un
charge d'équipement élevée. Puisque les charges sur l'alternateur ALT
2 sont beaucoup plus basses, il est peu probable que le voyant ALT 2
clignote, méme avec une batterie BAT 2 tres déchargée.

La figure 3-2 montre le systeme de distribution électrique. Les charges
individuelles de chaque barre omnibus du panneau de disjoncteurs
sont montrées dans le méme ordre que sur le panneau. Il faut noter
que les appareils des barres omnibus essentielles du panneau de
disjoncteurs sont alimentées par ALT 1, ALT 2, BAT 1 et BAT 2. Les
barres omnibus principales et les barres omnibus non essentielles du
panneau de disjoncteurs sont alimentées uniquement par ALT 1 et
BAT 1.
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Voyant ALT 1 allumé

L'allumage continu indique une défaillance de ALT 1. Essayer de
remettre l'alternateur en ligne. S'il n'est pas possible de remettre
l'alternateur en ligne, réduire les charges et utiliser la barre omnibus
principale ou les charges non essentielles seulement selon le besoin
en fonction des conditions du vol.

1. Interrupteur principal de ALT 1., ARRET
2. Disjoncteur d'alternateur 1.........cccveeeernnene VERFIE et RENGAGE
3. Interrupteur principal de ALT 1.....coooiiiiiiiiiiiiieeeeiieeee MARCHE

Pas possible de rengager l'alternateur

4. Réduire les charges sur la barre omnibus principale 1, la barre
omnibus principale 2 et les barres omnibus non essentielles.
Surveiller la tension.

5. Interrupteur principal de ALT 1......ccooiiiiiiiiiiiieee e ARRET
6. Atterrir des que possible.
Voyant ALT 1 clignotant

La cause la plus probable est une batterie extrémement déchargée
accompagnée de charges électriques importantes. Dans ce cas,
réduire les charges sur les barres omnibus principales et non
essentielles et surveiller l'intensité jusqu'a ce que l'intensité du courant
de charge revienne dans les limites normales. Il est alors possible
d'ajouter des charges selon le besoin.

1. Interrupteur d'amperemetre ........cccoceevevee e BATT

2. Si l'intensité du courant de charge est supérieure a 30 A, réduire
la charge sur la barre omnibus principale 1, la barre omnibus
principale 2 et les barres omnibus non essentielles.

3. Surveiller 'ampéremetre jusqu'a ce que l'intensité du courant de
charge de la batterie soit inférieur a 15 A.

4. Quand l'intensité du courant de charge de la batterie est dans les
limites normales, ajouter des charges selon le besoin pour les
conditions du vol.
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Voyant ALT 2 allumé

Sauf en fonctionnement a bas régime, le voyant allumé indique une
défaillance de ALT 2. S'il n'est pas possible de remettre l'alternateur
en ligne, les charges des barres omnibus essentielles sont alimentées
par ALT 1, BAT 1 et BAT 2.

e Nota

Le voyant ALT 2 est allumé et I'alternateur n'est pas en ligne a
un régime inférieur a 1 7000-2 200 tr/min.

1. Interrupteur principal de ALT 2........ccooeeveieeeeeeeeee, ARRET
2. Disjoncteur de l'alternateur 2 ................. VERFIER et RENGAGER
3. Interrupteur principal de ALT 2.......ccccoiiiieeiiniieee e, MARCHE

Pas possible de rengager l'alternateur

4. Réduire les charges sur la barre omnibus principale 1, la barre
omnibus principale 2 et les barres omnibus non essentielles.

5. Interrupteur principal de ALT 2........cccoeieiiiiiieie e ARRET
6. Atterrir des que possible.
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Voyant de basse tension LOW VOLTS allumé

Le voyant de basse tension LOW VOLTS allumé indique que la tension
mesurée a la barre omnibus essentielle est égale ou inférieur a 24,5 V.
Typiguement, ceci indique que I'avion est alimenté uniquement par les
batteries et que les deux alternateurs sont en panne ou hors ligne.
Défaillance des deux alternateurs

1. Atterrir dés que possible.
Panne de communications

Une panne de communications peut avoir plusieurs causes. Si, aprés
avoir suivi la procédure de la liste de vérification, les communications
ne sont pas rétablies, exécuter la procédure de perte de
communications prescrites dans FAR/AIM.

* Nota

En cas de perte dalimentation du panneau de radio, le
panneau de radio connecte COM 1 au casque du pilote et aux
haut-parleurs. La mise du panneau de radio sur OFF (arrét)
connecte aussi COM 1 au casque du pilote et aux haut-

parleurs.
1. Interrupteurs et commandes..........ccccevvieeie e, VERIFIES
2. FréqUENCE ....ccoccuiiiiii e CHANGEE
3. DISJONCIEUIS ...ceeveee e e ettt e e e e VERIFIES
S 07 1= o [ U = USSP CHANGE
5. Microphone manuel ..........ccccceeiiiiieieiiniieee e BRANCHE
P/N 13772-001 3-33
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Défaillance de la tringlerie de commande des gaz

En cas de défaillance de la tringlerie de la commande des gaz en vol,
le moteur ne répond pas au déplacement de la commande des gaz.
Utiliser la puissance disponible et les volets selon le besoin pour
atterrir I'avion en sécurité.

Si la commande des gaz est coincée a proximité de la position de
puissance maximale, aller a un terrain d'aviation approprié. Faire un
circuit d'atterrissage forcé. Avec l'atterrissage assuré, arréter le moteur
en reculant complétement & CUTOFF (coupure) la commande de
richesse. S'il faut de nouveau de la puissance, ramener la commande
de richesse sur RICHE et reprendre les parametres de circuit
normaux ou faire un autre tour de piste. S'il n'est pas possible de
maitriser la vitesse, arréter le moteur et exécuter la liste de vérification
d'atterrissage forcé. Aprés l'atterrissage, arréter complétement I'avion
et terminer la liste de vérification d'arrét d'urgence du moteur au sol.

Si la manette des gaz est coincée a proximité de la position de ralenti
et qu'il n'est pas possible de maintenir un vol en ligne droite horizontal,
établir un vol plané vers une surface d'atterrissage appropriée. Faire
un circuit d'atterrissage forcé.

1. Déplacement de la commande des gaz..........ccccoecvveeeenns VERIFIE
2. Commande des gaz........cccccovvieeeeiniieeneeennne. REGLEE, si possible
B, VOIBtS e REGLES si nécessaire
4. Richesse........ SELON LE BESOIN (de richesse totale a coupure)
5. Atterrir des que possible.
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Mauvais fonctionnement de statique de Pitot

Source de statique bloquée

En cas de mauvaises indications possible des instruments a source
statique, (vitesse indiquée, altimetre et vitesse verticale), ouvrir la
vanne de source statique secondaire, sur le cété de la console, prés
de la cheville droite du pilote, afin de fournir aux instruments la
pression statique de la cabine .

¢ Nota

Si la sélection de la source de statique secondaire ne résout
pas le probleme, il est possible de fournir la pression statique
aux instruments, en cas d'urgence, en fracturant le verre du
cadran du variometre. Quand la pression statique est fournie
par lintermédiaire de lindicateur de vitesse verticale,
l'indication de montée et descente du variometre est inversée
(c'est-a-dire que l'aiguille indique montée pour une descente
et descente pour une montée).

Avec la source de statique secondaire en marche, ajuster légérement
la vitesse indiquée pendant la montée ou I'approche, conformément
au tableau d'étalonnage de la vitesse indiquée (source statique
secondaire) de la section 5, en tenant compte de la configuration des
bouches d'air et du chauffage.

1. Réchauffage Pitot ........ccoooiiiiiiiii e, MARCHE
2. Source de statique secondaire ..........ccoeeeecvvveiiineeneennn. OUVERTE
Tube de Pitot bouché

Si seul l'indicateur de vitesse indiquée fournit des renseignements
erronés et en cas de givrage, du givre sur le tube de Pitot est la cause
la plus probable. Si la mise en marche du réchauffage du tube de Pitot
ne corrige pas le probléme, descendre dans de I'air plus chaud. S'il
faut faire une approche avec un tube de Pitot bouché, utiliser des
réglages connus d'inclinaison longitudinale et de puissance et
l'indicateur GPS de vitesse au sol, en prenant en compte la vitesse du
vent au sol.

1. Réchauffage Pitot .........coooiiiiiiiii MARCHE
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Panne de compensateur électrique et de pilote
automatique

Il est possible de reprendre les commandes en utilisant le manche en
cas de défaillance ou de mauvais fonctionnement du compensateur
électrique ou de I'auto pilote. En cas d'emballement du compensateur,
désactiver le circuit en tirant sur le disjoncteur (compensateur
longitudinal, compensateur de direction ou pilote automatique ; PITCH
TRIM, ROLL TRIM, or AUTOPILQOT) et atterrir dés que possible quand
les conditions le permettent.

1. Commandes de l'avion.................. MAINTENIR MANUELLEMENT
2. Pilote automatique (Si eNgage) .......ccceevevviieeeiiiineennn. Désengagé
Probléme pas corrigé
3. DIiSJoNCteurs ........coovvvvieieeeee TIRES selon besoin
* COMPENSATEUR EN TANGAGE
* COMPENSATEUR EN ROULIS
* PILOTE AUTOMATIQUE
. Commande des gaz........cccueereiiieeeiniiiiieeenn. SELON LE BESOIN
5. Manche................ MAINTENIR LA PRESSION MANUELLEMENT
6. Atterrir des que possible.
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Procédures normales

Table des matiéres

T oo [0 T o) o SRS 4-3
Vitesses indiquées pour utilisation normale........cccccceeeeiviiiiiiiinnns 4-4
Procédures NOIMAIES ........coueiiiieeieiiieceeieee e 4-5
Inspections avant 1€ VOl ............coooiiiiiiiii e 4-5
Inspection extérieure avant le VOl ...........occceviiiiieiiiiniiieeecee, 4-6
Avant la mise en route du Moteur.........cceeeviiiiiieii i 4-9
Mise en route du MOteUr.........cueeiiiiiiiiiie e 4-10
AVaNt 1€ FOUIAGE ..o 4-12
ROUIAQGE ... s 4-13
Avant [e décollage ..o 4-13
Débit de carburant a puissance maximale............cccccoeceeeennne 4-15
DECOIAGE ....eeeie et 4-16
Décollage NormMal........c.ueeiiiiiiiieie e 4-17
Décollage sur un terrain CoUmt.........ueviiiniiieiiniiiee e 4-17
MONEEBE ... 4-17
(O o151 = S PRSRS 4-19
Appauvrissement €N CroiSIEre ..........ccovvuveeriiiiiiieen e 4-20
DESCENTE.... e 4-20
Avant ['atterriSSage ... 4-20
AEITISSAGE ... ettt 4-21
Atterrissage interrompu et nouveau tour de piste.........cccccee..... 4-22
APrés I'atterriSSage ....uvveii i 4-22
Y =] S 4-23
DECIOCNAGES. ... s 4-24
Conditions métérologiques SEVEIES........ocuueeiiiriiieieriiiieeee e 4-25
Utilisation par temps froid ...........occeeeiiiiiienie e, 4-25
Utilisation par temps chaud ............cccooiiiiiii e, 4-28
Caractéristiques acoustique et réduction du bruit......................... 4-28
Economie du carburant ... 4-29
P/N 13772-001 4-1

Publication Initiale



Cirrus Design Section 4
Procédures normales SR22

Intentionnellement laissé en blanc
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Introduction

Cette section fournit les procédures détaillées pour [I'utilisation
normale. Les procédures normales pour les systemes optionnels se
trouvent dans la section 9.
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Vitesses indiquées pour utilisation normale

A moins d'indication contraire, les vitesses suivantes sont basées sur
une masse maximale de 3000Ib et peuvent étre utilisées pour
n'importe quelle masse plus faible. Cependant, il faut utiliser la vitesse
appropriée pour une masse particuliere afin d'obtenir la performance
spécifiée a la section 5 pour la distance de décollage.

Rotation de décollage
* Normal, VOIetS & 50 %6 ...ceveiiiriieiiiiiiiee et 70 kt
* Passage d'un obstacle, volets 2 50 % ......ccceevevveeeericnnnnnnn. 78 kt

Montée en route, volets rétractés

¢ NOrMaAlE. ... 110 a 120 kt
* Meilleur vitesse ascensionnelle, NM ..............cccocceeeeeeenn. 101 kt
¢ Meilleure vitesse ascensionnelle, 10 000 pieds ................. 95 kt
e Meilleure pente, NM ..o 78 kt
* Meilleure pente, 10 000 pieds ........ccceruvreereriiiieeeeeiiieeeenn 82 kt
Approche d'atterrissage
* Approche normale, volets rétractés...........ccccoevuneeenn. 90 a 95 kt
* Approche normale, volets sortis @ 50 %.........cccuvuenn. 85 a 90 kt
e Approche normale, volets sortis a 100 %.........ccce...... 80 a 85 kt
» Piste courte, volets sortis & 100 % (VREF)..--eooeeveeriiiinenne 77 kt

Remise des gaz, volets sortis a 50 %
* Pleine PUISSANCE ......ocuvveiieiiiiiieee e 80 kt

Pénétration maximale recommandée dans des turbulences

® B 400 ID . —————— 133 kt

et et e —eeaeeeaeeeaaaaaeeeeeeeeereer e ————————————— 2900 Ib123 kt
Vent de travers maximum

* Décollage ou atterrisSage.......coerverrrieriniieee e 20 kt
4-4 P/N 13772-001
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Procédures normales

Inspections avant le vol

Avant d’effectuer les inspections avant le vol, il faut s'assurer que
toutes les opérations d'entretien ont été réalisées. Etudier le plan de
vol et calculer la masse et centrage.

* Nota

Pendant toute l'inspection extérieure, inspecter l'installation de
toutes les articulations, des axes d'articulation et des
boulons ; vérifier que le revétement n'est pas endommage,
qu'il est en bon état et qu'il n'y a pas de trace de délaminage ;
vérifier que toutes les gouvernes se déplacent correctement
et qu'il n'y a pas de jeu excessif ; vérifier qu'il n'y a pas de fuite
a proximité de tous les réservoirs et des conduites.

Par temps froid, enlever tout le givre, la glace ou la neige du
fuselage, des plans fixes et des gouvernes. Vérifier qu'il n'y a
pas de glace ni de débris a l'intérieur des gouvernes. Vérifier
qu'il n'y a pas d'accumulation de neige ni de glace dans les
carénages de roues. Vérifier que la sonde de Pitot est
chauffée pendant moins de 30 secondes de la mise en
marche du réchauffage Pitot.

SR2_FM04_1454

Figure 4-1

Inspection extérieure
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Inspection extérieure avant le vol

1.

Cabine

a. Documents obligatoires ..........ccoovuieeeiiiiiieie e A bord
b. Interrupteur d'alimentation de systéme d'avionique ..... ARRET
c. Interrupteur principal de BAT 2 ........coovvvvivviviiiininnne. MARCHE
Lo Y o]0 =1 { (= 23a25V
e. Voyant de position des volets. ........ccccceeiiiiieiiiniineen. ETEINT
f.  Interrupteur principal de BAT 1......cccooeiiiiiiciiiineeee. MARCHE
g. Quantité de carburant..........cccooiiiiiiiiii Vérifiée
h. Sélecteur de réservoir de carburant .. Sélectionner le réservoir

contenant le plus de carburant

i. Volets...ooooooveveiiiinnns 100 %, vérifier que le voyant est allumé
j+ Voyant d'huile......cueeeiiiii e Allumé
K. FEUX. i Vérifier le fonctionnement
I.  Interrupteurs principaux de BAT 1 et BAT 2.................. ARRET
m. Source statique secondaire...........cccccvviieeieeeneennnnn. NORMALE
N. DiSJONCIEUIS....ccoiiiiiiiiii e ENFONCES
0. EXtinCteur.......ccoceeiiiiiiii e Chargé et disponible
p. Marteau de sortie de secours..........cocceeeeiiriiieeennns Disponible
g. Poignée du systéeme de CAPS ...........c..c...... Goupille enlevée
Gauche du fuselage

a. Antenne de COM 1 (sur le fuselage)........ Etat et branchement
b. Emplanture d'aile..........coocvieiiiiiii e Vérifiée
c. Antenne COM 2 (sous le fuselage) ......... Etat et branchement
d. Portedesoute....ccccceeeiiiiiiiiiiiiiiieeeeeee, Fermée et verrouillée
€. Prise statiqQue.......cccueiiiiii Vérifiée
f.  Couvercle du parachute.............ccccveeeennee Etanche et verrouillé

3. Empennage

a. Arrimage au SOl ......ccueeeiiiiiiiie e Enlevé
b. Plans fixes horizontaux et verticaux ...........ccccceeeeviiieeennns Etat
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c. Gouverne de profondeur et volet compensateur............ Etatet
déplacement
d. Gouverne de direction...........cccceeieeiiiieenne Déplacement libre
e. Volet compensateur de gouverne................. Etat et installation
f.  Articulations de montage, boulons et goupilles........ Installation
4. Droite du fuselage
a. Prise statique.........ccccuiiiiiiiie e Vérifiée
b. Emplanture d'aile..........cccooiiiiiiiiiii Vérifiée

5. Bord de fuite de l'aile droite
a. Volet et bandes de plastique (si installées) ..Etat et installation

b. Aileron et compensateur ............cccceeeene Etat et déplacement
c. Jointd'espace d'aileron ..........cccceeeviiiieeiiiniieie e, Sécurité
d. Articulations, bras de commande, boulons et goupilles ...........

Installation
6. Pointe d'aile droite

. POINtE ..o Montage
b. Feu a éclats, feu de navigation et cabochon Etat et installation
c. Mise a air libre carburant (dessous) .................... Pas obstruée
7. Avant de l'aile et train d'atterrissage principal
a. Bord d'attaque et arétes de décrochage .......cc..ecceeveennnee. Etat
b. Bouchon de carburant......... Vérifier la quantité et la fermeture
c. Avertisseur de décrochage.........cccceveeeiiieiiiiee e, Essai
* Nota *

Avec le systeme électrique sous tension, faire un essai du
systéeme d'avertisseur de décrochage ; pour cela vérifier que
l'avertisseur de décrochage se met en marche quand du vide
est appliqué a l'admission du systeme d'avertisseur de

décrochage.
d. Robinets de purge de carburant (2 sous I'avion)....... Purgeret
inspecter I'échantillon
e. Carénages de roue........ Installation et accumulation de débris
P/N 13772-001 4-7
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f. PNeU o Etat, gonflage et usure
g. Roue et freins .......... Fuites de liquide de frein, état et sécurité
h. Cales et cordes d'arfimage........ccccoeeuvverernieeeeesiineennn. Enlever
i. Prised'airde cabine......cccccccceiiiiiiiiiiiiiiinenene, Pas obstruée
8. Partie avant droite
a. Générateur de tourbillons ..........occcieeiriiiiiiii e, Etat
b, Capot....cccooiiiiiiii Installé correctement
c. Tuyau d'échappement............. Etat, installation et espacement
d. Antenne de radiophare (sous l'avion)....... Etat et branchement
e. Filtre a carburant (sous l'avion)...... Vider pendant 3 secondes,
vérifier un échantillon
9. Train avant, hélice et casserole
e MISE EN GARDE -
Se maintenir a l'écart du plan de rotation de I'hélice. Ne
permettre a personne de s'approcher de I'hélice.
a. Barre de remorquage ........cccceveeiiiieeeniinieenn, Enlevé et rangée
b. Jambe de force ... Etat
c. Carénage de roue ......... Installation et accumulation de débris
d. Roueetpneu.....ooiiiiiiiieennnnnnn, Etat, gonflage et usure
e. Hélice...oooviriieiiiiieiiiennn. Etat (indentations, encoches, etc.)
f. Casserole d'hélice .................. Etat, installation et fuites d'huile
g. AdmIssions d'air.........ccoouiiiiiiiiiieeie e Pas obstruée
h.  ARErNateUr ... Etat
10. Partie avant gauche
a. Projecteur d'atterrissage.........cccoeeeeeiiiiiiiiiiiii, Etat
b. Huile moteur Vérifier qu'il a 6 a 8 quarts américains, qu'iln'y a
pas de fuites, que le bouchon et la trappe sont bien en place
C. Capot....oiiiiiiie e Installé correctement
d. Prise de courant externe .............ccccce..... Trappe bien en place
e. Générateur de tourbillons ........ccooeeieiiiiicii s Etat
4-8 P/N 13772-001
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f.  Tuyau(x) d'échappement........ Etat, installation et espacement
11. Train d'atterrissage gauche et avant de l'aile
a. Carénages de roue........ Installation et accumulation de débris
D, PneU...ooi Etat, gonflage et usure
c. Roueetfreins.......... Fuites de liquide de frein, état et sécurité
d. Cales et cordes d'arrimage ........cccooevveeeeiniiieene s, Enlevée
e. Robinets de purge de carburant (2 sous l'avion)....... Purger et
inspecter I'échantillon
f.  Prise dairde cabine.......cccccccoiiiiiiiiiiiiinn, Pas obstruée
g. Bouchon de carburant......... Vérifier la quantité et la fermeture
h. Bord d'attaque et arétes de décrochage ..........cccccevveeeenne Etat
12. Pointe d'aile gauche
a. Event de carburant (dessous) ........ccccccveeeeeeeeennnn. Pas obstrué
b. Mat Pitot (sous l'avion) ....... Housse enlevée, tube pas obstrué
c. Feu a éclats, feu de navigation et cabochon Etat et installation
d. POINE e Montage
13. Bord de fuite de l'aile gauche
a. Volet et bandes de plastique (si installées) ..Etat et installation
D, AIlEroN ... Déplacement libre
c. Jointd'espace d'aileron .........cccceveiiiiiieiiiniie e, Sécurité
d. Articulations, bras de commande, boulons et goupilles ...........

Installation

Avant la mise en route du moteur

Inspections avant 1€ VOI...........c.coooviiiiiiniii e, FAITE
2. Equipement de SECOUIS ........cccoiiiiiiieiiiiiiee e A BORD
PaSSaAgErS .....coiiiiiiiie e INFORMES
* Attention ¢
Les siéges de I'équipage doivent étre verrouillés en place et
les poignées de commande abaissées complétement avant le
début du vol.
P/N 13772-001 4-9
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¢ Nota

Vérifier que les passagers ont bien regu les instructions
concernant l'interdiction de fumer et I'utilisation des ceintures
de sécurité, des portes, des sorties et du marteau de secours,
ainsi que du systeme de CAPS. Vérifier que la goupille de
sécurité du systéme de CAPS est enlevée.

Sieges, ceintures et harnais de sécurité ................... REGLESET
VERROUILLES EN PLACE

Mise en route du moteur

Si le moteur est chaud, il n‘est pas nécessaire de faire un amorcgage.
Pour le premier démarrage de la journée ou par temps froid, il faut
faire un amorcgage.

N o oo s~

4-10

e MISE EN GARDE °

Si l'avion est démarré avec une batterie externe, maintenir
toutes les personnes et les cables de batterie bien a I'écart de
plan de rotation de I'hélice. Consulter la section 8 -
Manoeuvres au sol, entretien et maintenance pour obtenir les
procédures et précautions spéciales en cas d'utilisation d'une
batterie externe.

Batterie externe (si applicable)...........cccocvveviiiiinenenn. BRANCHEE
FreiNs .o SERRES
Interrupteurs principaux de batterie .. MARCHE (vérifier la tension)
FEUX @ BCIAtS......eeveiiiiiiee e MARCHE
RIChESSE ... RICHESSE MAXIMALE
Commande des gaz................ COMPLETEMENT VERS L'AVANT
Pompe a carburant............cccoeeennee. INJECTION puis AUXILIAIRE
* Nota *

Numéro de série entre 0002 et 0278 avant bulletin technique
SB 22-73-01: Au premier démarrage de la journée,
spécialement par temps frais, maintenir le commutateur de la
pompe a carburant sur PRIME (injection) de 30 a 60 secondes
pour améliorer le démarrage.
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12.
13.
14.
15.
16.
17.

Numéro de série entre 0002 et 0278 aprés bulletin technique
SB 22-73-01 et numéro de série 0279 et suivants : Au premier
démarrage de la journée, spécialement par temps frais,
maintenir le commutateur de la pompe a carburant sur PRIME
(injection) pendant 2 secondes pour améliorer le démarrage.

La pompe a carburant AUXILIAIRE doit étre en marche
pendant le décollage et pour la montée, selon le besoin afin
d'éviter la formation de vapeur quand le carburant est tres
chaud ou chaud.

Alentours de I'héliCe..........oocvieeiiiiiiiiiieee DEGAGES
Commande des gaz .......cccoeceeeriiereniee e OUVRIRDE 1/4

. Contacteur d'allumage LANCEMENT (START) (Relécher quand le

moteur démarre)

¢ Attention

Limiter le lancement a des intervalles de 20 secondes, avec
20 secondes de refroidissement entre les lancements. Ceci
afin d’améliorer la longévité de la batterie et du démarreur.

Commande des gaz.......... RALENTI (pour maintenir 1 000 tr/min)
Pression d'huile...........ooooiee e VERIFIEE
Interrupteurs principaux d'alternateur..........cccccceevvveneee. MARCHE
Interrupteur d'alimentation de systéme d'avionique........ MARCHE
Parameétres du MOteur .........occvvvviviciiiee e VERIFIES
Batterie externe (si applicable) ........cccccceeviiiinnnnns DEBRANCHEE
AMPEIEMEBLIE ... VERIFIE

Un allumage intermittent et faible suivi de bouffées de fumée noire
sortant de I'échappement indigue un amorgage excessif ou un
noyage. Procédure a suivre pour évacuer l'excés de carburant des
chambres de combustion :

» Laisser le carburant s'écouler des pipes d'admission.

* Régler la commande de richesse au plus pauvre et pousser la
commande des gaz a fond vers l'avant.

* Faire tourner le moteur de plusieurs tours avec le démarreur.
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* Lorsque le moteur démarre, relacher le contacteur d'allumage,
ramener vers l'arriere la commande des gaz et avancer
lentement la commande de richesse a la position FULL RICH
(pleine richesse).

Si 'amorgage du moteur n'est pas suffisant, spécialement lorsque le
moteur est bien froid, il n'y a pas d'allumage et il faut faire une injection
supplémentaire. Dés que l'allumage commence, pousser légérement
la command des gaz vers l'avant afin de maintenir le moteur en
marche.

Aprés le démarrage, si le manomeétre n'affiche pas une pression
d'huile dans les 30 secondes par temps chaud ou 60 secondes par
temps trés froid, arréter le moteur et déterminer la cause. Une
absence de pression d'huile indique une perte de lubrification, qui
peut sévérement endommager le moteur.

* Nota

Consulter Fonctionnement par temps froid dans cette section
ou les renseignements supplémentaires concernant le
fonctionnement par temps froid.

Avant le roulage

1. FFEINS oo VERIFIES
2. VOIBLS oo RETRACTES (0 %)
3. Radios et avionique........ccccocuieviiiiiiieee e, SELON LE BESOIN
4. Chauffage et dégivrage de la cabine ............. SELON LE BESOIN
4-12 P/N 13772-001
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Roulage

Pendant le roulage, diriger avec le palonnier et le freinage
dissymétrique. En cas de vent traversier, il peut étre nécessaire de
freiner, méme pour un roulage a vitesse modérée. Rouler a faible
régime moteur sur des gravillons pour éviter d'endommager les
pointes de pales de I'hélice.

1. Orientation conserveur de cap........ccccovvvveeeiiiiieeee e, VERIFIEE
2. Gyroscope d'assiette .........cccerieeriiiieniie e VERIFIE
3. Indicateur de virage .........ooocciiiiiiiiiiie e VERIFIE

Avant le décollage

En cas d'utilisation par temps froid, il faut laisser chauffer le moteur
correctement avant le décollage. Dans la majorité des cas, ceci est
réalisé lorsque la température de I'huile est d'au moins 38 °C (100 °F).
Par temps chaud ou tres chaud, il faut prendre soin de ne pas
surchauffer le moteur pendant le fonctionnement prolongé du moteur
au sol. De plus, de longues périodes de fonctionnement au ralenti
peuvent encrasser les bougies.

1. Ceintures et harnais de sécurité...........cccceveviiieneennne ATTACHES
2. POIES. .t VERROUILLEES
3. FreiNS e SERRES
4. Commandes de VOl ......c..coccuveeeeeinnneennn. LIBRES ET CORRECTES
5. Compensateurs .........ccceviieeeeeiniieeneeee REGLES pour décollage
6. Pilote automatique .........cceeeeiriiiieiiii s DEBRANCHE
7. VOIEtS .. REGLES A 50 % ET VERIFIES
8. Instruments de vol et du moteur ...........cccoviieiiiiiieneen. VERIFIES
9. Horizon artificiel et altimétre .................... VERIFIES ET REGLES
10. Quantité de carburant ..........cccccevvcieeniniiieee e, CONFIRMEE
11. Sélecteur de réservoir de carburant......AU RESERVOIR LE PLUS
PLEIN
12, HELICE ... i VERIFIEE
a. Commande des gaz .........cccecveverieeennnen AUGMENTEE au cran
P/N 13772-001 413
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13.

14.
15.
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b. Il faut noter que le régime monte a environ 2 000 tr/min et la
pression d'admission augmente légérement quand la
commande des gaz arrive dans le cran d'arrét.

c. Commande des gaz ......c..ccoerriueeeiiiieeiieeeeeee e 1 700 tr/min
ARCINATEUN ... VERIFIE
a. Réchauffage Pitot ..o MARCHE
D, AVIONIQUE ... MARCHE
c. Feuxde navigation ........cccooceiiiiiiiii e, MARCHE
d. Projecteur d'atterrissage................ MARCHE (3 a 5 secondes)
e. Veérifier que les voyants d'alarme de ALT 1 et ALT 2 sont

éteints et que chaque alternateur indique un courant de
charge positif. Si nécessaire, augmenter le régime pour que le
voyant de ALT 2 s'éteigne.. Le voyant de ALT 2 doit s'éteindre
au-dessous de 2 200 tr/min.

* Nota

Les alternateurs ont besoin d'une alimentation batterie pour
se remettre en marche. Ne pas désactiver les alternateurs en
vol a moins que ce soit nécessaire pour obtenir un vol en
sécurité.

TENSION ..coiiiiiieeie e VERIFIEE

Magnétos ........occveeeiiiiiiiiieeees VERIFIEES, gauche et droite

a. Sélecteur d'allumage ....R (droite), noter le régime, puis BOTH
(les deux)

b. Sélecteur d'allumage . L (gauche), noter le régime, puis BOTH
(les deux)

* Nota

La chute de régime ne doit pas dépasser 150 tr/min pour
chacune des magnétos. La différence de régime d'une
magnéto a l'autre ne doit pas dépasser 75 tr/min. En cas de
doute sur le fonctionnement du systéme d'allumage, vérifier le
régime a un régime plus élevé du moteur pour confirmer s'il y
a un probleme.
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Une absence de chute de régime indique une mauvaise mise
a la masse d'un c6té du systéme d'allumage ou une magnéto
callée en avant de la valeur spécifiée.

16. Commande des gaz........ccccoevuveveeennneen. RAMENEE A 1 000 tr/min

17, TranSPONAEUN ......ceiiiiiiiiiee e ALT

18. Radios et GPS de navigation................... REGLES pour décollage

19. Réchauffage Pitot ..........cccooviiiiiiiieee e SELON LE BESOIN
* Nota *

Le réchauffage Pitot doit étre en marche avant un vol aux
instruments (IMC) ou un vol ou de I'humidité est visible, avec
une température extérieure égale ou inférieure a 4 °C (40 °F).

Débit de carburant a puissance maximale

Pour appauvrir pour le décollage et la monté maximale a plein gaz,
appauvrir le mélange de richesse maximale jusqu'au débit de
carburant cible pour une altitude-pression donnée. Les valeurs de
débit de carburant ont été démontrées afin d'obtenir les performances
de décollage et de montée présentées a la section 5.

T cgfl?:utrgst ——— czfll::ltr::t ] c[:réII:tiltr:st
pression . pression D pression e
0 27,1 7 000 21,4 14 000 17,5
1000 26,2 8 000 20,5 15 000 16,9
2 000 25,1 9 000 19,9 16 000 16,7
3 000 24,3 10 000 19,5 17 000 16,2
4 000 23,6 11 000 18,8 17 500 16,1
5000 22,8 12 000 18,4
6 000 22,1 13 000 17,9
¢ Nota ¢

Le mélange est excessivement riche si la commande de
richesse est mise a FULL RICH (Richesse maximale) a une
altitude pression supérieure a 7 500 pieds.
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Décollage

Vérification du régime -Dés le début pendant le roulement au
décollage, vérifier que le moteur fonctionne a plein régime. Le moteur
doit tourner régulierement a environ 2 700 tr/min. Tous les instruments
moteur doivent étre dans la zone verte. Interrompre le décollage s'il y
a un signe quelconque de fonctionnement irrégulier ou d'accélération
molle. Avant de tenter un autre décollage, effectuer une vérification a
plein régime au point fixe.

Pour un décollage sur une surface en gravier, avancer lentement la
commande des gaz. Ceci permet a I'avion de commencer a rouler
avant d'atteindre un régime élevé et le gravier est soufflé derriere
I'hélice plutdt qu'aspiré dans celle-ci.

Réglage des volets - Les décollages sont autorisés avec les volets
rétractés (0 %) ou sortis a 50 %. Pour les décollages normaux ou sur
une piste courte, sortir les volets a 50 %. Avec les volets sortis a 50 %
le roulement de décollage et la distance au-dessus d'un obstacle sont
plus courts qu'avec les volets rétractés. Les décollages avec les volets
sortis a plus de 50 % ne sont pas autorisés.

Les décollages sur une piste molle ou irréguliére sont effectués avec
les volets sortis a 50 %, permettant de lever l'avion du sol dés que
possible avec une queue basse. S'il n'y a aucun obstacle en avant,
mettre I'avion horizontal immédiatement pour accélérer jusqu'a une
vitesse de montée plus élevée.

Normalement, les décollages avec vent traversier sont faits avec les
volets rétractés autant que possible (0 ou 50 %) en fonction de la
longueur de la piste, afin de minimiser l'angle de dérive
immédiatement aprés le décollage. Avec les ailerons partiellement
braqués dans le vent, accélérer l'avion a une vitesse légérement
supérieure a la normale et le tirer franchement pour éviter une
retombée sur la piste pendant la rotation. Apres le décollage, faire un

virage coordonné dans le vent pour corriger la dérive.
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Décollage normal

Commande des gaz................ COMPLETEMENT VERS L'AVANT
Instruments du MOteUr.........ocuveiiiiiiiiie e VERIFIES

3. Freins............... RELACHES (diriger avec la gouverne de direction
seulement)

4. Gouverne de profondeur..... BRAQUEE régulierement entre 70 et
73 kt

5. ABOKt, VOIEES ...ooeeiieiiiieciee e RETRACTES
Décollage sur un terrain court

1. VOIBES e 50 %
2. FreiNS o SERRES
3. Commande des gaz................ COMPLETEMENT VERS L'AVANT
4. RICNESSE oottt REGLEE
5. Instruments du Moteur........cccceeeevieeii i VERIFIES
6. Freins............... RELACHES (diriger avec la gouverne de direction

seulement)

7. Gouverne de profondeur ............ BRAQUEE régulierement a 70 kt
8. Vitesse al'obstacle ........cceeeeeveeiiiiiii 78 kt
Montée

Les montées normales sont faites avec les volets rentrés (0 %) et a
pleins gaz, a une vitesse de 5 a 10 kt plus élevée que la vitesse
ascensionnelle optimale. Cette vitesse plus élevée donne la meilleure
combinaison de performance, de visibilité et de refroidissement du
moteur.

Pour obtenir la vitesse ascensionnelle maximale, utiliser la vitesse
ascensionnelle optimale indiquée au tableau de Vvitesse
ascensionnelle de la section 5. Si un obstacle implique I'utilisation
d'une pente plus forte, il faut utiliser la vitesse pour la pente maximale
de montée. Une montée a une vitesse inférieure a la vitesse
ascensionnelle optimale doit étre de courte durée afin d'éviter les
problémes de refroidissement du moteur.
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1. Puissance ascensionnelle...........ccoooevvcciiiiiiieieeeeeeeeeee, REGLEE

2. Richesse ....ccccccceeennnn. APPAUVRIR selon le besoin pour l'altitude

3. Instruments du MOtEUN ........coiciiiiiiiiiiie e VERIFIES

4. Pompe a carburant..........cccccoiiiiiieiiiiiiee e ARRET
* Nota *

4-18

Il est possible d'utiliser la pompe a carburant pour éliminer les
vapeurs pendant une montée. A une altitude-pression
supérieure a 6 000 pieds, la pompe a carburant auxiliaire
(BOOST) doit étre laissée en marche si le décollage a été fait
avec du carburant tres chaud ou chaud.
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Croisiere
Pour la croisiére normale, le régime doit étre réglé entre 55 et 85 %.
Les données de croisiére dans la section 5 permettent de déterminer

la relation entre le régime et la consommation de carburant pour
diverses altitudes et températures.

L'altitude de croisiere est sélectionnée en fonction des vents les plus
favorables et des valeurs de puissance désirées. Ces facteurs sont
importants et il faut les prendre en compte a chaque voyage de
maniére a réduire la consommation de carburant.

¢ Nota

Pendant le rodage du moteur, utiliser un régime de croisiéere
d'au moins 75 %, pendant les 25 premiéres heures de
fonctionnement ou jusqu'a la stabilisation de la consommation
d'huile Le fonctionnement a ce régime plus élevé assure une
bonne mise en place des segments des pistons, elle est
applicable a tous les moteurs neufs et aux moteurs mis en
service apres le remplacement d'un cylindre ou d'une révision
de la culasse d'un ou de plusieurs cylindres.

Régime de CroiSiere .........ocoviiieeiiiii et REGLE

2. Instruments du MOtEUN.........ccovviviiiee e VERIFIES

3. Débit de carburant et équilibre...........cccccooviiiiiiis VERIFIE
* Nota *

Il faut utiliser la pompe a carburant AUXILIAIRE lors du
passage d'un réservoir a l'autre. Lorsque la pompe a
carburant n'est pas mise en marche avant le transfert, il peuty
avoir un retard de remise en marche du moteur en cas d'arrét
du moteur causé par un manque de carburant.

4, RICNESSE ...ccceeiiieeeeeeeeieeeee e APPAUVRIR selon le besoin
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Appauvrissement en croisiére

Il est possible d'utiliser la température des gaz d'échappement (EGT)
comme paramétre pour appauvrir le mélange en vol en croisiére a
un régime de 75 % ou moins. Pour régler la richesse, appauvrir
jusqu'a l'obtention de la température maximale des gaz
d'échappement, comme base de référence, et régler ensuite la
richesse de la quantité désirée en fonction du tableau suivant.

Description du mélange Temlp’erature L T
d'échappement
Meilleure puissance 75 °F plus riche que la température de
pointe des gaz d'échappement
Meilleure consommation 50 °F plus pauvre que la température
de pointe des gaz d'échappement

Dans certaines situations, il est possible que le régime du moteur soit
légerement irrégulier en fonctionnement au réglage de meilleure
consommation. Dans ce cas, enrichir le mélange selon le besoin pour
que le moteur fonctionne régulierement. Tout changement d'altitude
ou de position du levier de puissance entraine une nouvelle
vérification de la température des gaz d'échappement.

Descente

1. ARIMEIIE e REGLE
2. Chauffage et dégivrage de la cabine .............. SELON LE BESOIN
3. Systeme de carburant.......cccccoeeeeiciiiiiiiiie e VERIFIE
4. RIChESSE ..cvvvveeiiiieee e SELON LE BESOIN
B, VOIBLS oot SELON LE BESOIN
6. Pression des freins .....ccccovviiieee e VERIFIEE

1. Ceintures et harnais de SEcurité ...........ccocceeevieniiiennns ATTACHES
2. RIChESSE ...ooviiiiiieeeiee e RICHESSE MAXIMALE
3. Pompe a carburant..........cccoocuiiiiiiiiiie AUXILIAIRE
4. VOIBLS oo SELON LE BESOIN
5. Projecteur d'atterrissage ..........ccccoecvvereeennnenn. SELON LE BESOIN
6. Pilote automatique ........cccooviiii i, DECONNECTE
4-20 P/N 13772-001
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Atterrissage

Atterrissage normal

Il est possible de faire une approche pour atterrissage normal avec les
gaz appliqués ou non, avec les volets a n'importe quelle position
désirée. Le vent de surface et la turbulence de l'air sont généralement
les principaux facteurs pour déterminer la vitesse d'approche la plus
confortable.

Le posé doit étre fait sans puissance moteur et sur le train principal
afin de réduire la vitesse d'atterrissage et la puissance de freinage
ultérieure. Abaisser doucement le train avant sur la piste apres le
ralentissement de Il'avion. Ceci est spécialement important pour les
atterrissages sur les pistes irréguliéres ou molles.

Atterrissage sur une piste courte

Pour faire un atterrissage sur une piste courte, par temps calme, faire
une approche a 77 kt avec les volets complétement sortis, en utilisant
suffisamment de gaz pour contrdler la trajectoire d'approche (utiliser
une vitesse d'approche légérement plus élevée quand il y a des
turbulences). Aprés avoir passé t