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CAPÍTULO 4

EQUIPO DE MISIÓN

Sección I  AVIÓNICA DE MISIONES

4.1  ANTENA DEL COMANDANTE DE TROPA.

La antena del comandante de tropa (Figura 3-1), en el borde de salida superior del pilón del rotor de cola, permite el uso de un radio móvil portatil VHF/FM, tal como el AN/PRC-25 o el AN/PRC-77, desde la cabina.  La antena le facilita al comandante de tropa el enlace, mando y control de elementos terrestres.  Un cable coaxial enrollado en el techo de la cabina cerca de la puerta izquierda de la cabina, se usa para conectar la antena al equipo de radio.

4.2  INDICADOR/INTERRUPTOR DE LLAMADA DE TRIPULACIÓN. (CREWCALL) EH
El interruptor/indicadores CREW CALL se encuentran en el panel de instrumentos (Figura 4-1) y en la cabina en las consolas del radiogoniómetro (DF) y contramedidas electrónicas (ECM).  Los interruptores se usan para proveer señales entre los tripulantes a fin de indicar que se desea la comunicación y establecer circuitos del sistema de intercomunicación (ICS) entre la cabina y el compartimiento de carga.  Cuando el interruptor CREW CALL del piloto/copiloto se oprime, se ilumina inmediatamente.  Esto sólo permite comunicación unidireccional, del piloto/copiloto hacia el operador(es) del equipo de misión.  Todas las estaciones que desean comunicarse deben entonces colocar sus interruptores de intercomunicación respectivos en ICS.  Para establecer comunicaciones de dos o tres vías, se deben oprimir los interruptores destellantes.  El audio ICS del piloto se sobrepone al audio de todos los demás equipos de misión.  Para establecer la comunicación del operador(es) del  equipo de misión con el piloto/copiloto, el operador de DF y/o de ECM debe oprimir su interruptor CREW CALL respectivo.  El interruptor(es) CREW CALL del operador de DF y/o ECM tendrán una iluminación fija.  La luz CREW CALL del piloto/copiloto se iluminará.  Cuando el interruptor CREW CALL del piloto/copiloto se oprime, habrá una iluminación fija, y se pueden establecer las comunicaciones.  Al establecer las comunicaciones, el primer interruptor CREW CALL oprimido tendrá una iluminación fija, todos los otros destellarán hasta que se opriman.  Para terminar la comunicación bidireccional, el piloto/copiloto y el operador(es) del equipo de la misión deben oprimir el interruptor(es) CREW CALL respectivos, causando que se apaguen todos los indicadores.  Al terminar las comunicaciones, los interruptores CREW CALL oprimidos se deben volver a oprimir para liberarlos.  La potencia para operar el sistema CREW CALL proviene de la barra colectora primaria Núm. 1 de dc a través de un cortacircuito marcado LIGHTS ADVSY (luces de aviso).
4.3 DISPERSADOR DE CINTAS METÁLICAS ANTIRADAR Y DE COHETES LUMINOSOS.

4.3.1  Dispersador de Cintas Metálicas Antiradar M130.  El dispersador de propósito general M130 (Figura 4-1) consiste de un solo sistema (conjunto del dispersador, conjunto de módulo de carga útil, módulo electrónico y paneles de control del surtidor) y un botón de control CHAFF DISPENSER diseñado para dispersar cintas metálicas M-1 de señuelo (Consulte el TM 9-1095-206-13&P).  El sistema ofrece contramedidas efectivas de supervivencia contra amenazas de sistemas de armas guiados por radar.  El sistema dispersador, M130, tiene la capacidad de dispersar 30 cintas metálicas antiradar.  La potencia para operar el sistema dispersador de cintas metálicas antiradar proviene de la barra colectora primaria Núm. 1 de dc, a través de un cortacircuito marcado CHAFF DISP (Dispersador de Cintas Metalicas).

4.3.2  Dispersador de Cohetes Luminosos M130.  EH  El dispersador de propósito general (Figura 4-1) consiste de un solo conjunto dispersador del sistema, un conjunto de módulo de carga útil, un módulo electrónico y un botón de control de dispersador (en el panel de instrumentos), para dispersar cohetes luminosos de señuelo M206.  El sistema ofrece contramedidas efectivas de supervivencia contra amenazas de misiles sensores de rayos infrarrojos.  El sistema dispersador tiene la capacidad de dispersar 30 cohetes luminosos.  La potencia para operar el sistema dispersador de cohetes luminosos proviene de la barra colectora primaria Núm. 1 de dc, a través de un cortacircuito marcado CHAFF DISP.  

4.3.3  Controles y Funciones.  El panel de control del surtidor (Figura 4-1) contiene todos los controles necesarios para operar el sistema surtidor de la cabina de mando.  El panel de control se encuentra en la consola superior.

CONTROL/

INDICADOR
FUNCIÓN

Contador CHAFF
Muestra el número de cartuchos de cintas metálicas que quedan en el módulo de carga útil.



Perilla de ajuste del Contador de Cintas Metálicas
Ajusta el contador para corres-

ponder al núm. de cartuchos de 

cintas metálicas 
que quedan en el módulo de carga útil.



PUSH-RESET

(oprimir-reponer)
Cuando se oprime, reajusta el contador de cintas metálicas a “00”.



Luz indicadora ARM (armar)
Indica que el interruptor arma-

dor está en ARM, que el pasador de seguridad se removió, y que el módulo de carga útil está armado.



Interruptor ARM-SAFE


ARM

(armadora)
Aplica la potencia eléctrica a través de un interruptor con seguro al botón surtidor CHAFF DISPENSER, y al interruptor disparador de cohetes Lumino-sos.  El sistema disparador de cohetes luminosos no se usa en esta instalación.



SAFE (seguro)
Remueve la potencia del siste-ma dispersador.



Contador FLARE UH
No se usa en esta instalación.

CONTROL/

INDICADOR
FUNCIÓN

Perilla de ajuste del contador de cohetes lumino-

sos UH


No se usa en esta instalación.

DISP CONT UH
No se usa en esta instalación.



Selector de modo
Selecciona el tipo de operación de liberación de cintas metálicas.



MAN

(Manual)
Suelta un cartucho de cintas metálicas cada vez que se

oprime el botón del surtidor.



PRGM
Suelta automáticamente las cintas metálicas según un patrón/salva determinados y el número de salvas.



CHAFF DISPENSER(dis-persador de cintas metálicas)
Dispara los cartuchos de cintas metálicas del módulo de carga útil.

4.3.4  Controles y Funciones.  EH

CONTROL/ INDICADOR


FUNCIÓN

Contador FLARE

(cohetes luminosos)
Indica el número de cartuchos de cohetes luminosos que quedan en el módulo de la carga útil.



Perilla de Ajuste del Contador de Cohetes Luminosos
Ajusta el contador para

Corresponder con el número de cartuchos de cohetes luminosos en el módulo de carga útil.



DISP CONT RIPPLE FIRE 
Suelta (lanzamiento) Todos los cohetes luminosos del módulo de carga útil  sin oprimir el interruptor FLARE para cada cohete luminoso.



Interruptor FLARE (Panel de Instrumentos)
Dispara un cohete luminoso del módulo de carga útil cada vez que se oprime el interruptor.

4.3.5  Conjunto Dispersador.  El conjunto dispersador (Figura 4-1) contiene el conjunto de recámara, el interruptor selector C-F de cintas metálicas antirradar o de cohetes luminosos, un interruptor de reajuste, y un alojamiento que contiene un conjunto secuenciador.  El conjunto secuenciador recibe su potencia a través del circuito de  interruptores de disparadores y suministra impulsos a cada uno de los 30 contactos del conjunto de recámara, en un orden secuencial del 1 al 30, disparando de esta forma cada uno de los cartuchos.

4.3.6  Conjunto del Módulo de Carga Útil.  El conjunto de módulo de carga útil (Figura 4-1) consiste del módulo de carga  y un conjunto de plato retenedor.  El módulo de carga útil tiene 30 cámaras que aceptarán las cintas metálicas.  Los cartuchos de cintas metálicas se cargan a través del extremo tachonado del módulo, uno por cámara y se mantienen en su sitio mediante el conjunto retenedor.  El conjunto del módulo de carga útil se instala al conjunto surtidor.

4.3.7  Conjunto del Módulo Electrónico (EM).  El EM (Figura 4-1) contiene un programador y un conjunto de cable que incluye un receptáculo de abastecimiento de 28 voltios y un interruptor de seguridad accionado mediante la inserción del pasador de seguridad con el conjunto de banderola.  El programador consiste de un circuito de programación que permite el ajuste del número de disparos de las cintas metálicas, el intervalo de disparo de las cintas metálicas, el número de salva de la cinta metálica y el intervalo de salva de cintas metálicas.

4.3.8  Controles del Módulo Electrónico.  Los controles en el módulo electrónico se usan para programar el surtidor de cintas metálicas para una 

liberación predeterminada de los cartuchos de cintas metálicas.  Los controles en el módulo electrónico son los siguientes:  (Consulte el TM 9-1095 -206-13&P)

CONTROL
FUNCIÓN



SAFETY PIN (pasador de seguridad)
Interruptor de seguridad

que acepta el pasador de seguridad con bande- rola,colocando el surti-dor en una condición segura cuando el heli-cóptero está en tierra.



SALVO COUNT (contador de salvas)
Programa el número de
salvas; 1, 2, 4, 8, o C

(continuo).



SALVO INTERVAL (intervalo de salvas)
Programa el tiempo en

segundos entre salvas; 1, 2, 3, 4, 5, 8 o R (Al azar 2, 5, 3, 4, 3).



BURST COUNT


(contador de disparos)
Programa el número de
disparo; 1, 2, 3, 4, 6 ó 8.



BURST INTERVAL (intervalos de disparos)
Programa el tiempo en
segundos para intervalos de disparo; 0.1, 0.2, 0.3 ó
0.4.

4.3.9 Procedimientos de Seguridad.  El pasador de seguridad se instalará en el interruptor de seguridad cuando el  helicóptero esté estacionado.  El pasador de seguridad se remueve inmediatamente antes del despegue.

4.3.10  Operación.

1.  Contador(es) - Ajuste el número de cartuchos en el módulo(s) de carga útil. 


2.  Interruptor de modo - MAN.


[image: image1.png]TRANSMISOR DE
CONTRAMEDIDAS
INFRARROJAS

INDICADOR DETECTOR
DE SENALES DE RADAR

it
Y

i
i

BOTON DE INTERRUPTOR/LUZ INTERRUPTOR DE
LIBERACION ANTENA ECM
comnTo MODULS DE DE COHETES
DISPERSADOR CARGA UTIL LUMINOSOS

PANEL DE INSTRUMENTOS

S —C

PANEL DE CONTROL ..
MODULO DEL DISPERSADOR
ELECTRONICO DE CINTAS METALICAS;
COHETES
LUMINOSOS

PANEL DE CONTROL
DEL DETECTOR DE

PASADOR DE SEGURIDAD  SENALES DE RADAR
¥ BANDEROLA DE ADVERTENCIA

INTERRUPTOR

SELECTOR € ICINTAS METALICAS.
© F (COHETES LUMINOSOS)

INTERRUPTOR
DISPERSADOR DE ——._]

CINTAS METALICAS @

crare
ostae
DISPERSADORES DE COHETES LUMINOSOS/CINTAS METALICAS

CONSOLA INFERIOR
(TIRICO




Figura 4-1.  Equipos de Misión

NOTA

El interruptor de modo debe siempre estar en manual (MAN) cuando el interruptor ARM-SAFE se mueva a ARM para prevenir una salva imprevista de cintas metálicas.


3. 
Interruptor ARM SAFE - ARM.  La luz


del indicador ARM se ilumina. 


4. 
 Oprima el botón dispersador o mueva 


el selector de modo a PRGM, según 
 
 
sea el caso.
 

4.3.11 Operación de Cohetes Luminosos (Flares).  EH
1.  Contador de cohetes luminosos –


Ajuste al número de cartuchos de 


cohetes luminosos contenidos en el 


módulo de carga útil.


2.  Interruptor ARM - ARM.


3.
Interruptor FLARE (panel de 



instrumentos) - Oprima para cada

 
 
liberación.

NOTA
Si el detector de cohetes luminosos no detecta la combustión del primer cohete disparado, se disparará otro cohete automáticamente dentro de 75 milisegundos.  Si aún no se detecta la combustión, si disparará un tercer y último cohete.  Si los tres cohetes no se disparan, la eyección automática de cohetes luminosos se detendrá hasta que el sistema de active nuevamente por el interruptor FLARE.

4.3.12 Procedimiento de Parada.  Interruptor ARM SAFE - SAFE.

4.4  EQUIPO DETECTOR DE SEÑALES DE RADAR AN/APR-39(V)-1. 
(Consulte el TM 11-5841-283-12)

4.4.1  Controles y Funciones.  Los controles de operación del  panel AN/APR-39(V)-1(Fig. 4-1) son los siguientes:

CONTROL
FUNCIÓN



PWR (potencia)
Controla 28v de la barra colectora primaria Núm. 1 de dc.



ON (activar)
Activa el equipo.  Completamente opera- cional luego de un 

minuto de alentamiento.



OFF (desactivar)
Apaga el equipo.



DSCRM (discriminador)
Selecciona el modo de

operación.



ON (activar)
Activa el circuito discri-

minador.



OFF (desactivar)
Desactiva el circuito 

discriminador.



SELF TEST

(autoprueba)
Al oprimirse, inicia una

autoprueba de confia-

bilidad (excepto por la

antena y el receptor).



AUDIO (audio)
Controla el volumen del 

sistema de intercomu-nicación.



DIRECTION DISPLAY (Visualización de la pantalla)
Muestra una línea
de rumbo estrobos-
cópica por cada
señal de la emisora

procesada. 



Indicador MA
Centellea para indicar

la correlación del tiempo entre la orientación del misil y el radar de rastreo apropiado.

CONTROL
FUNCIÓN



Control BRIL (intensidad)
Varía la intensidad del 

tubo de rayos catódicos

(CRT).



Control de Filtro
Varía la densidad del

filtro de placa polarizado

en rojo (utilizado para

operaciones diurnas y

nocturnas): moviendo 

una palanca a la derecha

o izquierda.



4.4.2  Modos de Operación.  El radar detector AN/APR-39(V)-1  se puede operar con o sin el discriminador activado.

NOTA

La longitud de los rayos estroboscópicos recibidos, sólo indica la amplitud de la señal recibida.  En vista de que hay muchas variables que pueden afectar la atenuación atmosférica de las señales, no se debe considerar la longitud del rayo estroboscópico como indicio directo de la distancia a la emisora.
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Figura 4-2.  Indicador del Discriminador Desactivado.


a.  Modo de Discriminador (DSCRM) Desactivado.  Para operar con el discriminador desactivado, el interruptor DSCRM se coloca en OFF.  En este modo, todas las señales de banda alta recibidas con una amplitud mayor al umbral prefijado, se visualizan en el CRT, acompañadas de una señal de audio representativa de las amplitudes combinadas con las frecuencias de impulso repetido (PRF), y están presentes en los audífonos.   Estas indicadiciones muestran el ambiente completo de radar en que el helicóptero está funcionando.  Cada estroboscopio radial en el CRT es una línea de rumbo a una emisora activa.  Cuando un complejo de radar SAM  se torna en una amenaza para el helicóptero (señales de banda baja correlacionadas con señales de banda alta), se sobrepone una alarma única de radio a la señal de audio PRF, y comienzan a destellar la lámpara MA y el rayo estroboscópico asociado.  La longitud de los rayos estroboscópcios y el nivel de audio, dependen de la intensidad relativa de la señal interceptada.  La Figura 4-2 muestra una visualización típica al operar en el modo descriminador desactivado. 

NOTA
En este modo, las señales de banda baja recibidas, que no están correlacionadas con una intercepción de banda ancha, harán que la lámpara MA destelle, y habrá una alarma de audio presente.


b.  Modo de Discriminador Activado.  Para operar en el modo de discriminador activado, se coloca el interruptor DSCRM en ON.  En este modo, se procesan las señales para determinar su conformidad a ciertos criterios asociados con amenazas.


(1)  El nivel de la señal debe ser mayor que el nivel mínimo del umbral.


(2) La duración del impulso debe ser menor al máximo.


(3) El PRF debe ser mayor que los impulsos mínimos por segundo (PPS).


(4)   La secuencia del impulso debe durar más del mínimo.


(5)  La imagen del CRT se divide en ocho sectores.  Los rayos estroboscópicos se muestran sólo en los sectores cuyas señales cumplen con todos los criterios de amenaza.  Esto reduce el amontonamiento en el indicador, mediante la eliminación de las señales de nivel bajo y de amplia pulsación y por el indicador selectivo del sector.

NOTA
En este modo, las señales de banda baja no correlacionadas, no proveen indicación alguna.


(6)  En la Figura 4-3 se muestra un indicador típico de cuando se opera con el modo de discriminador en ON.  Las condiciones son las mismas de la Figura 4-2, pero se asume que se han identificado una o más amenazas en el sector de 225° a 270° solamente.

4.4.3  Procedimientos de Autoprueba.  La autoprueba verifica la confiabilidad de todos los circuitos AN/APR-39(V)1, excepto antenas, filtros de paso alto y detectores en los receptores de banda alta, filtro de paso de banda y detector del receptor de banda baja, conmutador de análisis de señales, y circuitos borradores altos y bajos.  El procedimiento de autoprueba se hace antes de la operación o cuando se detecta cualquier falla.


1.  Aplique potencia al AN/APR-39.  La



lámpara del panel de unidad de 
control se 

ilumina.

NOTA
Es posible que sea necesario crear una sombra al panel en las áreas bien iluminadas para determinar si el mismo está iluminado.


2.  Coloque el interruptor DSCRM de la

unidad de control en OFF, el interruptor POWER en ON, y espere 1 minuto para el calentamiento.  Al ver la imagen del CRT en el indicador y escuchar el tono audible, oprima y sostenga SELF TEST.  


a.  Aparecen los rayos estroboscópicos

delanteros y traseros, extendiendose a aproximadamente el tercer círculo del retículo e inmediatemente se escucha un tono audible PRF de 2.5kHz (aproximadamente).
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Figura 4-3.  Indicador de Discriminador Activado.



b.  A los seis segundos, más o menos, se




presenta la alarma audible y comienza a 




centellear la lámpara MA.


3.  Gire el control BRIL del indicador en sentido



de las manecillas del reloj y en sentido 



contrario a las manecillas del reloj.  Los 



rayos estroboscópicos del indicador se 



tornan brillantes (en sentido de las 



manecillas del reloj) y se atenúan según se 



gira el control.  (Ajuste el control al nivel de 



brillantez deseado).


4. Gire el control AUDIO de la unidad de 



control entre el punto máximo hacia el 



sentido contrario a las manecillas del reloj y 



al máximo a favor de las manecillas del 



reloj.  El audio no se escucha cuando se 



gira hasta el punto máximo en sentido 



contrario a las manecillas del reloj y se 



escucha claramente en el punto máximo del 



sentido a favor de las manecillas del reloj.  


5. 
Suelte SELF TEST.  Las indicaciones 



cesarán.


6. 
Coloque el DSCRM en ON.  Oprima y 



sostenga SELF TEST.
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Figura 4-4.  Indicador Típico de Autoprueba.



a.
Dentro 4 segundos, aproximadamente, 




se 
presentará el rayo estroboscópico 



delantero 
o trasero (cualquiera de los 



dos puede aparecer primero) y un tono 



audible PRF de 1.2 kHz 
(aproximada-



mente).




NOTA

Ocasionalmente, durante el período entre el cual se oprime SELF TEST y aparece el primer rayo estroboscópico, se presentan un punto distorsionado en el indicador y un tono audible intermitente.  Esto no es una indicación de una falla.



b. 
Dentro de 6 segundos, 
aproximada- 




mente, 
aparecerá el otro rayo 





estroboscópico y la frecuencia del tono 



audible PRF se duplicará.



c. 
Varios segundos más tarde se presenta 



la 
alarma audible y la lámpara MA 




comienza a destellar.


7.  Suelte SELF TEST.  Todas las indicaciones 



cesarán.


8.  Coloque el interruptor PWR de la unidad de 



control en  OFF.

4.4.4  Procedimiento de Operación.  El procedimiento para activar el equipo es el siguiente:


[image: image5.wmf]PRECAUCION


Para evitar daños a los cristales del detector del receptor, asegúrese de que las antenas AN/APR-39(V)1 se encuentran por lo menos a 60 yardas de las antenas activas de radar terrestres o a 6 yardas de la antenas aéreas activas de radar.  Disponga de un margen adicional para las emisoras nuevas, raras o de alta potencia.


1.  Interruptor PWR - ON.


2. 
Interruptor SELF TEST - Oprima y sostenga.



Debe mostrar una línea central de alcance



de la línea vertical.


3.  Controles BRIL, de filtro y AUDIO – Ajustar



según lo desee.


4.  Interruptor SELF TEST - Soltar.


5.  Interruptor PWR - Según deseado.

4.4.5  Procedimiento de Parada.  Interruptor PWR - OFF.

4.5  INDICADOR DE ACIMUT, DISTANCIA Y RUMBO (BDHI). EH
El BDHI (Figura 4-1) en el centro del panel de instrumentos consiste de tres indicadores.  La posición del indicador permite una vista fácil de parte del piloto y copiloto.  Las funciones de los indicadores son las siguientes:


a.  Rosa de los vientos - indica el rumbo



magnético del helicóptero.


b.  Puntero de acimut - indica el rumbo de la 


señal recibida de un emisor/transmisor



aéreo o terrestre.  El operador del DF



selecciona la 
señal que será indicada.


c.  Lectura de distancia - indica, en kilómetros,



la distancia a una emisora de señales



seleccionada por el operador del DF.

4.6  EQUIPO DETECTOR DE SEÑALES DE RADAR AN/APR-39(V)2.  EH
La detección de señales de radar indica la posición relativa de estaciones de radares exploradores.  Hay una diferencia entre los varios tipos de radares exploradores y estaciones de rastreo.  Las señales de advertencia audibles se aplican a los audífonos del casco del piloto o copiloto.  El equipo detector de señales de radar se alimenta a través de los cortacircuitos de 50 amperios LH MAIN AVIONICS y RH MAIN AVIONICS en el panel de disyuntores del copiloto y están protegidos por el circuito APR-39 de 7.5 amperios en el panel de disyuntores del copiloto.  Las antenas asociadas se muestran en la Figura 3.1.  Consulte el TM 11-5841-288-12.

4.6.1  Controles y Funciones.  Los controles de operación del panel AN/APR-39(V)2 (Figura 4-5) son los siguientes:

CONTROL
FUNCIÓN



PWR ON (potencia activada)
Suministra 28 vdc al equipo detector de radar.  Completamente operacional después de un minuto.



PWR OFF (potencia desactivada)


Apaga el sistema.



HI ALT (altitud alta)
Selecciona el modo de

operación de alta altitud.
La selección se basa en el perfil de la misión de la aeronave.



LOW
(altitud baja)
Selecciona el modo 
operación de baja altitud.
La selección se basa en el perfil de la misión de la aeronave.




TEST (prueba)
Inicia la función de autoprueba del sistema cuando se oprime momentáneamente hacia abajo.  Permite la prueba de la línea de vuelo del Equipo Detector de Radar cuando se sostiene en la 

posición hacia arriba.  (la autoprueba no prueba antenas, ni cables de antena/receptor.

CONTROL


FUNCIÓN

Audio
Controla el nivel de salida de audio para el sistema de control de intercomu-nicación de aeronave. Gire hacia la derecha para un aumento en el volumen de audio. Gire hacia la izquierda para una dismi-nución en el volumen del audio.



Dirección/ Indicador

(Alcance/ IP-1150)
Muestra la simbología

Alfanumérica para las

señales programadas en

la tabla de identificación

de la emisora procesa-dora.



Indicador MA
La lámpara destella 

cuando las señales de 

banda baja asociadas con

sistemas dirigidos por

misiles son correlacio-nados con señales de 

banda alta asociadas con

los sistemas de rastreo.



Control BRIL (intensidad)
Varía la brillantez de la

simbología alfanumérica.



Filtro de Día/Noche
Varía la intensidad del 

filtro de la placa roja

polarizadora para las

operaciones diurnas y

nocturnas.  Si el IP-

1150A se usa en la 

aeronave, el interruptor 

de día-noche no se usa, ya 
que el IP-1150A es 

compatible con visión 

nocturna.
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Figura 4-5.  Panel de Control AN/APR-39(V)2.
4.6.2  Unidad Procesadora.   El interruptor tiene una selección de teatro al frente del procesador.  La selección de uno de seis teatros es posible, dependiendo de la misión y de la ubicación geográfica.

4.6.3  Procedimientos de Autoprueba.

a.  La autoprueba verifica la confiabilidad de todos los circuitos AN/APR-39(V)2, excepto antenas, filtro de paso alto y detectores en los receptores de banda alta, filtro de paso de banda y detector en el receptor de banda baja, circuitos borradores altos y bajos y cables de antena/receptor,  y cables de antena/receptor.


b. El equipo detector de radar efectúa una secuencia de autoprueba cuando el interruptor TEST en la unidad de control se ajusta a TEST y luego se suelta.  Esta autoprueba toma siete segundos, durante los cuales se muestran cuatro diferentes patrones.  La simbología alfanumérica que se muestra en las posiciones 12, 3, 6  y 9 del reloj variarán dependiendo del interruptor de teatro seleccionado en el procesador.


c.  En la autoprueba, se mostrarán cuatro patrones en secuencia (Figura 4-6) en el indicador MA.  El patrón alfanumérico número 1 mostrado dependerá de la posición de teatro seleccionada en el procesador.


d.  Observe que la unidad del indicador de señales de radar muestra los patrones del 1-3 y finalmente, el patrón de señales NO o un patrón de amenaza actual (Figura 4-6).  Según se muestran cada uno de los tres patrones, un tono audible distinto destellará intermitentemente durante la indicación del patrón número 3.


e.  Un símbolo “H” aparecerá en el centro del patrón de señales NO si el interruptor HI/ALT/LOW está en el modo HI ALT.  Un símbolo “L” aparecerá en lugar del símbolo “H” si este interruptor está en el modo LOW.


f.  Es importante que los operadores observen si el número de la versión del programa mostrado en la posición de las 12 del reloj en el indicador, es la misma de la etiqueta indicadora de la versión del programa que se encuentra adjunta a la parte posterior del procesador.

4.7  EQUIPO DETECTOR DE SEÑALES DE RADAR AN/APR-39A(V)1.
Consulte el TM 11-5841-294-12.

4.7.1  Controles y Funciones.  Los controles de operación del AN/APR-39A(V)1 son los siguientes:

CONTROL
FUNCIÓN



POWER (potencia)
Controla 28 vdc de la 

barra colectora primaria 

Núm. 1 de dc.



ON
 (activar)
Cierra el interruptor en la posición ON.  El sistema es completamente operacional luego de un minuto.  Con la potencia aumentada, la voz sintética anunciará “APR-39 POWER UP”.  El signo de (+) aparecerá y se centralizará en el tubo

de rayos catódicos IP

1150-A (CRT) durante la 

operación del sistema.



OFF (desactivar)
Apaga el sistema.  El interruptor se debe halar para abrir y apagar el 

sistema.



TEST (prueba)
Al oprimirlo momentánea-

mente inicia la verificación de confiabilidad deautoprueba (excepto por

las antenas y por el cable

receptor de antena.
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Figura 4-6.  Patrones de Autoprueba AN/APR-39(v)2

CONTROL
FUNCIÓN



MODE
 (modo)
Selecciona el formato de mensaje de voz sintética solamente.  MODE ONE (UP) selecciona elformato de mensaje de voz normal.  MODE TWO (DOWN) selecciona el formato de mensaje de voz abreviada/prueba.



AUDIO
Controla el volumen del sistema de intercomunicación.



Dirección/Indicador (Alcance IP 1150A)
Muestra la simbología

Alfanumérica en un rumbo para cada señal emitida procesada.  No indica datos de alcance.



Indicador MA
No se usa.



Interruptor MA
No se usa.



Control BRIL
Varía la brillantez del

CRT.
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La brillantez excesiva del indicador puede dañar el CRT.

4.7.2  Modos de Operación.

a.  Modo de Autoprueba



(1) Después de aumentar la potencia, la voz sintética AN/APR-39A9V)1 anunciará “APR-39 POWER UP” y el signo de (+) se estabilizará en el centro del CRT.  La autoprueba se debe iniciar después de aproximadamente un minuto.  La autoprueba se debe efectuar en MODE ONE o MODE TWO.  En el MODE ONE la voz sintética anunciará “SELF TEST SET VOLUME 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12,”.  En MODE TWO la voz sintética anunciará “SELF TEST SET VOLUME, 5, 4, 3, 2, 1”. 



(2) El CRT indicará los números específicos de la versión del programa , por ejemplo, programa de vuelo operacional (OFP) en las posición de las 12 del reloj y los datos de identificación de la emisora (EID) en la posición de las 6 del reloj.



(3)
 Después que los números de versión del programa han sido mostrados, la secuencia de prueba chequea los receptores.  Una buena autoprueba visual mostrará dos triángulos, uno en la posición de las 6 del reloj y otro en la posición de las 12 en el CRT.  Los asteriscos(*) aparecerán en las posiciones 2, 4, 8, y 10 del reloj y centellearán si el equipo detector de láser AN/AVR-2 no está instalado.  Esto es una indicación normal y no afecta el rendimiento del sistema.



(4) Una autoprueba buena (sin fallas detectadas) termina con el mensaje “APR-39 OPERATIONAL”.  Una autoprueba mala (con fallas detectadas) termina con “APR-39 FAILURE”.


b.  Operación MODE ONE.  Al seleccionar MODE ONE el operador escuchará todo el audio normal de voz sintética cuando una emisora ha sido procesada, por ejemplo:  el AN/APR-39A(V)1 anunciará; “SA, SA-18 12 O’CLOCK TRACKING”.   La selección de este modo no tiene efecto alguno en  emisoras recibidas, procesadas o indicadas, sólo afecta el audio de voz sintética.


c.  Operación MODE TWO.   Al seleccionar MODE TWO el operador escuchará un audio abreviado de la voz sintética, por ejemplo:  el AN/APR-39A(V)1 anunciará; “MISSILE 12 O’CLOCK TRACKING”. 

4.7.3  Función.

a.  El equipo detector de señales de radar (RSDS) recibe, procesa e indica señales tipo impulso, que operan en las bandas de frecuencia de radio H-M.  Las emisoras que procesa e indica se derivan del EID contenido en el módulo de datos del usuario (UDM) que está insertado en la parte superior del procesador digital.  Bajo circunstancias normales, el procesador se clasifica como confidencial, si se instala un UDM clasificado.  


b.  El UDM contiene los datos de amenaza de guerra electrónica que forman la biblioteca específica para una misión(es) específica o una ubicación geográfica (teatro).  Cuando ocurre un apareamiento de los datos de guerra electrónica, el procesador genera la simbología de amenaza y audio sintético apropiado.  Es importante, por lo tanto, que se instalen el EID y UDM de teatro correctos para la misión o localización geográfica.


c.  La generación de símbolos y la posición, relativo al centro del CRT muestra la letalidad del teatro, no muestra o representa ninguna letalidad de alcance, sino de la condición o modo de la emisora.  Las amenazas de más alta prioridad (más letales) se muestran más cerca del centro.  Cada símbolo define un tipo de amenaza genérica, los símbolos se modifican para mostrar cambios en la condición de la emisora.  Los símbolos no son clasificados, las definiciones de lo que éstos significan son clasificadas.  El conjunto de símbolos total y las definiciones se encuentran en el TM 11-5841-294-30-2.  Cada biblioteca EID teatral produce un tablero de ángulo de piloto específico y clasificado.  El oficial de guerra electrónica de la unidad (EWO) debe comunicarse con el PM-ASE si no hay suficientes tarjetas disponibles dentro de su unidad para el EID instalado.  


d.  El RSDS en una aeronave específica ha sido interconectado con otros equipos de supervivencia de aeronave.  El equipo incluye el equipo de detección de láser AN/AVR-2, el receptor de onda contínua AN/APR-44(V) y el sistema de advertencia de misiles AN/AAR-47.

4.8  Equipo de Contramedidas Infrarrojas AN/ALQ-144(V).]



[image: image9.wmf]ADVERTENCIA


No mire continuamente el transmisor de contramedidas infrarrojas (Figura 4-1) durante la operación, o por un período de más de 1 minuto desde una distancia de menos de 3 pies.  La exposición de la piel a la radiación de contramedidas por más de 10 segundos a una distancia de menos de 4 pulgadas, se debe evitar.

El sistema de contramedidas provee la capacidad de contramedidas infrarrojas.  El sistema transmite radiación modulada mecánicamente en frecuencias altas y bajas utilizando una fuente que se calienta eléctricamente.  Un dispositivo de prueba integrada monitorea la operación del sistema y alerta al piloto si ocurre una falla.  El sistema se compone de un panel de control en el panel de instrumentos y un transmisor en la parte superior del pilón del rotor principal, detrás del rotor principal.  En los helicópteros con número de serie 78-22987 y subsiguientes, el sistema de contramedidas se interconecta funcionalmente con el sistema de aviso/precaución a través del panel del relé izquierdo.  El sistema de contramedidas obtiene la potencia eléctrica de dc del panel de cortacircuitos primario de dc Núm. 2 y de la caja de conexiones Núm. 2.  Los 28 vdc se envían a través del cortacircuito IRCM PWR en la caja de conexiones Núm. 2 hacia el transmisor.  La barra colectora primaria #2 también suministra 28 vdc, a través del cortacircuito IRCM CONT en el panel del cortacircuito primario Núm. 2 de dc a la unidad de control.  La iluminación del panel de la unidad de control es controlado por el control INSTR LTS NON FLT en la consola superior.  Cuando el interruptor  ON-OFF  de la unidad de control en el panel de control se coloca momentáneamente en ON, la distribución de potencia y los circuitos de control se activan y la lámpara ON se ilumina por aproximadamente 60 segundos en los helicópteros con número de serie anteriores a la 78-22987.  La fuente comienza a calentar, el motor del servo y los circiutos impulsores se activan, encediendo los moduladores de alta y baja velocidad, y se aplica una señal para estabilizar las operaciones del sistema antes de activar la función de prueba integrada.  Después de un período de calentamiento, la señal de estabilización desaparece, y el sistema opera normalmente.  El colocar el interruptor de control ON-OFF momentáneamente en OFF hace que la distribución de potencia y los circuitos de control desactiven la fuente e inician un período de enfriamiento.  Durante el período de enfriamiento, los circuitos impulsores del motor del servo permanecen en operación, aplicando potencia a los motores que hacen que los moduladores continuen girando, y el indicador INOP permanecerá activado durante el ciclo de enfriamiento.  En los helicópteros con número de serie 78-22987 y subsiguientes, y durante el período de enfriamiento, la luz de precaución IRCM INOP estará iluminada.  Después del período de enfriamiento, la distribución de potencia y los circuitos de control se desactivan, todo el voltaje de operación del sistema es removido y la cápsula IRCM INOP, o la luz INOP se apagarán.  En los helicópteros con números de serie anteriores al 78-22987, si ocurre una falla durante el sistema de operación, se iluminará la luz INOP en la unidad de control y comenzará automáticamente el período de enfriamiento.  En los helicópteros con números de serie 78-22987 y subsiguientes, si una falla del sistema hace que se ilumine la luz de precaución IRCM INOP en el panel de precaución, la cápsula IRCM INOP permanecerá iluminada hasta que el interruptor ON-OFF del panel de control se coloque momentáneamente en OFF.  El sistema puede regresar al modo de operación, colocándo el interruptor ON-OFF momentáneamente en OFF, luego en ON, si la causa de la falla se ha eliminado, consulte el TM 11-5865-200-12.

4.8.1  Panel de Control del Sistema de Contramedidas Infrarrojas (IRCM).  El control del equipo de contramedidas proviene del panel de control del operador en el panel de instrumentos del helicóptero.  En los helicópteros con número de serie anteriores al 78-22987, el panel de control tiene un interruptor (ON-OFF) y una luz indicadora ON.  En los helicópteros con número de serie 78-22987 y subsiguientes, sólo hay un interruptor de potencia ON-OFF en el panel de control.  La potencia para operar el equipo de contramedidas proviene de la barra colectora primaria de dc Núm. 2 a través de un cortacircuito marcado IRCM CONTR.

4.8.2  Controles y Funciones.    Los controles para el AN/ALQ-144 se encuentran en el panel del frente de la unidad de control.  La función de cada control es la siguiente:

CONTROL
FUNCIÓN



Interruptor de Potencia
Activa y desactiva el

equipo.



Luz indicadora ON (VERDE) (Hel. con Núm. de serie

anteriores al

78-22987)


Indica que el sistema está

en el modo de calenta-

miento de 45 a 75 

segundos.

Luz indicadora INOP (Hel. con Núm. de serie anteriores al 78-22987)


Indica que ha ocurrido

una falla o que el sistema

de contramedidas está en

el ciclo de enfriamiento.

Luz de Pre- caución IRCM INOP(Hel. con Núm. de serie78-22987 y subsiguientes)
Indica que ha ocurrido

una falla o que el sistema

de contramedidas está en el ciclo de enfriamiento.

4.8.3  Operación.


1.  Luz indicadora INOP PRESS TO TEST y ON - Oprima.  La luz del indicador se debe iluminar.  (En helicópteros con número de serie anteriores al 78-22987).


2. Interruptor de Potencia - Momentáneamente en ON,  luego suelte.  El interruptor debe regresar a la posición central al soltarlo.  Indicador ON (verde) - Se debe iluminar de 45 a75 segundos, luego se apaga.  (En helicópteros con número de serie anteriores al 78-22987.)

NOTA

Si el indicador INOP o la luz de precaución IRCM INOP se ilumina después que el indicador ON se apaga, (en helicópteros con número de serie anteriores al 78-22987) coloque el interruptor de potencia en OFF.


3. Interruptor de Potencia - Momentáneamente en ON, luego suéltelo.  El interruptor regresará a la posición central al soltarlo (helicópteros con número de serie 78-22987 y subsiguientes).

4.8.4  Procedimiento de Parada.  Interruptor de potencia - OFF.  El transmisor continuará operando por aproximadamente 60 segundos durante el ciclo de enfriamiento.  El indicador INOP o luz de precaución IRCM INOP, según aplique debe permanecer iluminada durante el período de enfriamiento.

4.9  INTERRUPTOR DE LA ANTENA  DE CONTRAMEDIDAS ELECTRONICAS (ECM).  EH
El interruptor de la antena ECM es un interruptor de tres posiciones en el panel de instrumentos (Figura 2-9) que provee el control del despliegue y retracción de la antena ECM.  El interruptor está provisto de resortes en el centro (OFF), con posiciones marcadas EXTEND y RETRACT.  La operación normal del interruptor se realiza como a continuación:
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La antena ECM se puede extender con el helicóptero en tierra si el radioaltímetro se apaga o remueve de la instalación, o el indicador L (LO SET) está fijado por debajo de la indicación del radioaltímetro.


a.  Extender.  Cuando el helicóptero está en tierra con todos los sistemas trabajando correctamente y el indicador L (LO SET) del radioaltímetro está fijado por encima de la indicación del radioaltímetro, la antena no se puede extender debido al sistema de intercierre.  Cuando el helicópero está en vuelo, con la indicación del radioaltímetro del copiloto por encima del indicador L (LO SET), la antena se puede extender hasta que alcance la posición completamente extendida, colocando momentáneamente el interruptor en EXTEND.  Una vez que ha comenzado el proceso de extensión o retracción, no se puede sobreponer con otro comando del interruptor ECM ANTENNA.  El ciclo se puede interrumpir apagando el radioaltímetro o ajustando la alarma L SET por encima de la indicación de altitud de radar.  Cuando la antena está completamente extendida, se iluminará una luz en la consola del operador del ECM marcada ANTENNA DEPLOYED.  La luz de precaución ANTENNA EXTENDED en el panel de precaución/aviso no se iluminará cuando se extiende la antena.  Es una luz de condición en lugar de una luz de posición de la antena.

NOTA
La retracción automática de la antena ECM está controlada por el indicador L del radioaltímetro del copiloto (LO SET) cuando se activa el altímetro.


b.  Retraer.  Si la antena está extendida, el piloto puede seleccionar momentáneamente RETRACT para regresar la antena a la posición de retracción.  La antena se retraerá automáticamente si el helicóptero desciende por debajo del ajuste del indicador L en el altímetro o si ocurre una falla en el radioaltímetro.  Cuando la antena se retrae completamente, la luz de aviso de condición ANTENNA RETRACTED en el panel de precaución/aviso se iluminará y permanecerá iluminada mientras la antena permanezca en esa posición.  Las luces ANTENNA DEPLOYED y ANTENNA EXTENDED se deben apagar con la antena retraída.  Un interruptor de retracción de emergencia que está accesible al operador de ECM se puede usar para retraer la antena ECM si ocurre una falla en el sistema de retracción de la cabina de mando.  Una luz que se encuentra próxima al interruptor indica en que momento la antena está extendida.


c.  Interruptor Retractor de Emergencia de la Antena ECM.  En el conjunto de relé de la antena hay un interruptor retractor de emergencia de la antena ECM que provee un modo de retracción de la antena si ocurre una falla en el interruptor ECM ANTENNA de la cabina de mando.  Para retraer, el interruptor se debe sostener hacia arriba hasta que la antena se retraiga completamente y se ilumine la luz de aviso ANTENNA RETRACTED.  

4.10  EQUIPO DE CONTRAMEDIDAS AN/ALQ-156(V)2.  EH
El equipo de contramedidas AN/ALQ-156(V)2 consiste de un Receptor Transmisor RT-1220, un indicador de control C-10031, y cuatro antenas circulares en forma de cono AS-3650.  Las localizaciones de la antena están ilustradas en la Figura 3-1.  El equipo de contramedidas provee protección de aeronave en contra de misiles orientados por rayos infrarojos mediante la detección de blancos válidos y enviando impulsos al surtidor de cohetes luminosos M130.  Los cohetes luminosos de señuelo entonces se lanzan afuera de la aeronave.  La potencia para operar el equipo de contramedidas proviene de las barras colectoras primarias Núm. 1 de dc y  Núm. 1 de ac, a través de cortacircuitos ubicados en el panel de cortacircuitos del copiloto (Figura 2-20).  

4.10.1  Principios Básicos de Operación.  Las señales RF entrantes y salientes son dirigidas entre las antenas circulares en forma de cono y el receptor transmisor a través de cables coaxiales.  La señal de transmisión es modulada y amplificada en el receptor transmisor, y se envía alternadamente a las antenas delantera y trasera.  Después de cada transmisión de impulso, las señales de retorno son recibidas por la misma antena usada para transmisión y se envían al receptor transmisor para ser procesadas.  Cuando se detecta un misil de aproximación, el equipo de contramedidas envía un impulso a un surtidor de cohetes luminosos M130.  Si está armado, el surtidor de cohetes luminosos lanza un cohete luminoso de señuelo para retirar el misil lejos de la aeronave.

4.10.2  Controles, Indicadores y Funciones.
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Durante el despegue, en operaciones de aterrizaje y terrestres, el interruptor ALQ-156 POWER debe estar en la posición OFF.  Si se falla en cumplir con esto, se podría causar la liberación imprevista de cohetes luminosos resultando en lesiones personales o daños al equipo.

El indicador de control C-10131, ubicado en el panel de instrumentos (Figura 2-9) a la derecha del interruptor ECM ANTENNA, contiene controles e indicadores de condición para la operación del sistema.  El panel del frente del indicador de control está iluminado por iluminación integral.  Los controles y el indicador del C-10131 que se muestran en la Figura 4-1 se describen a continuación:

CONTROL/

INDICADOR
FUNCIÓN

Interruptor  POWER (potencia)
Coloca el equipo de 

contramedidas en el modo
de operación (ON).  El interruptor es uno del tipo de cierre positivo y no se
puede apagar accidentalmente.  El interruptor se
debe halar hacia afuera y

luego hacia abajo para 

apagar el equipo de 

contramedidas.



Interruptor TEST FLARE (cohetes luminosos de prueba)
Prueba los sistemas 

ALQ-156/M130 y activa
el lanzamiento de cohetes luminosos de prueba en la
condición ON.  El interruptor es del tipo de oprimir-soltar momentánea-mente.  Sólo se debe

usar junto con los procedimientos de prueba del surtidor de cohetes luminosos M130.



CONTROL/

INDICADOR


FUNCIÓN

Botón PUSH FOR STAND BY STATUS

(oprimir para condición de reserva)
Coloca el equipo de contra-medidas en reserva o
en el modo de operación.  Cuando se oprime,
el interruptor coloca el sistema en el modo de reserva y la mitad superior del indicador muestra STBY.  En la 
posición “out”, el interruptor coloca el sistema en el modo de operación.

Durante el calentamiento inicial, la mitad inferior del indicador muestra WRMUP.  Después del calentamiento, el indicador está en blanco
para mostrar que el

sistema está activado y listo para el surtidor
de cohetes luminosos.

4.10.3  Operación.  Los siguientes procedimientos se deben seguir para operar el equipo de contramedidas:
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No se pare dentro de seis pies de distancia del Equipo Aéreo de Supervivencia (ASE),  o antenas de transmisión ALQ-156 y ALQ-162 cuando el equipo ASE está activado. La radiación electromagnética de alta frecuencia puede causar quemaduras internas sin causar sensación de calor.

Cuando el interruptor ALQ-156 POWER está en ON, y el sistema de cohetes luminosos M130 está armado, se puede disparar un cohete luminoso.


1.  Interruptor ARM/SAFE del sistema de cohetes luminosos M130 - SAFE.

NOTA

Antes de comenzar el procedimiento de activación, asegúrese de que el botón de reserva está en la posición “out” (sin oprimir).


2.  Interruptor ALQ-156 POWER - ON.  Observe que el indicador de condición muestra WRMUP, indicando qué receptor transmisor está en el modo de calentamiento.
NOTA

El tiempo que la lámpara WRMUP permanece iluminada depende de una combinación de la condición de operación del equipo y una temperatura ambiental.  Bajo condiciones operativas normales, y con la temperatura ambiental a aproximadamente 77° (25°C), la lámpara WRMUP se apagará en aproximadamente 8 a 10 minutos.


3.  Observe que la lámpara WRMUP se apague, indicando que el receptor transmisor ahora está en la condición de activación.


4.  Botón PUSH FOR STANDBY/STATUS - Oprima una vez para colocar el equipo de contramedidas en reserva.  Las opresiones subsiguientes alternan el equipo de contramedidas alternadamente, de activación a reserva.


5.  Interruptor ARM/SAFE del sistema de cohetes luminosos M130 - ARM (Figura 4-1).


4.10.4  Procedimiento de Parada.  El siguiente procedimiento se usará para apagar el equipo de contramedidas:


Interruptor ALQ-156 POWER - OFF.

4.11 EQUIPO DE CONTRAMEDIDAS AN/ALQ-162(V)2.  EH.


El equipo de contramedidas AN/ALQ-162(V)2 consiste de un Receptor Transmisor RT-1377, Unidad de Control C-11080, y dos antenas AS-3554.  Las ubicaciones de la antena se muestran en la Figura 3-1.  El equipo de contramedidas ofrece advertencias y protección en contra de misiles de tierra a aire (SAM) y de misiles aéreos interceptores (AIM).  Las señales de radar de misiles son detectadas por el sistema, moduladas internamente, y retransmitidas como ecos falsos para despistar.  La potencia para operar el equipo de contramedidas se obtiene del DC MON y de las barras colectoras primarias Núm. 2 de ac a través de cortacircuitos ubicados en el panel de circuitos del piloto (Figura 2-20), consulte el TM 11-5865-229-10.

4.11.1  Principios Básicos de Operación.  Las señales entrantes recibidas de los misiles SAM y AIM usando Ondas Continuas (CW) para orientarse son evaluadas por el equipo de contramedidas.  Dependiendo de los resultados de la evaluación, el sistema inicia una acción de interferencia y/o advierte a la tripulación de los misiles que se aproximan.  Las decisiones automáticas de interferencia/aviso son determinadas por los umbrales de aviso e interferencia preprogramados en el sistema.  El equipo de contramedidas se puede usar independientemente o junto con el Receptor de Aviso de Radar AN/APR-39(V)2 (RWR).  El RWR procesa y muestra información de amenaza.  Un sistema de prueba integrado (BIT) automática y continuamente verifica las operaciones del sistema.  Las fallas hacen que la lámpara de “no va” se ilumine en el panel del frente de la unidad de control.  El equipo de contramedidas se puede estructurar para contar distintas amenazas mediante la programación del conjunto del módulo del programa al frente del receptor transmisor.  La  tripulación realiza la programación antes del vuelo debido a que el receptor transmisor no está dentro del alcance del operador.

4.11.2  Controles, Indicadores y Funciones.  Ubicado en el centro de la consola inferior, la Unidad de Control C-11080 contiene controles e indicadores necesarios para la operación de equipo de contramedidas.  La unidad de control se describe a continuación:

CONTROL/INDICADOR
FUNCIÓN



Control de VOL

(volumen)
Controla el volumen del

tono del generador.  Se

genera un tono en el

audífono de la aeronave

inmediatamente luego de

la detección de amenaza.



Interruptor de Prueba BIT (prueba integrada)
Inicia la prueba integrada

automática y continua de
las operaciones del equipo 
de contra-medidas.



Interruptor de Lámpara de Prueba
Comprueba el funciona-

miento de las lámparas 

WRMUP y NO GO.



CONTROL/

INDICADOR


FUNCIÓN

Interruptor de Función
Controla la operación del equipo de contramedidas.  OFF remueve
la potencia del equipo. STBY provee potencia

de calentamiento, pero no activa los circuitos de

transmisión recepción.

RCV gira el receptor para prueba de mantenimiento de la antena, detectando y procesando los circuitos.  OPR provee la potencia 

Operacional completa para 

el receptor y transmisor.

Lámparas de Calentamiento y NO GO. (no va)
Indica la condición del

Equipo de contramedidas.

WRMUP aparece cuando

la unidad se activa 
primero y desaparece después de aproximadamente 3 minutos.

NO GO se iluminará si

la operación BIT detecta

una falla del sistema.

Cuando el equipo de contramedidas está funcionando, la radiación electromagnética está presente.  NO LO HAGA FUNCIONAR si el personal se encuentra dentro de seis pies de las antenas de transmisión.  La radiación electromag-nética de alta frecuencia puede causar quemaduras internas sin causar sensación de calor.

NOTA
En el procedimiento de operaciones normales se incorpora una prueba operacional completa que consiste de una prueba de lámpara, prueba BIT iniciada por el operador y una prueba de señales.  La prueba se debe realizar antes de volar para cualquier misión que requiera el uso del equipo de contramedidas.


Los siguientes procedimientos serán usados para operar el equipo de contramedidas bajo condiciones normales:  OPERATOR-INITIATED BIT TEST.

NOTA

Antes de comenzar con el paso 1, gire el control de volumen de la unidad de control completamente en sentido horario.


1.  Interruptor de función de la unidad de control - STBY.  Observe que el panel del frente y las lámparas WRMUP se iluminan.  Se debe escuchar un breve tono en el audífono del casco.


2.  Interruptor de Prueba de Lámpara.  Oprima y observe las cuatro lámparas iluminarse en el interruptor de botón de opresión.

NOTA

Si el equipo de contramedidas ha estado sin potencia por 30 segundos o más, se requiere un período de calentamiento de 3 minutos.  No intente operar la unidad hasta que el calentamiento se complete con éxito.


3.  Lámpara WRMUP - Verifique que la lámpara se apaga luego de tres minutos.
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El equipo de contramedidas emite radiación electromagnética poderosa y de alta frecuencia cuando el interruptor de función del equipo de contramedidas está fijado en OPR.  Asegúrese de que el personal se encuentra, por lo menos, a 6 pies de distancia de las antenas mientras el equipo de contramedidas está en el modo de funcionamiento.


4.  Interruptor de función de la unidad de control - OPR.


5.  Interruptor BIT - Oprima.  Se debe escuchar un tono audible en el audífono.

4.11.4  Procedimiento de Parada.  El siguiente procedimiento se debe usar para desactivar el equipo de contramedidas:  Interruptor de función de la unidad de control - OFF.

4.12 Indicador “Heads Up” AN/AVS-7.  El indicador Heads Up (HUD) AN/AVS-7; (Figura 4-7.1) consiste de un convertidor de datos de señales CV-4229/AVS-7 (SDC) ubicado en el compartimiento aviónico, el control del convertidor C-12293/AVS-7 (CCU) ubicado en la consola inferior y el indicador SU-180/AVS-7 (DU) que consiste de una unidad óptica (OU) y de la unidad de calibración de suministro de potencia (PSCU).  En el compartimiento aviónico se encuentran dos amplificadores termopares y en el bastón colectivo del piloto se encuentran dos interruptores de control HUD.  El sistema HUD sirve para ayudar al piloto usando el AN/AVS-6 (ANVIS) durante operaciones de vuelo nocturnas, ofreciendo información de simbología operacional sobre la aeronave.  Existen dos modos de programación y un modo operacional que permite a ambos pilotos seleccionar independientemente la simbología para sus modos indicadores respectivos de un conjunto maestro de símbolos en el convertidor de datos de señales.  La potencia para operar el sistema HUD proviene de la barra colectora esencial de 26v de ac y de la barra colectora de 28v de dc, a través de cortacircuitos marcados HUD REF y HUD SYS.

4.12.1  Principios Básicos de Operación.  Los pilotos pueden hacer selecciones independientes de los cuatro modos normales de simbología y cuatro modos de desinterferencia preprogramados.  El modo de desinterferencia tiene cuatro símbolos vitales que siempre se mostrarán:  Velocidad Aérea, Altitud (MSL), Actitud (cabeceo y balanceo), y Torque(s) de la Turbina.  Durante la operación se usa un modo de ajuste para ajustar la altitud barométrica, cabeceo y balanceo.  Si el sistema HUD pierde la potencia de operación luego de haber hecho los ajustes, la brillantez, modo, altitud barométrica, cabeceo y balanceo se deben ajustar según sea necesario.  La autoprueba del sistema está dividida en  aumento de potencia o prueba integrada (BIT) iniciada por el operador y BIT durante el vuelo.  El sistema BIT se inicia durante el aumento de potencia o es seleccionado por el operador.  Parte del BIT es una prueba periódica que se realiza automáticamente junto con la operación normal del sistema.  Una falla de SDC, o el DU del piloto iluminará la luz CCU FAIL e indicará un mensaje FAIL en la unidad del indicador.  Cuando se indica un mensaje FAIL en la DU, el operador debe reconocer la falla y volver a operar el BIT para confirmar la falla.   

4.12.2  Controles y Funciones.  La CCU, ubicada en la consola inferior, (Figuras 2-8 y 4-7), y los interruptores de control en el bastón colectivo del piloto (Figura 2-14) son controles e indicadores necesarios para la operación HDU.  La posición EYE SELECT L/R se ajusta cuando las unidades del indicador están conectadas antes de la operación.   Un anillo de enfoque en la OU ofrece el control para enfocar el indicador.  El fabricante ajusta la OU y bajo condiciones normales no se requiere el ajuste.
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Figura 4-7.  Indicador Heads Up AN/AVS-7


a.  El control del convertidor se describe a continuación: 

CONTROL/INDICADOR
FUNCIÓN



CPLT


BRT/DIM (intensidad/ atenuación)
Control de copiloto para 

La intensidad del indicador.



DSPL POS D/U/ LR
Control del copiloto para 

la posición hacia abajo/

arriba (perilla exterior) e

izquiera/derecha (Perilla

interior).



MODE/1/4 DCLT
Selector de modo del co-

piloto del 1-4 e interrup-

tor de desinterferencia.



PLT BRT/DIM
Control del piloto para

la brillantez del indicador.



DSPL POS D/U/L/R
Control del piloto para 

la posición hacia abajo/

arriba (perilla exterior) e

izquierda/derecha (perilla

interior).



MODE1-4/ DCLT
Selector de modo del

piloto 1-4 e interruptor

de desinterferencia.



FAIL
Indica una falla del sistema.



ON

Indica que el sistema está activado.



ADJ/ON/ OFF
Selecciona el modo de

ajuste, activando el inte-

rruptor INC/DEC para 

ajustarse a la altitud, 

cabeceo o balanceo.  

Activa o desactiva la

potencia del sistema 

HUD.



CONTROL/

INDICADOR


FUNCIÓN

P-PGM/ OP/CP- PGM
Selecciona el modo del

programa del piloto, el 

modo operacional, o el

modo del programa del

copiloto.  Usado con el

interruptor PGM NXT/
SEL.



BIT/ACK
Selecciona la prueba 

integrada o se usa para

reconocer una falla mostrada, la terminación de un ajuste o la terminación de una secuencia de programación.



ALT/P/R INC/DEC
Activo cuando se selec-

ciona el modo de ajuste

para disminuir/aumentar 

la altitud/balanceo y

cabeceo.  Al ajustarse la

altitud (MSL), un movi-

miento momentáneo del

interruptor INC/DEC 

cambiará los datos en

incrementos de 5 pies.  

Cuando el interruptor

INC/DEC se sostiene 

por un segundo, los datos

cambiarán en incrementos

de 10 pies.  El 
cabeceo y 

balanceo cambian en 

incrementos de un grado.



PGM NXT/ SEL
Activo cuando se selec-

ciona el modo del progra-

ma.  Permite al operador 

preprogramar los cuatro

modos normales y cuatro

modos de desinterferencia.  El operador puede seleccionar un símbolo destellante para el indicador y/o ir al próximo símbolo. Una vez completado, el operador mueve el interruptor ACK para guardar el indicador

programado.


b.  Los controles del colectivo del piloto se describen a continuación:

CONTROL
FUNCIÓN



BRT/DIM
Permite al piloto controlar la brillantez de sus indicadores respectivos.

MODE/DCLT
Permite al piloto selec-

cionar los modos del

indicador respectivos o 

modos de desinterferen-

cia.


c.  Fije la unidad óptica a cualquiera de los alojamiento del monocular ANVIS.  Ajuste el interruptor EYE SELECT en la PSCU a L o R.
4.12.3 Modos de Operación.  Existen dos modos de programación y un modo operacional para el sistema HUD seleccionado por el interruptor de programación en la CCU.  El modo de ajuste es un submodo bajo el modo operacional.



1.  Interruptor de programación del piloto - Ajuste a P-PGM.


2.  Interruptor de programación del copiloto - Ajuste a CP-PGM.


3.  Interruptor de operación (modo de vuelo) - Ajuste a OP.  (Ajuste - Interruptor ADJ/ON/OFF a ADJ).

4.12.4  Modos del Indicador.  Los modos de simbología del indicador pueden ser programados por los pilotos vía el control de convertidor ubicado en la consola inferior.  Los modos se definen seleccionándolos de un menú maestro de simbología (Figura 4-8 y Tabla 4-1).  Se pueden programar hasta ocho modos del indicador, cuatro normales y cuatro de desinterferencia, para cada usuario y se pueden seleccionar para el indicador usando el interruptor selector de modo del indicador en el control colectivo del piloto o en la CCU.  El modo de desinterferencia tiene un indicador de simbología mínima de:

Velocidad aérea - Núm. 25

Altitud (MSL) - Núm. 7

Actitud (cabeceo y balanceo) - Núm. 1,5,6,20,26.

Torque(s) de Turbina - Núm. 22, 23

Tabla 4-1.  Indicador Maestro de Simbología de Modos del UH-60A/L (HUD)

Núm.

Símbolo
Fuente
Alcance/Descripción

1
Ángulo de escala de cabeceo.
Sistema HUD

(30° (unidades de 10°, las contraseñas intermitentes destellan cuando el ángulo de

cabeceo es >(30°).



2
Puntero de rumbo a punto de Ruta

Doppler
0 - 359° (el puntero se invertirá “V” cuando la aeronave se esté moviendo lejos del punto de ruta.



3
Escala de Referencia de Brújula


Sistema HUD
0 - 359° (unidades de 10°).

4
Indice Fijo del Rumbo de la Aeronave


Sistema HUD
Marca fija de referencia.

5
Angulo de Balanceo – Puntero
Giroscopio vertical del copiloto
(30° (un viraje a la derecha mueve el puntero a la derecha, el puntero destella >(30°).



6
Angulo de Balanceo – Escala
Sistema HUD

(30° (unidades de 10°).



7
Altitud Barométrica(MSL)

Sistema de Datos Aéreos

-1000 a 20,000 pies (fijado durante el modo de ajuste).



8
Ajustar/Programar el Mensaje del Modo


Sistema HUD

ADJ o PROG.

9
OK/FAIL
Sistema HUD
OK o FAIL.



10
Vector de Velocidad

Doppler
0 - 15 nudos/15 km, 0 - 359°.



11
Puntero de Régimen
de Ascenso
Sistema de Datos Aéreos
(2000 pies por minuto (usado con la escala

de velocidad vertical, Núm. 15.



12

Altitud de Radar (AGL) - Numérico

Radioaltímetro del Piloto

0 -1000 pies (0-200 pies, unidades de 1 pie; 200 a 1000 pies, unidades de 10 pies, desaparece por encima de los 999 pies, y reaparece por debajo de los 950 pies).

Tabla 4-1.  Indicador Maestro de Simbología de Modo del UH-60A/L (HUD) (Cont)

Núm.
Símbolo
Fuente
Alcance/Descripción


13
Aviso de Altitud Mínima Piloto

Radioaltímetro del Piloto
Símbolo cuadrado destellante - Núm. 12 (ajuste en la alarma de advertencia de altitud baja del piloto).



14
Barra Análoga de Altitud de Radar (AGL)
Radioaltímetro del Piloto

0 - 250 pies (desaparece a 250 pies,
reaparece a 230 pies; símbolo de lectura digital, Núm. 12).



15
Velocidad Vertical, AGL - Escala
Sistema HUD

0 - 200 pies/(2000 pies por minuto.



16
Mensaje de Falla HUD
Sistema HUD
CPM, SDR, SDA, PS, PDU, CPDU, NAV, PGM; se pueden borrar del indicador seleccionando ACK (vea la nota).



17

Afinación (Bola de Resbala-miento)


Computadora
SAS/FPS
(2 bolas (izquierda/derecha).

18
Mensajes MST, MEM, HOOK

Panel Maestro de Precau-ción
MST, MEM, HOOK no se pueden borrar del indicador seleccionando ACK.



19
Avisos de Sensores, Turbina, Incendios, RPM

Panel Maestro de Aviso


ATT, ENG 1 o 2, FIRE, RPM; ATT no se puede borrar del indicador seleccionando

ACK (vea la nota).  ENG, FIRE y RPM no se pueden borrar.



20

Línea Horizonte (cabeceo, balanceo)
Giroscopio vertical del co-piloto
Cabeceo:  (30°  Balanceo:  0 - 359°.



21
Número de Modo del Indicador 

Sistema HUD

1N - 4N para modos normales, 1D - 4D para

modos de desinterferencia.



22

Límites de Torque
Transductor de Torque
0 - 150% Amarillo (>100%), (caja sólida), Umbrales Rojos (>110%) (caja sólida destellante).



23

Torque - Numérico
Transductor de Torque
0 -150% (destella cuando la separación del torque de la turbina es mayor de 5% de umbral).  La separación máxima de porciento
de torque entre el panel de la cabina y el HUD es 3%.

Tabla 4-1.  Indicador Maestro de Simbología de Modo del UH-60A/L (HUD) (Cont)

Núm.
Símbolo
Fuente
Alcance/Descripción

24
Velocidad Terrestre
Doppler
0 - 999 nudos/0 - 530 km/h (dependiendo del Doppler.



25

Velocidad Aérea Indicada
Computadora SAS/FPS
30 - 180 nudos (no hay símbolo a 30 nudos o menos, reaparece a 32 nudos.



26
Indicador de Referencia de Actitud


Sistema HUD

Representa el helicóptero.

27

Temperatura de los Motores

Amplificadores de los termopares
0 - 999°C (unidades de 0 - 755°C - 999°C, 1°) La separación máxima entre la cabina y el HUD es (15°.



28
Distancia hasta el punto de Ruta


Doppler
0 - 999.9 km.

29
Rumbo a Punto de Ruta
Doppler
0 - 359°.

NOTA:  Después que se usa ACK para reconocer

una falla, la falla no reaparecerá hasta que se haya

seleccionado BIT o se apague y encienda la potencia.

4.12.5 Operación.

4.12.5.1  Procedimiento de Puesta en Marcha.

1.  Interruptor ADJ/ON/OFF - OFF.

2.  Abrazaderas de soporte de la unidad óptica 


- Instaladas en el ANVIS.  Verifique que las 


abrazaderas se puedan girar.

NOTA
Verifique la superficie de los lentes para determinar su limpieza.  Límpielos de acuerdo al TM 11-5855-300-10.


3.  Lentes DU - Verifique.
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El fallar en remover el cordón del cuello del ANVIS antes de comenzar a operar el HUD puede impedir la salida de la aeronave en caso de emergencia.


4.  Cordón de cuello del ANVIS - Removido.


5.  Unidad Óptica - Instálela en el ANVIS.  



Conecte la unidad óptica a cualquier 




alojamiento del monocular.  No apriete la 


abrazadera OU completamente con un 



tornillo manual en este momento.  Es 



posible que el OU (indicador) se tenga que 


girar al horizonte después que el sistema 


esté en funcionamiento.

NOTA
Es posible que el casco tenga que ser rebalanceado ahora.


6.  Interruptor EYE SELECT en PSCU- L ó



 R.
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El interruptor CCU/ADJ/ON/OFF debe estar en OFF antes de conectar o desconectar el conector de liberación rápida.


7.  PSCU - Conecte.  Conecte la PSCU al conector de liberación rápida girando el anillo de engranaje del conector.
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Mantenga cubiertas protectoras en el ANVIS siempre que no lo esté usando.  Opere el ANVIS sólo bajo condiciones de obscuridad.

NOTA
Asegúrese de que los procedimientos del operador del ANVIS se hayan completado.


8.  Interruptor P-PGM/OP/CP-PGM  - OP.


9.  Interruptor ADJ/ON/OFF - ON.   Las luces



ON y FAIL del sistema se iluminana y el BIT



se iniciará automáticamente.

  10. 
Luz FAIL - Verifique.  La luz debe 



desaparecer después de 10 segundos.  La



BIT se completó.

NOTA
Espere un minuto para que el indicador se caliente.  La intensidad del indicador se preajusta a un nivel bajo cada vez que el interruptor ADJ/ON/OFF se cambia de OFF a ON.



  Si se muestra una falla en la DU, 

verifique la falla y vuelva a efectuar el 

BIT para confirmar la falla.


11.  Interruptor BRT/DIM - Según lo desee.


12.  Control DSPL POS - Según se requiera.  


  Centralice el indicador en el campo visual.


13.  Indicador alineado con el horizonte - 



  Verifique.  Apriete la abrazadera OU.

4.12.5.2  Autoprueba del Operador (BIT).


1.  Interruptor BIT/ACK - Oprima BIT y sostenga.  La luz ON y FAIL se iluminarán.  Al final de la BIT, el indicador FAIL desaparecerá.

4.12.5.3  Fallas del Sistema Indicadas.  La autoprueba del sistema está divida en prueba integrada (BIT) iniciada por el operador o por aumento de potencia y BIT durante el vuelo.  Las fallas resultan en advertencias y mensajes destellantes a un régimen de 2 destellos por segundo en las unidades del indicador.  Parte de la BIT es una prueba periódica que se efectúa automáticamente junto con la operación normal del sistema.  Esta BIT monitorea y/o prueba las funciones SDC y/o señales.  Una falla de las señales SDC, NAV en la DU del piloto, iluminará la luz FAIL de control del convertidor e indicará un mensaje de falla FAIL CPM, SDR, SDA, PS, NAV, PDU o CPDU en la unidad indicadora.  Una indicación del sensor de actitud (ATT) se mostrará cuando exista una condición giroscópica inválida.  ATT, NAV, PDU, CPDU y todas las fallas SDC se  pueden borrar ajustando el interruptor BIT/ACK en ACK.  También se muestran los siguientes mensajes sobre la condición del helicóptero.  


1.  La leyenda MST (primera prioridad) indica 


operación de la lámpara de aviso de 




precaución maestra.  Este mensaje 




desaparecerá durante el resto de la 




operación de la lámpara de aviso principal.


2.  La leyenda MEM (segunda prioridad) indica 


que los datos del doppler no están 




actualizados.  Los datos computarizados



anteriores están disponibles.  Este mensaje 


aparecerá simultáneamente con la leyenda 


MEM en el panel de operación del doppler.


3.  La leyenda HOOK (tercera prioridad) indica 


que el gancho de carga está abierto.  El 



mensaje aparecerá simultáneamente con la 


lámpara indicadora en la cabina de mando.

El ajuste del interruptor BIT/ACK a ACK no borrará los mensajes de condición MST, MEM o HOOK de la DU.  Las advertencias del motor, FIRE y RPM no se pueden borrar de la DU.  La unidad defectuosa o de aviso se debe remover de la aeronave.  Cuando ambos motores fallan a la misma vez, la prioridad de los motores es:  ENG 1, luego ENG 2.
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Figura 4-8.  Indicador Maestro de Modos.
4.11.10.4  Procedimiento de Programación.

NOTA

El procedimiento de programación para el piloto y copiloto es idéntico, excepto por la localización de los controles en la CCU.


1.  Seleccione el modo a ser programado (1N-


4N).  El primer modo que aparecerá es 1N 


(modo normal 1).


2.  Interruptor P-PGM/CP-PGM/OP - P-PGM o 


CP-PGM.


3.  PROG centellea en el indicador - Chequear.



Verifique que se indica un conjunto



completo de simbología y que el símbolo de



referencia de actitud está centelleando.  



Verifique que PGM se muestra en la 




ubicación del mensaje HUD FAIL para la DU 

que no está siendo programada.


4.  Interruptor BIT/ACK - ACK programará el 


indicador completo o irá al paso 5 y 




seleccionará los símbolos deseados.


5.  Control PGM SEL/NXT - SEL para 



seleccionar un símbolo.  El símbolo 




seleccionado para de centellear.  Si no se 


desea un símbolo, mueva el interruptor a 


NXT y el símbolo desaparecerá.

NOTA

Cuando el anunciador PROG es el único símbolo destellando, significa que todos los símbolos han sido programados.


6.  Interruptor BIT/ACK - ACK.  (Sostenga el 


interruptor en ACK por un segundo).


7.  OK mostrado - Chequear.  (OK se mostrará 


por dos segundos).

NOTA
Si no se acepta la programación, se mostrará FAIL.  Si se muestra el mensaje FAIL, intente reprogramar el mismo modo, si reaparece notifique a mantenimiento.

El  modo de desinterferencia se reconoce por medio del centelleo del indicador de velocidad terreste destellante en lugar de la simbología de referencia de actitud.

8.  
MODE 1-4/DCLT - DCLT (1D-4D).  El 



primer modo DCLT  que aparecerá es 1D



(modo 1 de desinterferencia).

NOTA
Si el interruptor MODE 1-4/DCLT se mueve a DCLT por segunda vez, el indicador se ajustará de nuevo al modo normal del DCLT (1N-4N).  El interruptor MODE 1-4/DCLT se debe ajustar a MODE 1-4 para avanzar a otro modo normal.

  9. 
Repita los pasos 4-7  para el modo de 



desinterferencia.

10.  
Interruptor MODE 1-4/DCLT - Según se 



requiera.

11.
Repita los pasos 4 al 10 hasta que se 



hayan programado todos los modos 




deseados.

12. 
 Interruptor P-PGM/CP-PGM/OP - OP.

4.12.5.5 Ajuste de la Actitud Barométrica, Cabeceo y Balanceo.

[image: image19.wmf]ADVERTENCIA


Un altímetro barométrico ajustado correctamente, resultará en una indicación de altitud barométrica HUD ajustada incorrectamente.

NOTA
El altímetro barométrico se debe ajustar a los ajustes de altímetro más actualizados, elevación de campo.
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Figura 4-9.  Modo de Prueba del Generador de Símbolos.


1.  Asegúrese de que el interruptor P-PGM/CP-


PGM/OP está en la posición OP.


2.  Interruptor ADJ/ON/OFF - Hale y ajuste a 


ADJ.


3.  ADJ centellea en el indicador - Chequear.

NOTA
Los cambios de los ajustes del altímetro barométrico requieren un cambio correspondiente en la altitud barométrica del HUD.  Cada cambio de .01 pulgada en presión equivale a 10 pies.


4.  Interruptor INC/DEC - Según se requiera.


5.  Interruptor BIT/ACK - ACK.


6.  Repita los pasos 3 al 5 para cabeceo y 



balanceo.


7.  Interruptor ADJ/ON/OFF - ON.



4.12.5.6  Operación durante el Vuelo.

[image: image21.wmf]ADVERTENCIA


Siempre que se sospeche que la simbología indicada en la DU puede estar incorrecta, los pilotos compararán los datos con el indicador de instrumentos de la aeronave y tomarán la acción apropiada. La brillantez excesiva del indicador de simbología puede impedir la visión fuera de la cabina.

La interrupción de la potencia eléctrica, tal como un cambio del generador de la APU a los generadores 1 y 2 y vice versa, harán que la DU regrese a atenuación y al MODE 1N.  Cualquier ajuste hecho a la altitud barométrica, cabeceo y balanceo antes del vuelo se perderá, disminuyendo, de esta manera, la exactitud de la altitud barométrica, el cabeceo y balanceo.


1.  Interruptor BRT/DIM - Según deseado.

NOTA
Siempre que la simbología esté interfiriendo con la visibilidad exterior,  se puede seleccionar la desinterferencia para remover la simbología.

2.  Interruptor MODE 1-4/DCLT - Según se 



desee.

4.12.5.7  Procedimiento de Apagado del Sistema.

1.  Interruptor ADJ/ON/OFF - OFF.


2.  Apague el ANVIS.

[image: image22.wmf]ADVERTENCIA


El interruptor CCU ADJ/ON/OFF debe estar en OFF antes de conectar o desconectar el conector de liberación rápida.  No desconecte la DU halando el cable de la PSCU.  Se podría dañar la DU o el cable se puede separar de la PSCU reando un peligro atmosférico explosivo.

No intente salir de la aeronave sin efectuar la desconexión, debido a que esto puede resultar en lesiones al cuello.

[image: image23.wmf]PRECAUCION


No desconecte la DU halando el cable.  El hacer esto podría dañar la DU.


3.  Unidad del Indicador - Desconecte.  




Desconecte la DU agarrando la PSCU y 



girando el anillo de engranaje del conector 


de liberación rápida y halándolo hacia abajo.  

Remueva la OU del  ANVIS y colóquelo 



en la caja de almacenamiento.


4.  Vuelva a fijar el cordón del cuello al ANVIS.

4.12.5.8  Salida de Emergencia.  El dispositivo de liberación rápida le permite salir rápidamente de la aeronave en una emergencia sin:


a.  Dañar o apagar la unidad.


b.  Enredarse en las cuerdas.


c.  Estar restringido en la cabina, debido a 



conexiones de alambres duros.


d.  Remover el ANVIS.


Queda a discreción del operador determinar el modo de desconexión deseado, basándose en su evaluación de la condición de emergencia y de si luego de la salida se necesitarán los visores ANVIS.  Los medios de desconexión disponibles son los siguientes:


a.  Libere los visores ANVIS del casco.
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Figura 4-10.  Panel de la Condición del ASE. EH

b.  Desconecte la OU de los visores ANVIS vía 


un tornillo manual.


c.  Agarre la PSCU y hale hacia abajo.

4.13  PANEL DE CONDICIÓN DEL ASE.  EH
El panel de condición del ASE (Figura 4-10) está diseñado para integrar varias luces del indicador ASE (para varios sistemas ASE instalados) en una ubicación, en adición a incluir esas luces de condición a la luz MASTER CAUTION y al panel de precaución/aviso.  El panel de condición provee luces de condición para tres sistemas ASE actualmente designados para ser instalados y dos espacios en blanco para expansión.

CONTROL/

INDICADOR


FUNCIÓN

NO GO
Se ilumina si el AN/ALQ-162

falla la autoprueba.



CW THRT
Se ilumina si el AN/ALQ-162 

detecta un radar de amenaza de 
onda continua (CW).



CW JAM
Se ilumina si el AN/ALQ-162 está siendo perturbado.

NOTA

Sólo una luz NO GO activará la luz de precaución ASE en el panel de precaución/aviso y en la luz MASTER CAUTION.

CONTROL/ INDICADOR
FUNCIÓN



AN/ALQ-156


CM JAM
Se ilumina si el AN/ALQ-156 está siendo perturbado.



CM INOP
Se ilumina si el AN/ALQ-156 R/T falla la autoprueba.

NOTA

Sólo una luz NO GO activará la luz de precaución ASE en el panel de precaución/aviso y en la luz MASTER CAUTION.

CONTROL/ INDICADOR


FUNCIÓN 

IRCM INOP

Se ilumina si el AN/ALQ-

144 R/T falla la autoprueba.

NOTA

Esta condición activará la luz de precaución ASE en el panel de precaución/aviso y la luz MASTER CAUTION.

Sección II.  ARMAMENTOS
4.14  SUBSISTEMA DE ARMAMENTO.

El subsistema está montado con perno de clavija en la ventanilla de cada artillero en la parte delantera de la cabina (Figura 4-11).  Las dos ametralladoras M60D de 7.62 milimetros son de libre movimiento, pero están limitadas en cuanto al campo de tiro a traviesa, en elevación y en depresión.  Los casquillos desechados se recogen en una bolsa controladora del eyector al lado derecho del arma.  En el lado izquierdo se encuentra un conjunto de caja de municiones, consulte el TM 9-1005-224-10.

4.15  AMETRALLADORA  M60D DE 7.62 

MILIMETROS.


La ametralladora (Figura 4-12) es enfriado por aire, operado con gas y automática.  Utiliza munición estándar de 7.62 milímetros (Tabla 4-2).  Hay suficiente altura libre para permitir el cambio rápido de cañones.  Diseñada primordialmente para la operación en el aire, la M60D tiene un sistema de mirillas de anillo y poste, del tipo de aviación.   

La ametralladora está montada con pernos de clavija y es sostenida por un pasador de liberación rápida.  El montaje del arma se encuentra en un conjunto de brazo rotativo que permite que el arma se cierre hacia afuera en la  posición de fuego, o se almacene adentro de la aeronave cuando los brazos rotativos se cierran en la posición hacia adentro.  Se remueve fácilmente del helicóptero y se puede usar para defensa terrestre con el bípode extendido.  Para más detalles de la M60D, consulte el TM 9-1005-224-10.

4.15.1  Controles.  Los controles de la M60D se encuentran en el arma y consisten de :  palanca de cierre del cañon, el seguro, mango de montaje, cubierta, empuñadura y gatillo de cierre y cierre de liberación del cargador.

4.15.1.1  Palanca de Cierre del Cañón.  La palanca se encuentra en la parte derecha delantera del receptor.  Está fijada a un eje de cierre de cañon y girara para cerrar o abrir el conjunto de cañón.

4.15.1.2  Seguro.  El seguro (Figuras 4-12 y 4-13), en la parte inferior delantera del receptor, consiste de un pasador cilíndrico con una ranura de paso para el fiador que se desliza a través del receptor para bloquear el fiador y prevenir los disparos.  Los extremos del pasador están marcados S (seguro) y F (fuego).  La letra expuesta muestra la condición de operación del arma.

4.15.1.3  Mango de Montaje.  El mango (Figura 4-12), en la parte derecha delantera del receptor, se usa para montar el arma manualmente.

4.15.1.4  Cerrojo de la Cubierta. El cerrojo (Figura 4-12), se encuentra en la parte derecha trasera del conjunto de la cubierta. Cuando la palanca del cerrojo está en posición vertical, asegura la cubierta en la posición cerrada.  Cuando se mueve horizontalmente abre la cubierta.

4.15.1.5   Conjunto de Empuñadura y Gatillo.   El conjunto (Figura 4-12) en la sección trasera del receptor, incluye las empuñaduras de pala.  El diseño del gatillo en forma de U permite que el arma se dispare por la presión del pulgar de cualquiera de las manos.

 Tabla 4.2  Municiones Autorizadas

7.62mm
NATO  M59, Bola

7.62mm
NATO M61, Perforante

7.62mm
NATO M62, Trazadora

7.62mm
NATO M63, De Salva

7.62mm
NATO M80, Bola

4.15.1.6  Liberador del Cargador.  El seguro liberador del cargador (Figura 4-12) se encuentra en el lado izquierdo del receptor.  El resorte del seguro cierra automáticamente cuando la caja de municiones está colocada sobre el soporte del cargador.  Al oprimir el cerrojo de liberación manualmente, se suelta la caja de municiones.

4.15.2  Instalación de la Ametralladora M60D.

NOTA
El tope de montaje con pernos de clavija RS 890224 se debe instalar en su posición correcta, si el sistema de apoyo de carga externa (ESSS) se encuentra instalado.  El tope consiste de tres posiciones:  almacenaje, alas solamente, y tanques externos.  Las posiciones de almacenaje y de las alas solamente son independientes del lado de la aeronave.  La posición de los tanques externos es partícular al lado de la aeronave.  Se debe tener cuidado para asegurarse de que se instala la posición y/o lado correcto.  El uso de ametralladoras M60D se prohibe cuando los tanques ERFS se encuentran instalados en el pilón vertical interno.


1.  Instale una ametralladora M60D en el lado 


derecho y una en el lado izquierdo del 



helicóptero en las estaciones del técnico 


de vuelo/artillero.


2.  Fije la ametralladora al montaje de



pernos de clavija con un pasador de 




liberación rápida, y el seguro pasando un 


amarre plástico o un alambre de seguridad 


de  0.032 pulgadas a través de un anillo de 

liberación rápida y alrededor del montaje



con pernos de clavija (Figura 4-14).


3.  Compruebe que cada ametralladora se 



mueve libremente en el acimut y que se 



puede oprimir.


4.  La remoción de la ametralladora es a la 



inversa de la instalación.

4.15.3  Instalación de la Bolsa Controladora del Eyector.

1.  Coloque la bolsa en el lado derecho de la 


ametralladora (Figura 4-15).


2.  Coloque el soporte del brazo delantero al 


frente de del punto de apareamiento de 



montaje delantero en el adaptador de la 



ametralladora.  A la misma vez, oprima 



hacia abajo en la palanca trasera del cerrojo



de seguridad del soporte.  Deslice la 




canasta de la bolsa hacia atrás en los 



puntos de montaje y el plato de apoyo.


3.  Coloque el soporte trasero de la bolsa 



detrás del plato de montaje debajo del 



receptor.


4.  Libere el cerrojo para asegurar la bolsa en 


su sitio.


5.  Chequee la bolsa para determinar si está



fijada positivamente a la ametralladora.


6.  La remoción de la bolsa controladora del



eyector es a la inversa de la instalación.  

4.15.4  Instalación de la Lata de Munición.

1.  Abra el cerrojo de liberación e instale el 



conjunto de lata (Figura 4-16).


2.  Compruebe que el cerrojo cree un cierre



positivo, sosteniendo la lata en su lugar.


3.  La remoción de la lata de munición es a la 


inversa de la instalación.
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Figura 4-11.  Instalación de la Ametralladora M60D
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Figura 4-12.  Ametralladora M60D de 7.62mm
4.15.5  Carga de Munición.

[image: image27.wmf]ADVERTENCIA


Observe todas las precauciones de seguridad para la carga de municiones de acuerdo con el TM 9-1095-206-13.


1.  Con la lata de munición instalada, abra el 


perno completamente.


2.  Oprima el botón de seguridad a la posición 


(S).


3.  Abra el seguro y levante el conjunto de la 


cubierta.


4.  Inserte la correa de eslabones con el lado 


abierto de los eslabones hacia abajo en el 


conjunto de bandeja (Figura 4-17).


5.  Cierre la cubierta y asegúrela en su lugar.
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Figura 4-13.  Ubicación e Identificación del Seguro en la Ametralladora M60D

PARA INSTALAR:  COLOQUE EL SOPORTE DE MONTAJE DE LA AMETRALLADORA EN EL MONTAJE DE PERNOS DE CLAVIJA Y ASEGURELO CON UN PASADOR DE MONTAJE

[image: image29.png]PARA INSTALAR: COLOQUE EL
SOPORTE DE MONTAJE DE LA
AMETRALLADORA EN EL MONTAJE

DE PERNOS DE CLAVIJA'Y ASEGURELO
CON UN PASADOR DE MONTAJE

CABLE DEL PASADOR
DE MONTAJE

ADAPTADOR

DEL ARMA PASADOR DE EXTRACCION

RAPIDA

AMARRA PLASTICA




Figura 4-14.  Instalación de la Ametralladora M60D en el Montaje con Pernos de Clavija
4.15.6  Montaje de  la Ametralladora M60D.

[image: image30.wmf]ADVERTENCIA


Para prevenir disparos accidentales, no retraiga el perno y permita que salga hacia adelante, si la munición en la correa está en la bandeja, o si hay un cartucho intacto en la cámara.  Mueva el mango de montaje hacia adelante manualmente.


1.  Abra la bolsa controladora del eyector y



hale el mango de montaje completamente 


hacia atrás (Figura 4-18).



[image: image31.wmf]ADVERTENCIA


El  conjunto del mango de montaje debe regresar completamente hacia adelante (asegurado) antes de disparar.


2.  Mueva el mango de montajecompleta-



mente hacia adelante a la posición cerrada.
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Figura 4-15.  Instalación de la Bolsa Controladora del Eyector en la Ametralladora M60D

3.
Oprima el botón de seguridad a la posición 


(S) (Figura 4-13).


[image: image33.wmf]PRECAUCION


No dispare la ametralladora, a menos que la bolsa controladora del eyector esté montada en su lugar.


4.  Con la ametralladora M60D en su sitio, 



cargada y apuntando, oprima el botón de 


seguridad (Figura 4-13) a la posición de 



fuego (F).


5.
Para disparar la ametralladora 






automáticamente, oprima el gatillo 




completamente y sostenga.  Vea el campo 


de fuego en la Figura 4-11.


6.  La ametralladora tiene un ciclo de fuego



lento que permite disparar un solo cartucho



a la vez o ráfagas cortas.  El gatillo debe



estar completamente liberado para cada 



disparo.

NOTA
Cuando se termina la munición, el último eslabón permanecerá en el conjunto de bandeja.  El conjunto de eslabón se puede remover manualmente después de abrir el conjunto de la cubierta para cargar la ametralladora.  

4.15.7  Fallas al Disparar.

[image: image34.wmf]ADVERTENCIA


Si se traba la ametralladora, nunca retraiga el perno ni permita que salga hacia adelante nuevamente sin inspeccionar la cámara para ver si está libre.  Tal acción saca otro cartucho de la correa.  Si aún queda un cartucho sin disparar en la cámara, un segundo cartucho puede disparar al primero y causar lesiones al personal y/o daños al arma.
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Figura 4-16.  Instalación y Remoción de la Lata de Munición en la Ametralladora M60D
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Figura 4-17.  Instalación de la Correa de Eslabones del Cartucho en la Ametralladora M60D
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Figura 4-18.  Cómo Cargar (Montaje) la Ametralladora M60D

a.  Falla de tiro.  Este significa una falla total al 



disparar.  Se debe tratar como un cartucho 


encasquillado hasta que se elimine esta 



posibilidad.


b.  Retardo de tiro.  Esto es una demora en el 


funcionamiento de la carga propulsora.  Los



intervalos de tiempo establecidos en el 



párrafo 4.14.8 se deben observar después 


de una falla de tiro.


c.  Explosión espontánea.  Esto es el disparo



del cartucho en la cámara debido al cañón

 

recalentado.  Se puede producir una 




expolosión 
espontánea 10 segundos, o



hasta 5 minutos 
después que el



cartucho haya entrado en 
contacto con el



cañón.

d.  Arma embalada.  Si el arma continúa 


disparando después de soltar el gatillo, 

agarre la correa, tuerzala y despréndala para 
que se le agoten las municiones 


(usualmente 
al romperse la correa sólo 


quedan de 3 a 5 cartuchos).

4.15.8  Procedimiento en Caso de Falla de Tiro.

1.  Si ocurre trabazón, espere 5 segundos. 



Hale el conjunto de mango hacia atrás, 



asegurándose de que el conjunto de varilla 


de la operación se sostiene hacia atrás.


2.  Si se eyecta un cartucho, retorne el 




conjunto del mango hacia adelante, vuelva 


a posicionar la ametralladora para apuntar, 


e intente disparar.  Si la ametralladora no 


dispara, se debe vaciar.


3.  Si no se eyecta el cartucho, retraiga el 



conjunto de perno.  Mueva el botón de



seguridad a la posición SAFE (S).  Remueva 

la munición y eslabones e inspeccione el 


conjunto del receptor.  Mueva el botón de 


seguridad a FIRING (F) e intente disparar.  


Si el cartucho no dispara y se considera que 

el cañon está suficientemente caliente para 


causar una expolosión espontánea (200 



cartuchos disparados en 2 min.), espere 5 


minutos con el conjunto de perno en la 



posición delantera.  Remueva el cartucho y 


recargue.  Si el arma no está lo suficien-



temente caliente como para causar una 



explosión espontánea, ignore la espera de 5



minutos.

4.14.9  Extracción de una Caja de Casquillo Reventado.  Inserte en la cámara un extractor de casquillos reventados.  Pase la varilla de limpieza a través del conjunto del cañón desde la boca.  Golpee la varilla contra el extractor hasta que el extractor y la caja del casquillo reventado salgan de la cámara.

4.15.10  Alimentación Doble.  Al ocurrir una trabazón con el perno en la posición delantera, asuma que hay un cartucho sin disparar en la cámara.  Trate esto como explosión demorada (párrafo 4.14.7).

4.15.11  Descarga.  Levante el conjunto de la cubierta y remueva los cartuchos eslabonados.  Inspeccione la cámara.

4.15.12  Munición.  La munición para la ametralladora está conectada para formar una correa de eslabones; los cartuchos se usan para sostener dos eslabones juntos.  Cuando se dispara un cartucho, el cartucho y el eslabón se separan y quedan dentro de la bolsa eyectora.  El almacenaje de la munición en la cabina tiene compartimientos para seis granadas y cartuchos adicionales de munición.

4.16  SISTEMA DE ESPARCIMIENTO DE MINAS MÚLTIPLES VOLCANO (VOL)
El sistema Volcano es un sistema automático para el esparcimiento de minas, capaz de lanzar minas desde el helicóptero.  El sistema puede lanzar minas de día/noche y en cualquier condición meteorológica.  El sistema puede crear un campo de minas de hasta 960 minas a una densidad promedio de 0.9 minas por metro.  Para una descripción más detallada del sistema Volcano, consulte el TM 9-1095-208-23-2&P.

NOTA

Las dos terceras partes delanteras de la entrada del compartimiento de carga/puertas de salida están restringidas por el sistema volcano, lo que dificulta la entrada y salida de pasajeros y carga.  Las cargas internas se deben planificar de considerando lo anterior.

4.16.1  Componentes del Sistema.  El sistema volcano consiste de cinco componentes principales:  unidad de control del dispersador (DCU),  parillas del lanzador, sistema de lanzamiento, equipo de montaje de la aeronave, panel de control de interconexión (ICP) y botes de metralla de las minas.

4.16.1.1 Unidad de Control del Dispersador (DCU). La unidad de control  del dispersador (Figura 4-19) es el componente electrónico principal.  Este aloja los elementos electrónicos que controlan el sistema y contiene un panel de control para el operar el sistema.  Se proporciona un panel de control de interconexión para conectar los controles que aplican a la DCU.  La DCU controla las señales de fuego hacia los botes de metralla y conduce una prueba integrada del sistema dispersador de minas completo.  La DCU es el interconector operador principal para el  sistema. En el panel superior de la DCU, el operador controla el sistema con los siguientes controles:

a.  Interruptor POWER (potencia).

b. Control SELF DESTRUCT TIME
                  (tiempo de autodestrucción).

c. Control HELICOPTER DELIVERY SPEED (velocidad de  lanzamiento del helicóptero).

d. Interruptor FIRE CIRCUIT ENABLE     (activación del circuito de fuego).

e. Control DIM (atenuación).

f. Interruptor FAILURE INDEX (índice de fallas)

g. Interruptor TEST/OVERRRIDE 





(prueba/sobrepaso).

El operador puede observar la condición del sistema desde el panel de la DCU con los visualizadores de indicación de fallas del sistema/prueba (SYSTEM FAILURE IDENTIFICATION/TEST).  La potencia para operar el sistema volcano proviene de la barra colectora primaria Núm.1 dc a través del cortacircuitos CMD CSL SEL.

4.16.1.2  Sistema de Lanzamiento de las Parrillas del Lanzador.  El sistema consiste de un panel de interconexión, circuitos de lanzamiento de emergencia y primarios, y cartuchos explosivos.  La capacidad de lanzamiento la proporcionan las parrillas superior e inferior del lanzador a cada lado del helicóptero.  Los circuitos de lanzamiento son independientes uno del otro y cualquiera de ellos se puede usar para lanzar las parrillas del lanzador.  Cuando se activa el botón JETTISON (lanzamiento) o EMER JETTISON (lanzamiento en emergencia), las parrillas inferiores a cada lado se separarán del helicóptero.  Después que las parrilas superiores reciben una señal para separar las parrillas inferiores, las parrillas superiores son lanzadas automáticamente.  El EMER JETTISON es un respaldo para el JETTISON y proporcionará la misma función de lanzamiento de parrillas del lanzador en un circuito independiente.  Cuando el helicóptero está en tierra, el interruptor de peso-sobre-las-ruedas desactiva los circuitos de lanzamiento para prevenir un lanzamiento improvisto de las parrillas.  La potencia para el sistema de lanzamiento proviene de la barra colectora esencial dc a través de los cortacircuitos ESSS JTSN OUBD y ESSS JTSN INBD.  La potencia para el lanzamiento de emergencia es suministrada por la batería.

4.16.1.3.  Panel de Control de Interconexión (ICP).  Los controles e indicadores para el ICP (Figura 4-19) se encuentran en el panel de control y son los siguientes:

CONTROL/

INDICADOR


FUNCIÓN

Interruptor EMER JETTISON/JETTISON

(lanzamiento en emergencia/lanzamiento)
Lanza todas las parrillas del lanzador con botes de metralla.

Interruptor VOLCANO ARM (armador de volcano)
Arma el sistema.

Luz ARMED (armado)
Se ilumina cuando el interruptor VOLCANO ARM se hala y se mueve hacia arriba, si los botes de metralla están cargados y el sistema está activado.  La luz se apagará cuando el interruptor se hale y se mueva hacia abajo.

Luz centellante ARMED

(armado)
Indica un error de activación al armarlo o de lanzamiento (GA) o que todos los botes de metralla han sido dispersados.

Interruptor JETTISON TEST/ARMED

(prueba de lanzamiento/ armado)
Oprima para arrancar/detener la autoprueba del sistema de lanzamiento.

P
Se ilumina si el sistema de lanzamiento pasa la prueba.



F
Se ilumina si los cartuchos de lanzamiento están ausentes.



F centellante
Indica una de las siguientes fallas:


- Interruptor de peso sobre las ruedas


- Interruptor EMER JETTISON 


- Interruptor JETTISON.


-  Sensor(es) de la parrilla ausente.

NOTA
La función VOLCANO ARM es independiente de la función EMER JETTISON y JETTISON.

4.16.2 Chequeo Operacional del Volcano
[image: image38.wmf]PRECAUCION


Esta operación será completada solamente cuando el helicópero está en tierra.

NOTA

Si por cualquier razón la DCU se apaga o pierde potencia antes de una misión, vuelva a realizar los pasos 2 al 5.

La DCU debe calentarse por dos minutos antes de la operación de colocación de minas.

La DCU no funcionará si la bomba hidráulica de reserva no está en operación.

1. Instale los botes de metralla de las minas (TM 1-

         1520-237-23).  

2. Coloque el interruptor POWER de la    

          DCU en POWER.

3. Los indicadores quedan automáticamente en blanco seguidos por 88s mostrados en las pantallas CANISTERS REMAINING izquierda y derecha.  Si aparece un código de error en la pantalla ERROR, consulte el TM 9-1095-208-23-2&P.

NOTA

Lo siguiente asume una carga completa de bote de metralla.  Cualquier carga adicional a los 80 botes de metralla de cada lado, debe mostrar el número de botes cargados en lugar de 80, después de sobrepasar el número aplicable de código de error “9” para los espacios vacios de los botes de metralla.
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Figura 4-19.  Controles del Dispersador de Minas Volcano VOL

     4.  Mueva el interruptor TEST/OVERRIDE

(prueba/sobrepaso) a TEST (prueba).  Se inicia la prueba del bote de metralla.  La prueba del bote de metralla se completa cuando se muestran los números 80 en la lectura CANISTERS REMAINING (botes de metralla restantes) y no aparece ningún código de error.  Si ocurre un código de error en la indicador ERROR, consulte el TM 9-1095-208-23-2&P.





NOTA

Los códigos de error 5, 8, y 9 se pueden sobrepasar.  Consulte el TM 9-1095-208-23-2&P.
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Chequee el indicador SET TIME para asegurarse de que el número fijado con el disco se muestra en el indicador, de otra manera, es posible que las minas sean disparadas con un tiempo falso de autodestrucción.

  5.
El indicador SELF-DESTRUCT TIME centellea después de 15 segundos.  Ajuste el tiempo de autodestrucción girando el interruptor SELF-DESTRUCT a la posición RESET (reponer) por un mínimo de dos segundos, y luego efectúe el ajuste 1, 2 ó 3 deseado.  El indicador del tiempo de ajuste debe estar de acuerdo con la posición del interrutpor SELF- DESTRUCT.  De no ser así, repita el procedimiento.  Si vuelve a aparecer una indicación errónea, posponga la misión y llévelo a la sección de mantenimiento.

 6.  
Repita el paso 5. Para reajustar o 
cambiar 
los tiempos de autodestrucción.

NOTA

Si un 1 continúa centelleando en el indicador de la DCU, repita el ajuste del tiempo de autodestrucción.

7. Ajuste la velocidad terestre planificada para la dispersión con la perilla HELICOPTER DELIVERY SPEED en la DCU.


4.16.3  Botes de Metralla.
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No camine o se pare al frente de las parrillas del lanzador cuando éstas están cargadas y la palancas armadoras están aseguradas en la posición de armado.

NOTA

Las palancas de cerrojos verdes se deben  asegurar en posición antes de mover las palancas rojas de armada a la posición de armado.

Verifique que las palancas de armado están completamente hacia adelante en la posición armado (aseguradas), empujando las palancas hacia atrás sin oprimir los pulsadores.


Arme, mecánicamente, una hilera de botes de metralla a la vez, de la siguiente manera:

1. Asiente individualmente cada uno de los cinco botes de metralla en una hilera, empujándolos hacia adentro y hacia arriba en los orificios de la llave de la parrilla.  Los botes de metralla se deben cargar desde arriba hacia abajo y de atrás hacia el frente.

2. Oprima el pulsador en la palanca roja de armado con el pulgar y hale la palanca hacia el personal.  Cuando la palanca se comienza a mover, saque el pulgar del pulsador.  Cuando la palanca alcanza la posición asegurada (aproximadamente 45°)  el pulsador se disparará.  Empuje hacia adentro para asegurarse de que la palanca se ha asegurado (Figura 4-21).  

3. Repita los pasos 1 y 2 para todas las 


parrillas.


4.
Remueva los ocho pasasores de seguridad REMOVE BEFORE FLIGHT (remover antes del vuelo) del sistema de lanzamiento de cada lado del panel.

NOTA

Cuando se opera el helicóptero configurado con el sistema volcano con un peso bruto alto y velocidades aéreas altas, el piloto puede encontrarse con una pulsación lateral intermitente de la cola “vibración de la cola”.  La intensidad de la vibración se agrava aún más con el resbalamiento lateral izquierdo.


5.  
Despegue y proceda al blanco 




designado.


6.
Antes de alcanzar el área del blanco, remueva el pasador de seguridad y coloque el interruptor VOLCANO ARM de la DCU en el ICP en la posición de ARMED (Figura 4-22).  (Hale el interruptor VOLCANO ARM y levántelo hacia arriba).


7.
Interruptor FIRE CIRCUIT (circuito de 


fuego) a ENABLE (activar).


4.16.4  Control de Lanzamiento de Minas.  El lanzamiento de minas es controlado por botones en el control cíclico del piloto, marcado GA (ida al aire) (Figura 4-19).  Cuando el sistema se encuentra en una condición de armado, el oprimir y liberar cualquiera de los botones GA comenzará la secuencia de lanzamiento. Si la minas están siendo lanzadas, oprima y libere el botón GA para detener el lanzamiento de minas.  Además de oprimir el botón GA para detener el lanzamiento de minas, se puede mover el interruptor VOLCANO ARM a la posición de apagado (hacia abajo) o se puede colocar el interruptor DCU FIRE CIRCUIT en OFF.  

NOTA

Si se detiene el lanzamiento mediante la opresión del interruptor GA antes de que se lancen todas las minas, el lanzamiento se debe comenzar dentro de 60 segundos luego del apagado para prevenir un código de error.  El interruptor VOLCANO ARM (armador de volcano) también se debe mover a la posición de apagado (hacia abajo)  dentro de 60 segundos, luego del apagado, para prevenir un código de error.
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Asegúrese de que el mismo número de parrillas se instala en cualquiera de los lados de la aeronave.

Asegúrese de que el mismo número de botes de metralla se encuentran instalados en cualquiera de los lados de la aeronave.

La carga parcial de botes de metralla puede resultar debido a fallas de la parrilla o del bote de metralla (códigos de error 5, 8 ó 9).

Las cargas parciales del bote de metralla, si no están ajustadas o balanceadas, deteriorarán el patrón del campo de minas.


1.
Coloque el interruptor TEST/ 





OVERRRIDE a OVERRIDE.


2.
Después de sobrepasar un error de 



código 9,  remueva y descarte todos los 

botes de metralla fallidos.


3.
Llene las posiciones vacantes, una a la 



vez, mediante la remoción de los botes 


de metralla fallidos de la siguiente 



manera:



a.
Remueva el bote de metralla de la 



parrilla superior del mismo lado, 




columna más delantera, posición 



más 
alta con bote de metralla.



b.
Coloque este bote de metralla en la 



posición vacante.



c.
Repita los pasos a. y b. anteriores 



hasta que todas las posiciones, que




no sean las removidas para llenar las 


posiciones vacantes, tengan botes 



de metralla.


4.
La carga del bote de metrallas se puede 

balancear moviendo los botes 




lateralmente hacia el lado que tenga el 


mayor número de botes de la siguiente 


manera:



a.
Remueva el bote de metralla de la 



parrilla superior,  columna más 




delantera, posición más baja, hilera 


más alta con botes de metralla. 



b.
Coloque el bote de metralla 





removido en la parrilla superior, 



columna más trasera, posición más 


baja del lado con menos botes de 



metralla.




c.
Repita los pasos a. y b. anteriores 



hasta que la carga se balancee.

4.16.5  Lanzamiento de Minas.  
NOTA

El lanzamiento de minas se puede comenzar y detener las veces que sea necesario hasta que que se hayan lanzado todas las minas.

Si el lanzamiento se detiene mediante la opresión del interruptor GA antes de que se lancen todas las minas, el lanzamiento se debe volver a comenzar dentro de 60 segundos luego de la detención para prevenir un código de error.  El interruptor VOLCANO ARM también se puede mover a la posición de apagado (hacia abajo) dentro de 60 segundos luego de la detención, para prevenir un código de error.


1.
Pasador de seguridad del interruptor



FIRE CIRCUIT (circuito de fuego) de



la DCU y banderola – Remover (figura 


4-21).


2.
Interruptor FIRE CIRCUIT de la DCU 

–  

ENABLE (activar).


3.
Antes de alcanzar el blanco, interruptor 


VOLCANO-ARM – A VOLCANO 




ARMED (hale el interruptor ARM hacia 


afuera  hacia arriba) (Figura 4-22).


4.
Verifique que los ajustes 






HELICOPTER DELIVERY SPEED



(velocidad de lanzamiento del 




helicóptero) están de acuerdo con la 


velocidad terrestre del helicóptero.
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El interruptor FIRE CIRCUIT se debe activar, por lo menos, dos minutos antes del lanzamiento de minas.


5.
Botón GA – Oprima el botón de cualquiera de los pilotos para comenzar el lanzamiento de minas.

NOTA

Si se interrumpe el lanzamiento por más de 60 segundos, la luz ARMED en el ICP centelleará y el código de error 1 se mostrará en el indicador ERROR de la DCU.



6.
Si se interrumpe el lanzamiento 



por más de 60 segundos,  reanude 


el lanzamiento, colocando el 




interruptor VOLCANO ARM a la 



posición de apagado, por lo menos,




16 segundos, coloque el interruptor 

VOLCANO ARM a la posición 



ARM.  Verifique que se muestra 


una luz ARMED fija en la ICP.  



Entonces se puede reanudar el 



lanzamiento.



7.
Durante el lanzamiento de minas, si




aparece un código de error en el panel 

de la DCU que afeca el rendimiento 

de la misión, ejecute lo siguiente:




a.
Coloque el interrupor FIRE 





CIRCUIT en DCU a OFF.




b.
Instale el pasador de seguridad y 



conjunto de la banderola en el 



interruptor FIRE CIRCUIT.




c.
Mueva el interruptor POWER de 



la 
DCU a OFF.



d.
Colóquelo en el área de 




descarga y remueva los 




botes de metralla, 






consulte el TM 9-1095-208-



23-2&P. 
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Figura 4-20.  Indicadores DCU del sistema Volcano VOL
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Figura 4-21.  Cómo Armar los Botes de Metralla del Sistema Volcano VOL

4.16.6.  Procedimientos de Reciclaje del Sistema Volcano.  Estos procedimientos se utilizarán en caso de que se tranque el sistema volcano durante un misión táctica.

NOTA

Si ocurre cualquier código de error durante este reciclaje, regrese al paso 1 y repita todos los pasos.



1.
Identique el código de error.



2.
Coloque el interruptor VOLCANO




ARM en el ICP en la posición segura.



3.
Coloque el interruptor FIRE CIRCUIT




ENABLE (activación del circuito de 



fuego) de la DCU a la posición OFF.



4.
Coloque el interruptor POWER en la 



DCU a OFF, luego suelte.  Asegúresae 


de que la DCU se apaga.




5.
Deje la DCU apagada, por lo menos, 



dos minutos antes de que se vuelva a 


encender  el sistema.

NOTA

Durante la operación con temperatura baja (menos de 0°C (32°F)),  la DCU se debe apagar por lo menos cinco minutos antes de volver a encender el sistema.



6.
Luego de esperar el tiempo 



mínimo, coloque el interruptor 


POWER en la posición de




activación, luego libere.  




Asegúrese de que los indicadores 

de la DCU muestran la siguiente 

secuencia:




a.
Código de error F.




b.
“ON” mostrado bajo POWER.
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Figura 4-22.  ICP Volcano VOL




c.
Todos “8”en el resto de los 




indicadores.




d.
La DCU en blanco, salvo por el 



mensaje “ON”.



7.
Espere aproximadamente un minuto.  

En ese momento, la DCU debe 



mostrar “88 88” bajo CANISTERS 


REMAINING.



8.
Coloque el interruptor TEST/ 



OVERRIDE  a TEST, luego libere.



9.
Después de aproximadamente dos 


minutos, la DCU debe mostrar “80 


80” o lo que estaba mostrado al 


instalar el bote de metralla bajo 



CANISTER REMAINING.

10.
Después de aproximadamente 15 


segundos, el número bajo SET TIME 

(tiempo fijado) debe centellear.  En 


ese tiempo, gire la perilla SELF 



DESTRUCT TIME a RESET por 



20 segundos. 

11.
Gire la perilla SELF DESTRUCT al 


ajuste deseado.  Asegúrese de que 


este ajuste se muestra bajo SET 



TIME sin centelleo.

12.
Mueva el interruptort FIRE 




CIRCUIT ENABLE en DCU a 




ENABLE.

13.
Mueva el interruptor VOLCANO 



ARM del ICP a ARM, si el 




interruptor estaba en esa posición 


antes de volverlo a enceder. 

4.16.7  Códigos de Error de Carga Parcial.
a. Se pueden sobrepasar tres códigos de 

error para permitir el lanzamiento de minas sin una carga completa de botes de metralla.  Estos son:




(1)
Código de error 5 – Problemas con la parrilla.  Esto permite la operación con menos de 4 parrillas, si se desea, para colocar un campo de minas menor.





(2)
Código de error de 8 – Error de 




electrónica de la parrilla.  Este







error indica que una hilera 






completa de diez botes de 






metralla no se encuentra 






disponible.  No se sobrepasarán 




otros errores con el sobrepaso 




del código de error 8.





(3)
Código de error 9 – Falla del







bote de metralla.  Un bote de







metralla fallido se debe remover, 




y se deben balancear los botes







restantes antes de la misión.


b.
Localice todos los códigos de error sobrepasados durante la misión luego de completar el vuelo y anótelos apropropiadamente en el Formulario DA 2408-13-1, consulte el TM 9-1095-208-23-2&P.

4.16.8  Procedimientos Posmisión del Volcano.

4.16.8.1  Poschequeo del lanzamiento de minas. 



1.
Mueva el interruptor VOLCANO ARM 


del ICP a la posición de apagado (hacia 


abajo).



2.
Mueva el interruptor FIRE CIRCUIT de 


la DCU a OFF.



3.
Instale el pasador de seguridad y el 



conjunto de banderola al interruptor 



FIRE CIRCUIT.



4
Mueva el interruptor POWER de la DCU 


a OFF. 


4.16.8.2  Chequeo después del Aterrizaje.
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No se pare al frente una parrilla cargada con botes de minas.  Todo el personal permanecerá lejos de lado exterior de las parrillas del lanzador, hasta que las palancas de armar estén aseguradas y los pasadores de seguridad de lanzamiento instalados, o hasta que el helicóptero se apague y se remueva la potencia.




1.
Instale los pasadores de seguridad de 


lanzamiento (cuatro en cada parrilla).




2.
Oprima el pulsador en la palanca roja 


de armar y empuje la palanca hacia 



atrás, hasta que se encuentre en la 



posición segura, paralela con las 



parrillas y hasta que se salga el 




pulsador.  Asegure todas las palancas 


de armar en la posición segura.

4.16.8.3  Chequeos Posvuelo.




1.
Remueva los botes de metralla.




2.
Registre todos los códigos de error 



sobrepasados durante la misión en el 


Formulario DA 2408-13-1.




3.
Instale el lanzador de las cubiertas de 


la parrilla.

4.16.9  Operación Volcano bajo Condiciones Inusuales.  El sistema volcano está diseñado para operar en condiciones meteorológicas adversas y en condiciones de temperatura extrema.  Se requiere que el operador efectúe chequeos adicionales cuando opera durante condiciones climatológicas extremas.

4.16.9.1  Operación en Condiciones de Frío Extremo.
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No ejerza presión para que las palancas de la parrilla del lanzador o los pasadores de montaje funcionen.

Las descargas eléctricas estáticas pueden dañar la DCU.

NOTA

Los operadores que usan guantes árticos no deben tener dificultad al instalar u operar el sistema volcano.



1.
Chequee el movimiento de las 


parrillas del lanzador y las 



palancas del cerrojo, para 



asegurarse de que no se pegan.  

Utilice una fuente de aire caliente 

para aflojarlos, si se requiere.



2.
Instale la cubierta de la parrilla del 

lanzador cuando se instale el




dispersador; los botes de metralla 

no han sido cargados.



3.
Ejecutar un chequeo operacional 

completo del volcano antes de 


cualquier misión (párrafo 4.16.2). 



4.
Asegurarse de que todos los 


pasadores expandibles y/o de 


simple efecto se han asentado y 

de que el botón de resorte está 


hacia afuera.



5.
Verifique para ver si las palancas 

de la parrilla del lanzador y los 


conectores del bote de metralla 


están libres de hielo, nieve y




escarcha.  Utilice una fuente de 


aire caliente para limpiar y secar, 

según sea necesario.


 6.
Permita 10 minutos de tiempo de 

calentamiento adicional antes de 

usar el sistema.





7.
Antes de activar la potencia,




asegúrese de que todos los




interruptores de la DCU están 




libres de hielo, que el interruptor 





FIRE CIRCUIT y la banderola

 


están libres de hielo, y que los

 


interruptores rotativos se mueven

 


libremente.  Utilice aire caliente


 

para 
calentar y secar interruptores 




que se 
adhieren o que están      

          rígidos.


4.16.9.2  Operación en Condiciones Húmedas, de Fango, Agua Salada y de Hielo.


[image: image49.wmf]ADVERTENCIA


El equipo húmedo y/o con formación de hielo puede ser resbaloso.  Tome medidas de precaución adicionales cuando maneje los componentes del dispersador.  No presione las palancas cubiertas de nieve de las parrillas del lanzador.


1.
Durante un vuelo en condiciones de

formación de hielo, las partículas de

hielo esparcidas pueden causar daños 

por objetos extraños (FOD) al 
helicóptero, especialmente en las alas 

del rotor principal y en las del rotor e 

cola y compresores del motor.  Los 


vuelo de prueba han demostrado que 

este FOD es difícil de detectar durante 

el  vuelo.  El minimizar los regímenes 

de descenso después que se ha 

acumulado el hielo en el helicóptero o en 

los depósitos externos debe reducir 
la 
posibilidades de FOD debido a que el flujo

de aire llevará partículas hacia 
atrás y 

hacia abajo del helicóptero.  Los 

descensos bajo procedimientos normales

de instrumentos de
aproximadamente 

100 pies por minuto 
(fpm) o menos 

son preferibles.  Durante el apagado, los 

tripulantes 
deben estar alertas a ruidos 

inusuales del motor (ruidos intensos) que 

indican daños al compresor. El helicóptero 

se debe inspeccionar visualmente antes

de continuar el vuelo.



2.
Se puede esperar un aumento de torque 

de hasta 20 porciento durante vuelos 


crucero en condiciones de formación de




hielo con el sistema volcano instalado.



3.
Después de un vuelo en condiciones de 

formación de hielo con el sistema volcano 
instalado, es posible que los pasadores de 
seguridad para lanzamiento sean difícil de 
instalar, debido al hielo adentro y 


alrededor de los orificios del pasador de

 


seguridad.   Es posible que las palancas




de cierre de la parrilla delantera del 


lanzador 
y las palancas de armar estén 

cubiertas con hielo, dificultando el 


movimiento de las palancas a la 



posición segura.  Utilice un calefactor 
externo para remover el hielo de estas 
áreas.  No utilice objetos extraños para 
romper el hielo de estas áreas, ya que 
esto podría dañar el sistema.



4.
No doble los cables cubiertos con hielo 


hasta que el hielo haya sido removido con 

una fuente de aire caliente.


5.
Verifique que los botes de metralla de la 

parrilla del lanzador no tengan hielo.



Utilice una fuente de aire caliente para 


derretir y secar los conectores.


6.
Verifique que la esructura de la 




parrilla del lanzador y las palancas de 


cerrojo para determinar si tienen hielo.  


Use una fuente de aire caliente para 



remover el hielo.  Pruebe  la operación 


de las palancas para asegurarse de que 


se mueven libremente.


7.
Verifique los pasadores expandibles y 


de simple efecto para asegurarse de

 

que se asientan y de que el botón de 


resorte está hacia afuera.


8.
Después de la exposicion al fango o



agua salada, limpie y lave los 




componentes del dispersador 





inmediatemente.  Si estan sucios, 



limpie, lave y seque los componentes 


antes de reempacarlos en los 





recipientes de envío.  Consulte el TM 


9-1095-208-23-2&P.

9.
Cuando se remueva la cubierta de la




DCU, asegúrese de que los 





interruptores están libres de hielo.  



Remueva el hielo usando una fuente 





de aire caliente. 



10.
Verifique los conectores de la DCU



para determinar si tienen hielo.


Remueva el hielo usando una fuente
de aire caliente.


11.
Verifique el interruptor de la DCU 


para determinar si hay hielo.  



Remueva el hielo con una fuente de 

aire caliente.


12.
Permita 10 minutos de tiempo de 


calentamiento amtes de probar y 


operar el dispersador.

13.
Efectúe un chequeo y servicios de 


mantenimiento preventivo (PMCS), 


consulte el TM 9-1095-208-23-2&P.

14.
Ejecute un chequeo operacional del 




volcano antes de cualquier misión 


(párrafo 4.16.2).

4.16.10 Procedimiento en Caso de Accidente.
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Después de un accidente, apague la potencia de la DCU, evacúe todo el personal a una distancia de 2000 pies (640 metros) y notifique a la sección de remoción de material explosivo (EOD).

Sección III SISTEMAS DE MANEJO DE CARGA
4.17 SISTEMA DEL GANCHO DE CARGA.


El sistema consiste de un conjunto de gancho (Figura 4-23) montado en el fuselaje inferior, un panel de control en la consola superior (Figura 2-7), un botón de liberación normal en cada empuñadura del bastón cíclico, un interruptor de liberación de emergencia en cada empuñadura del bastón colectivo, y una tecla para disparar en el compartimiento de carga para ser usada por el técnico de vuelo.  La capacidad del gancho está limitada a un máximo de 9,000 libras y tiene una viga de entrada y de carga con un área y configuración adecuada para acomodar las conexiones de carga.  El sistema incorpora tres modos de liberación de carga, un circuito eléctrico activado desde la cabina, un liberador manual operado por el tripulante a través de una escotilla cubierta en el piso de la cabina, y un sistema de liberación de emergencia usando una carga explosiva activada electricamente.

4.17.1  Almacenaje del Gancho de Carga.  El gancho de carga debe permanecer en la posición de almacenaje durante los períodos en que no se usa.  El gancho de carga se puede colocar en una posición de almacenaje (Figura 4-23), abriendo la cubierta de acceso del gancho de carga en el piso de la cabina, y halando el gancho hacia la derecha y hacia arriba.  Cuando el gancho está en la posición de almacenaje, la viga de carga descansa sobre un cerrojo provisto de resortes y un acojinador de teflón evita que vibre, aplicando presión hacia abajo en la viga de carga.  Para liberar el gancho de su posición de almacenaje, ejerza presión hacia abajo en la palanca del conjunto del cerrojo, retrayendo el cerrojo de debajo de la viga de carga, permitiendo que el gancho de carga se mueva hacia una posición de operación.

4.17.2  Panel de Control del Gancho de Carga.  El panel de control CARGO HOOK (Figura 4-23), en la consola superior, consiste de un interruptor de prueba EMERG REL, NORM, OPEN, SHORT (interruptor de liberación en emergencia, normal, abierto, corto) , una luz TEST (prueba), interruptor CONTR CKPT (cabina de control) o un interruptor selector ALL (todos) y un interruptor ARMING, SAFE, ARMED (armador, seguro, armado).  Antes de que el liberador normal (eléctrico) pueda operar, el interruptor ARMING (armador) debe estar en ARMED para ofrecer potencia eléctrica a los interruptores de liberación.  Los interruptores CARGO REL (liberación de carga) del piloto y copiloto, en todos los cíclicos, liberarán la carga cuando el interruptor CONTR (control) esté en CKPT (cabina) o en ALL.  El interruptor NORMAL RLSE (liberación normal) del tripulante liberará la carga cuando el interruptor CONTR esté en ALL.  El interruptor EMERG REL y la luz TEST permitirán el chequeo del circuito de liberación de emergencia cuando se encuentra en SHORT o OPEN.  En ambos casos de la prueba, si el circuito de liberación es bueno, la luz TEST se iluminará cuando se oprima el interruptor HOOK EMER REL en el colectivo del piloto o copiloto, o el interruptor EMER RLSE en el control colgante del tripulante.

4.17.3  Control Colgante del Gancho de Carga del Tripulante.  El control colgante del gancho de carga del tripulante (Fig 4-24), en la cabina posterior, proporciona al técnico de vuelo una función de liberación de emergencia y lanzamiento de una carga externa cuando el interruptor CARGO HOOK CONTR se coloca en ALL.  Los interruptores NORMAL RLSE (liberación normal) y EMER RLSE (liberación de emergencia) están protegidos por guardas para evitar la activación accidental.  Cuando la cubierta está levantada el interruptor se puede oprimir.  Cuando no se usa, el control colgante se almacena en la bolsa de almacenaje en la parte de atrás del asiento de piloto.  La potencia eléctrica para operar el control colgante proviene de la barra colectora primaria Núm. 2 de dc a través de un cortacircuitos marcado CARGO HOOK CONTR. 

4.17.3.1  Liberación Normal.  La liberación normal de la carga externa se hace oprimiendo el interruptor CARGO REL en la empuñadura del bastón del cíclico o CARGO HOOK NORMAL RLSE (interruptor del circuito de liberación normal del gancho de carga) en el control colgante del gancho de carga del tripulante, después de colocar el interruptor CARGO HOOK ARMING (interruptor armador del circuito de liberación normal del gancho de carga) en ARMED (armado).  Se iluminará una luz en el panel de aviso, indicando HOOK ARMED (gancho armado).  Esto informa al piloto que se está aplicando potencia eléctrica al circuito de control; la activación de cualquiera de los interruptores de liberación, soltará la carga.  Cuando se oprime el interruptor CARGO REL (interruptor de liberación normal del gancho de carga), y el solenoide de liberación se comienza a mover, un interruptor se cierra, iluminando la luz de aviso CARGO HOOK OPEN (gancho de carga abierto).  El brazo de carga se abrirá y liberará la carga.  Cuando la eslinga se separa de la viga de carga, la tensión del  resorte en el brazo causará que se cierre y se reenganche, activando la luz de aviso CARGO HOOK OPEN.   El sistema de liberación normal es un ciclo simple; una vez comienza el recorrido del solenoide y el brazo de carga se reenganche, se puede iniciar nuevamente el ciclo de liberación.  La potencia para operar el ciclo de liberación normal proviene de la barra colectora primaria de dc Núm. 2, a través de cortacircuitos marcados CARGO HOOK CONTR (control del gancho de carga) y PWR (potencia).

4.17.3.2  Comprobación de Funcionamiento - Modo de Liberación Normal.

1.  Interruptor CARGO HOOK CONTR - Según 


se requiera.  CKPT para el chequeo por el 


piloto o copiloto, o ALL para el chequeo por



el 
tripulante.  


2.  Interruptor CARGO HOOK ARMING  - 



ARMED.


3.  Luz de aviso HOOK ARMED - Activada.


4.  Coloque una presión hacia abajo de 




aproximadamente 20 libras en la viga de 


carga.


5.  Interruptor CARGO REL (piloto y copiloto);



NORMAL RLSE (tripulante) - Oprima y 



suelte.


6.  Luz de aviso CARGO HOOK OPEN - 




Iluminada.


7.  Luz de aviso CARGO HOOK OPEN - 




Apagada cuando el gancho cierra.


8.  Repita los pasos 4 al 7 para la posición de 


copiloto y tripulante.


4.17.3.3  Liberación Manual.  La liberación manual de la carga externa se puede realizar desde la cabina, a través de un orificio abierto en el piso, o por medio del personal terrestre desde afuera del helicóptero, con la potencia activada o desactivada.  El girar el control de liberación en el lado derecho del gancho (Figura 4-23) en sentido horario, hace que el mecanismo de cierre libere la viga de carga.  La viga de carga no se moverá, a menos que se ejerza presión hacia abajo para causar que abra.  Con la potencia aplicada al helicóptero y el interruptor CARGO HOOK ARMING en ARMED, se iluminará la luz de aviso CARGO HOOK OPEN al comenzar a girar el control de liberación y se apagará al terminar la rotación del control de liberación.

4.17.3.4  Comprobación de Funcionamiento - Modo de Liberación Manual.

1.
Resorte de la palanca de liberación 



manual - Instalado.  Compruebe que el 


resorte esté derecho y provea presión 



positiva en la palanca.


2.  
Coloque una presión hacia abajo de 



aproximadamente 20 libras en la viga de 


carga.


   3.
Palanca de Liberación Manual - Hale 



   
hacia arriba/gire completamente en




sentido horario y suelte.


4.  
Viga de carga - Compruebe que esté 



    
abierta.


5.  
Luz de aviso CARGO HOOK OPEN 




-
Iluminada.


6.  
Cuando se suelta la presión hacia abajo, 



la viga de carga se cierra y tranca.


7.  
Luz de aviso CARGO HOOK OPEN - 




Apagada cuando el gancho cierra.
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Figura 4-23.  Sistema del Gancho de Carga (Hoja 1 de 2)
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Figura 4-23.  Sistema del Gancho de Carga (Hoja 2 de 2)

4.17.4  Comprobador del Circuito de Liberación de Emergencia.  El comprobador de circuito de liberación de emergencia del gancho de carga (Figura 2-7) marcado CARGO HOOK EMER REL en la consola superior, contiene una luz e interruptor de prueba.  La luz de prueba, marcada TEST, permanece iluminada durante la prueba del circuito para indicar que el sistema está funcionando adecuadamente.  El interruptor, con posiciones marcadas NORM, OPEN y SHORT, está normalmente en  NORM.  Cuando el interruptor se coloca en OPEN o SHORT y el interruptor de carga HOOK EMER REL en el colectivo del piloto o copiloto, o se oprime el interruptor EMER RLSE en el control colgante del gancho de carga del tripulante, la luz del comprobador de circuito se iluminará si el circuito está bueno.

4.17.4.1  Comprobación del Circuito de Liberación de Emergencia del Gancho de Carga.

1.  
Luz EMERG REL TEST - Oprimir.  La 




luz debe estar iluminada.

NOTA
Para evitar la descarga imprevista de un cartucho explosivo del gancho de carga, el piloto debe terminar cada paso de los procedimientos de la comprobación de circuito de liberación en emergencia antes de que se haga ese paso.  La estación siendo comprobada responderá al mando del piloto.



2.
Liberación del Piloto -Verificar.


a.  Prueba Corta.






(1) Interruptor CARGO HOOK 







EMERG REL - SHORT.






(2) Botón del piloto HOOK 







EMER REL - Oprima y 







sostenga.






(3) Luz CARGO HOOK TEST - 







Iluminada.






(4) Botón HOOK EMER REL - 







Liberar.  Luz TEST apagada.






(5) Repita los pasos (2) al (4) 







para el botón HOOK EMER







REL del piloto, y para el botón







EMER 
RLSE 
del control 







colgante del gancho de carga 






del tripulante.





b.  Prueba Abierta.






(1) Interruptor CARGO HOOK 







EMERG REL - OPEN.






(2) Botón HOOK EMER REL 







del piloto - Oprimir y sostener.






(3) Luz CARGO HOOK TEST - 







Iluminada.






(4) Botón HOOK EMER REL - 







Liberar.  Luz TEST apagada.






(5) Repita los pasos (2) al (4) 







para el botón HOOK EMER







REL del copiloto, y para el 







botón EMER RLSE del control 






colgante del gancho de carga 






del tripulante.


3.  Interruptor CARGO HOOK EMERG REL en 


NORM.  Si el gancho de carga no se va a 


usar inmediatamente después de completar 


el chequeo de prueba del circuito, el 




interruptor EMERG REL permanecerá en 



OPEN hasta que esté listo para recoger la 


carga.

4.17.4.2  Liberación en Emergencia.

NOTA
Cuando el liberador del gancho de emergencia se ha usado, y no se encuentra disponible un detonador eléctrico de reemplazo (cartucho explosivo), no puede usar el gancho hasta que el dispositivo explosivo se reemplace, debido que la viga de carga del gancho no cerrará ni trancará. 


La liberación en emergencia de una carga externa se hace por medio de un cartucho explosivo disparado eléctricamente, iniciado desde cualquiera de los interruptores de la empuñadura del bastón colectivo, marcado HOOK EMER RLSE o desde el control colgante del gancho de carga del tripulante marcado EMER RLSE.  La liberación en emergencia se usa cuando los liberadores eléctricos y manuales no funcionan, y la carga debe ser lanzada.  Con el interruptor CARGO HOOK EMERG REL en NORM, se aplicará la potencia al interruptor de liberación de emergencia.  Cuando se oprime el interruptor se aplican 28 vdc al cartucho explosivo, produciendo una presión de gas alta para impulsar un pistón en un conjunto de cierre, liberando el cierre del brazo de carga.  El peso de la carga hará que el brazo de carga abra.  Una vez que se usa la liberación de emergencia, el gancho permanecerá abierto y la luz de aviso CARGO HOOK OPEN permanecerá iluminada hasta que se reemplace el dispositivo de cartucho explosivo.  Cuando el cartucho explosivo se reemplaza, el brazo de carga cerrará, la luz se apagará, y el modo de liberación de emergencia vuelve a funcionar.  La potencia para operar el sistema de liberación de emergencia proviene de la barra colectora esencial a través de un cortacircuito, marcado CARGO HOOK EMER.

4.17.5  Prevuelo.  Cuando se van a llevar las cargas en el gancho de carga, los chequeos dentro de este párrafo y los procedimientos de los párrafos 4.17.6, 4.17.7, 4.17.8 y 4.17.9 aplican.


1.  Gancho de carga - Verificar la condición, 


seguridad y el cartucho explosivo instalado.


2.  Sistema de liberación en emergencia - 



Verifique (Vea el párrafo 4.17.4.)


3.  Liberación manual - Verificar.  (Vea el 



párrafo 4.15.3.3.)

4.17.6  Antes del Despegue.

1. Interruptor CARGO HOOK EMERG REL –



NORM.

2. Interruptor CARGO HOOK ARMING –


 
ARMED.

4.17.7  Procedimiento de Liberación en Emergencia. 

Interruptor HOOK EMER REL del piloto 
o copiloto o EMER RLSE del control 
colgante del tripulante - Oprimir.

4.17.8  Procedimientos durante el Vuelo.
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La carga suspendida desde el gancho de carga no debe exceder un ángulo cónico de 30°.  Para evitar daños al retén del gancho de carga, el piloto debe ejercer cuidado extremo para evitar colocar la presión de la carga sobre el retén.
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                  Figura 4-24.  Control Colgante del Gancho de Carga del Tripulante. UH

  Interruptor CARGO HOOK ARMING - Según se requiera.  ARMED para altitud baja/velocidad aérea baja.  SAFE a altitud de crucero y velocidad aérea.

4.17.9  Antes de Aterrizar.  Interruptor CARGO HOOK ARMING - ARMED.

Sección IV.  SISTEMAS FLEXIBLES DE MISIONES
4.18  PANEL DE CORTACIRCUITOS PARA EL ESTADO DE PREPARACIÓN DE MISIONES.

El panel de cortacircuitos del estado de preparación de misiones (Figura 2-20) se encuentra en la caja de conexiones eléctricas Núm. 1 del compartimiento de carga, y contiene todos los cortacircuitos requeridos para el equipo de la misión.

4.19  EQUIPO DEL SISTEMA DE GRÚA DE RESCATE.

La grúa de rescate de alto rendimiento y de dos velocidades (Figura 4-25) se monta en la cabina como aditamento posterior al lado derecho del helicóptero.  El sistema de grúa consiste de componentes modulares, impulsados eléctricamente y controlados electrónicamente a fin de proveer una capacidad máxima de levantamiento de 300 libras de 0 a 250 pies por minuto y 600 libras de 0 a 125 pies por minuto.  El peso máximo que puede ser suspendido por la grúa es 600 libras.  Un interruptor de modo de velocidad en la parte posterior del control de la grúa de rescate en el conjunto de soporte de la grúa, provee una selección de velocidad  SLOW (0 - 125 pies por minuto), o FAST (0 - 250 pies por minuto).  El motor de la grúa, montado en la parte superior del poste provee la propulsión seleccionable entre 125 y 250 pies por minuto, de un cable de izaje de 250 pies de longitud.  Hay un mecanismo autoprotegido que limita la carga inducida en la grúa a 1200 libras siempre.  Un abanico de circulación continua enfría el motor de la grúa.  La grúa es controlada a través de la consola inferior montada en el panel RESCUE HOIST CONTROL y/o en la empuñadura del control colgante del tripulante en la cabina.  Un sistema cortante de cable de grúa se usa para cortar el cable de la grúa en caso de emergencia, explotando un cortador de cable activado por un detonador eléctrico.  El cable cortado se desprende del aguilón de la grúa.  La potencia para operar el sistema de la grúa de rescate proviene de la barra colectora primaria Núm. 1 de dc, a través de un cortacircuito en el panel de cortacircuitos del estado de preparación para misiones, marcado RESQ HST CONTROL.  La potencia para el sistema cortante de cables proviene de la barra colectora esencial de dc, a través de un cortacircuito marcado HOIST CABLE SHEAR.  Consulte la Tabla 2-4 para el mantenimiento.

4.19.1  Controles y Funciones.  El panel RESCUE HOIST CONTROL (Figura 4-25) tiene todos los controles necesarios para operar la grúa desde la cabina, y contiene el interruptor MASTER del sistema, controlando ON o OFF tanto para la cabina, como para el compartimiento de carga.  La grúa responderá a la primera señal de control recibida.

NOTA
Durante la operación de la grúa, puede ocurrir un recorrido excesivo del cable en el modo de operación extendido, luego de detener la operación de la grúa a la mitad de su recorrido.  El recorrido excesivo del cable no debe exceder 10 pies.

CONTROL/INDICADOR
FUNCIÓN



Interruptor BOOM

(aguilón)
Mueve el aguilón de la

grúa hacia adentro o

afuera de la cabina.



OFF (desactivar)
Posición estática,

remueve la potencia 

eléctrica del motor 

posicionador del aguilón 

de la grúa.



IN
(adentro)
Provee potencia al motor del
aguilón para colocar el aguilón
a bordo de la cabina.



OUT (afuera)
Provee potencia al motor del
aguilón para colocar el aguilón afuera de la cabina.



Interruptor MASTER

(maestro)
Selecciona el punto de control para la selección de la grúa.



OFF (desactivar)
Desconecta toda la potencia eléctrica de los controles de operación de la grúa.

CONTROL/

INDICADOR


FUNCIÓN

ON
 (activar)
Provee potencia tanto a los

controles de la cabina 

como al control colgante del

tripulante para la operación

de la grúa.



CABLE (cable)
Provee el control del cable hacia

arriba o hacia abajo desde la

cabina.



OFF (desactivar)
Posición estática, remueve la 

potencia eléctrica del motor del 

carrete de la grúa para la 

operación desde la cabina.



UP
(arriba)
Provee potencia al motor del

carrete de la grúa para recoger

el cable desde la cabina de mando a 250 pies por minuto solamente.

DOWN (abajo)
Provee potencia al motor del

carrete de la grúa para desenrollar el cable hacia afuera de la cabina a 250 pies por minuto solamente.

Interruptor SQUIB

(disparador)
Selecciona la operación TEST ó NORM.

TEST (prueba)
Verifica la condición del circuito 

CABLE SHEAR a través de un 

disparador para indicar 

que el circuito está completo.



NORM
 (normal)
Coloca el circuito del disparador

En una condición de 

alistamiento para disparar.



IND (indicador)
Se ilumina cuando la prueba del 

circuito CABLE SHEAR a través 

del disparador es satisfactoria.



Interruptor CABLE SHEAR

(cortacable)
Controla el circuito disparador

del cortador del cable.



FIRE (disparar)
Dirige la potencia eléctrica al 

detonador eléctrico del cable para cortar el cable de la grúa.



SAFE (seguro)
Remueve la potencia eléctrica 

del circuito cortador del cable.

4.19.2  Módulo del Conjunto de Aguilón.    El módulo del conjunto de aguilón consiste de un cabezal de la estructura del aguilón, interruptor limitador de izaje, dispositivo cortador de cables, una guía de cable, todos instalados en el aguilón.  El cabezal gira 65° por encima del cable del aguilón y 30° de lado a lado y guía el cable para enrollar o desenrollarse desde un ángulo cónico de 30°.  Los límites superiores del control del cable incluyen un dispositivo automático para desacelerar el cable a una velocidad de 67 pies por minuto.  Cuando el gancho se encuentra de 8 a 10 pies por debajo del cabezal del aguilón, se iluminará una luz de precaución CAUTION en el control colgante del tripulante.  El cable reducirá su velocidad nuevamente a 12 pies por minuto cuando esté de 12 a 18 pulgadas por debajo del cabezal del aguilón.

4.19.3  Interruptores Limitadores.  Existen cuatro interruptores limitadores que son accionados por levas.  Estos son:  parada en bajada, accionado al desenrollarse 250 pies de cable; un interruptor de límite en bajada que se activa a 247 pies, para proveer desaceleración; un interruptor de precaución de 10 pies que se activa cuando el gancho está dentro de 10 pies del cabezal del aguilón o dentro de 10 pies del límite de bajada (240 pies); y un desacelerador en subida, que se acciona cuando el gancho del cable está dentro de 12 pulgadas del cabezal de aguilón.

4.19.4  Empuñadura del Control Colgante del Tripulante.  La empuñadura del control colgante del tripulante (Figura 4-25) es un control manual que se encuentra en la cabina.  La empuñadura del control colgante está conectada a la caja de control por un conector de cable.  El control colgante contiene tres interruptores y dos luces de precaución/aviso, un control de cable HOIST (grúa), posicionador BOOM (aguilón); ICS OVERTEMP (sobretemperatura del ICS) y una luz CAUTION a 10 pies.  El control HOIST es un interruptor direccional y de velocidad variable, con resortes que lo orientan a la posición central, y posiciones marcadas OFF, UP y DOWN.  Según el interruptor se aleja de OFF, la velocidad de la grúa aumenta en la dirección marcada. Cuando se libera el interruptor, se detiene la grúa.  El interruptor de posición BOOM, con las posiciones marcadas OUT y IN, opera de la misma forma que el interruptor HOIST, excepto que el aguilón se mueve hacia adentro o hacia afuera en una sola velocidad.  Existen dos luces instaladas en el control colgante del tripulante.  Estas son:  la luz CAUTION para avisar al tripulante cuando el cable de la grúa se encuentra a 10 pies o menos de todos los límites de parada.  Una luz roja OVERTEMP que avisa al tripulante de una condición de sobretemperatura en cualquiera de los sistemas de lubricación de la grúa o en el motor de la grúa.  Cuando la luz OVERTEMP se ilumina, se debe dejar que la grúa se enfríe hasta que se apague la luz.  El interruptor de control ICS, al frente del control colgante, provee al operador comunicaciones dentro del helicóptero.

4.19.5  Sistema Cortador de Cables.  Un dispositivo cortador de cables libera la carga de la grúa de rescate en caso de emergencia.  El sistema consiste de un cortador de cables activado por un disparador, un interruptor CABLE SHEAR (cortador de cable )en el panel del control del piloto, un interruptor cortador en el conjunto de grúa y un circuito de prueba SQUIB (disparador).  El cortador puede ser disparado por el piloto o copiloto desde el interruptor SHEAR (cortador) en el panel de control (Figura 4-25) o por el operador de la grúa, usando el interruptor CABLE CUT (corte de cable) en la parte superior de la caja de control.  El circuito de prueba SQUIB consiste de un interruptor TEST-NORM (prueba-normal) y una luz IND (indicadora) que indica buen funcionamiento.  Cuando el interruptor SQUIB está en NORM y se coloca el interruptor SHEAR en FIRE, se envía potencia eléctrica al disparador doble para disparar.  Entonces el cartucho explosivo impulsa el cortador al cable de la grúa y lo corta.  El dispositivo cortador de cable de la grúa de rescate funciona cuando se aplica potencia al helicóptero.  Una vez se dispara, se debe reemplazar el equipo cortador del cable y el cable.  La potencia para operar el cortador del cable proviene de la barra colectora esencial de dc, a través de un cortacircuito marcado HOIST CABLE SHEAR (cortador del cable de grúa).

4.19.6  Operación.
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Es la responsabilidad del operador de la grúa asegurarse de que el cable de grúa no hace contacto con ninguna porción de la aeronave. El cable de  la grúa de rescate se debe mantener libre de todas las piezas del helicóptero y de otros obstáculos externos cuando opere la grúa.  El desgaste del cable durante operaciones de grúa puede conducir a una falla del cable.  Si ocurre contacto con el cable o tropiezos, suspenda las operaciones de grúa e inspeccione el cable de acuerdo con los procedimientos aplicables para determinar si hay daños.  Si hay cables rotos, deshilados, o se observan retorcimientos, se deben descontinuar las operaciones de grúa y reemplazarse el cable. 

El enrollar un cable retorcido/dañado en la grúa puede causar una condición de atascamiento cuando se intente desenrollarlo, lo que causa que la grúa quede inoperante.

El operador de la grúa es responsable de mantener la estabilidad de la carga de la grúa mediante el uso de controles de grúa, llamadas de intercomunicación al piloto, y el control físico del cable (mano o pié).  Para oscilaciones menores (movimiento lineal o circular), detenga el enrollamiento, aplique movimiento manual al cable en la dirección opuesta a la oscilación.  Para una oscilación significativa, detenga el enrollamiento, comience a desenrollar o llame al piloto para que baje la aeronave.
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Si la oscilación no se detiene rápidamente, es posible que no se pueda manejar.  El enrollar una carga oscilante solamente aumentará el movimiento.

  Toda la tripulación debe vigilar si hay cargas impactantes, que se sacuden, o mueven rápidamente, que imparten cargas intensas en el cable.  Si se observan, se debe interrumpir la operación de grúa y se debe inspeccionar el cable para verificar que esté completo (que no hayan calbes rotos, deshilados, o retorcimientos) antes de reanudar las operaciones.

4.19.6.1  Prevuelo (Si se anticipa su uso).  

     1.  Chequee el nivel de aceite:

          a.  Libere el brazo de reacción y la grúa de 



pivote a su posición de operación.

          b.  Chequee el nivel de aceite en la grúa y 



en el cabezal de aguilón.

          c. 
Coloque la grúa nuevamente en la 




posición de almacenaje y asegure el 




brazo de reacción.

     2.  Chequee el aditamento superior.

     3.  Chequee el aditamento inferior (placas de 


montaje, pasadores de impulsos de eco y 


placa de estrella).

     4.  Chequee el interruptor de posición 




(posiciones 2 y 4).

     5.  Asegúrese de que el tapón  del cable de



potencia principal de la grúa está bien 



amarrado en la caja de conexiones.

     6.  Interruptores cortadores de cables – Hacia



abajo y bien amarrados.

     7.  Asegúrese de que se haya retirado el



puente metálico de corto circuito del tapón 


conector de cortador de cables.

    8.  Conector del cortador de cables fijado.

    9.  Chequee si los dispositivos de recuperación



funcionan y están completos.  Asegúrese 


de que los dispositivos de recuperación son



seguros.

  10.  Cortacircuito de control de grúa - Activado 


(panel de cortacircuitos esenciales de la 



misión).

4.19.6.2  Prueba de la Grúa de Rescate.

NOTA
Para probar la posición del aguilón y la subida y bajada del cable de grúa, consulte el párrafo 4.19.6.3  

Para probar el circuito disparador, haga lo siguiente:

     1.  Interruptor SQUIB - Mantenga en TEST.

     2.  Luz SQUIB IND - Activada.

     3.  Interruptor SQUIB - Suelte, regresa a 




NORM,  luz SQUIB IND apagada.

4.19.6.3  Posición del Aguilón y Operación del Control de Cable de Grúa.

Para posicionar la grúa de rescate hacia adentro o hacia afuera, haga lo siguiente:

     1.  Interruptor MASTER (maestro) – ON 



(activado).
     2.  Interruptor BOOM en el panel RESCUE 



HOIST CONTROL - IN y OUT, según se 



requiere.

     3.  Repita el paso 2 usando el control colgante



del tripulante.

Para enrollar o desenrollar el cable de grúa, haga lo siguiente:


4.  Interruptor de control CABLE en el panel



RESCUE HOIST CONTROL (control de la 


grúa de rescate) UP y DOWN (subir y bajar) 

(empuñadura del control colgante del 



tripulante) según se requiera, uno a la vez.  


Suelte cuando alcance la posición deseada.

     5.  Repita el paso 4 usando el interruptor 



HOIST del control colgante del tripulante.

4.19.7  Procedimiento de Parada.  Interruptor MASTER - Según se desee.

4.20  CALEFACCIÓN AUXILIAR ELÉCTRICA DE LA CABINA.  (EN HELICOPTEROS EQUIPADOS CON EQUIPO DE CALEFACCIÓN AUXILIAR  DE LA CABINA).
En la sección de transición se encuentra instalado un calentador auxiliar eléctrico de 55,000 BTU/hr de la cabina para aumentar la temperatura de la cabina en ambientes extremadamente fríos.  El sistema de calefacción auxiliar consiste de un panel de control de calefacción en la consola inferior reemplazando el panel de control de retransmisión cuando está instalado el equipo de calefacción (Figura 4-26), un soplador y unidad de calefacción eléctrica en la sección de transición, un orificio de entrada del calentador en el mamparo posterior del compartimiento de carga (Figura 2-5), un control de temperatura ubicado debajo de la ventanilla izquierda del artillero, y conductos a través del compartimiento de carga.  
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Figura 4-25.  Equipo de la Grúa de Rescate.  UH
El sistema de calefacción auxiliar se activa desde la cabina por medio de un interruptor marcado OFF-ON-RESET (desactivar-activar-reponer) en el panel de control AUX CABIN HEATER (calefacción auxiliar del compartimiento de carga).   Con ambos generadores principales funcionando y el interruptor AUX CABIN HEATER en ON, se iluminará la luz HTR ON (calefacción activada) en el panel de control, indicando la aplicación de potencia a través del relé de control del calentador hacia el sensor de temperatura del conducto y hacia el motor del soplador y los elementos del calentador del compartimiento de carga.  Si la unidad de calefacción se sobrecalienta, un circuito de elemento de termostato abrirá automáticamente, causando que la calefacción se apague.  Cuando el elemento se enfría, el interruptor AUX CABIN HEATER se debe colocar momentáneamente en RESET para restaurar el sistema.  Un termostato de ciclaje del conducto de salida de calefacción también se encuentra en el lado de salida de aire de la calefacción.  Si la temperatura del conducto excede 82° (  8°C, los contactos del sensor de temperatura abrirán, interrumpiendo la potencia de los elementos de la calefacción temporeramente.  Al disminuir la temperatura, los contactos se reajustarán automáticamente a la posición cerrada a 77° ( 8°C para restaurar la potencia.  Un sensor redundante de sobrecalentamiento del conducto/interruptor de apagado está instalado próximo al termostato de ciclaje del conducto para apagar la potencia de los elementos de calefacción si la temperatura de flujo de aire excede 99° ( 8°C, debido a una falla del sensor de ciclaje de la calefacción.  Los contactos del interruptor sensor se reajustan a la posición cerrada al disminuir la temperatura.  Sin embargo, el interruptor del panel de la calefacción de la cabina se debe colocar momentáneamente en RESET (reponer) para volver a comenzar la operación del sistema.  El aire calentado es llevado a través del compartimiento de carga por medio de conductos a lo largo de cada lado del compartimiento en el techo.  La potencia para operar los elementos de la calefacción auxiliar de la cabina proviene de la barra colectora primaria Núm. 1 de ac a través de la caja de conexión Núm. 1 y está protegida por los limitadores de corriente.  La potencia del abanico proviene de la barra colectora primaria Núm. 2 de dc y está protegida por un cortacircuito, marcado AUX HTR BLOWER (abanico de la calefacción auxiliar). El control de ambos elementos calefactores y del soplador proviene de la potencia de la barra colectora primaria Núm. 1 de dc, a través de un cortacircuito marcado AUX HTR CONTROL (control de calefacción auxiliar).  La calefacción auxiliar del compartimiento de carga funcionará con la potencia de la APU activada y con la bomba de reserva desactivada o con ambos generadores activados y la bomba de reserva desactivada.

4.21  EQUIPO DE DESHIELO DE LAS PALAS DEL ROTOR.

Consulte el Capítulo 2 para una descripción y operación del equipo de deshielo de las palas.

4.22  EQUIPO DEL SISTEMA DE  COM-BUSTIBLE EXTERNO PARA AMPLIACIÓN DE ALCANCE.  ES 

     El sistema de combustible para ampliación de alcance es apoyado por un sistema de soporte de carga externa que se extiende horizontalmente desde cada lado del fuselaje detrás de las puertas de la cabina  (Figura 4-27).  Los tanques lanzables de 230 y 450 galones se pueden colgar de los pilones verticales de depósitos (VSP).  Las líneas de combustible removibles, las líneas de aire sangrado, válvulas, y conectores eléctricos se encuentran dentro de los soportes horizontales de depósitos (HSS).  Un sistema de presurización de tanques, que usa aire sangrado, transfiere combustible a los tanques principales.  Las líneas de combustible que llevan combustible a los tanques principales de combustible Núm. 1 y 2 contienen válvulas de retención para prevenir el flujo de retorno.  El sistema de ampliación de alcance no puede suministrar combustible directamente a los motores; se debe usar para reabastecer el combustible de los tanques principales solamente.  Los tanques externos se reabastecen por gravedad solamente.  El vaciado se hace insertando una manga de succión en el orificio de reabastecimiento y absorviendo el combustible del tanque, o por vaciado de gravedad, abriendo la válvula de drenaje del colector.  El control del sistema proviene de un panel de control en la parte posterior de la consola inferior.  La potencia para operar el sistema de transferencia de combustible proviene de la barra colectora primaria Núm. 1 de dc a través de cortacircuitos marcados EXT FUEL LH, y NO. 1 XFER CONTROL y de la barra colectora primaria Núm. 2 de dc a través de cortacircuito marcados EXT FUEL RH y NO. 2 XFER CONTROL y de la barra colectora primaria Núm. 2 de ac a través de un cortacircuito marcado AUX FUEL QTY en el panel de cortacircuitos de alerta de la misión. 

4.22.1  Modos de Transferencia del Sistema de Combustible Externo para Ampliación de Alcance.  El combustible se puede transferir desde los tanque externos a los tanques principales en dos modos, AUTO MODE o MANUAL (modo automático o manual).  AUTO (primario) transfiere el combustible automáticamente después que se manipulan los interruptores.  La transferencia de combustible será manejada por el microprocesador según se describe en el párrafo 4.22.6.  El piloto sólo necesita monitorear ocasionalmente el panel AUXILIARY FUEL MANAGEMENT (administración de combustible auxiliar) para asegurarse de que durante la transferencia de combustible en AUTO MODE, el combustible en los tanques externos disminuye como debe.  El segundo modo de transferencia es el modo de MANUAL XFR (transferencia manual) (secundario).  En el modo MANUAL el piloto puede reabastecer el tanque de combustible principal en cualquier cantidad o frecuencia deseada.  La transferencia debe ser iniciada por el piloto.  El piloto debe monitorear constantemente el indicador de cantidad de combustible, a fin de comenzar y terminar la transferencia para permanecer dentro de los límites de CG.  Es posible transferir combustible desde cualquier tanque mientras está en el modo MANUAL.  El piloto termina la transferencia cuando el sensor de bajo nivel de combustible del tanque externo indica que el tanque está vacío.  Durante la transferencia manual, si se ilumina la luz EMPTY (vacío) del tanque,  cambie de OUTBD a INBD (externo a interno) o  MODE OFF (modo desactivado) de la transferencia manual.  No espere que la luz NO FLOW (no hay flujo) se ilumine.  Esto impedirá que entre aire a la línea de combustible y al tanque principal.  Cuando se ilumina la cápsula TANK EMPTY (tanque vacío), aún quedan 2.5 a 4.0 galones de combustible en el tanque.  El movimiento del combustible causará la iluminación frecuente de las luces TANK EMPTY, NO FLOW y AUX FUEL (combustible auxiliar) cuando el tanque está en esta condición.

4.22.2  Tanques del Sistema de Combustible Externo para Ampliación de Alcance.  

     El sistema de ampliación de alcance contiene dos o cuatro tanques colgados de los soportes afuera del fuselaje.  Los tanques contienen deflectores para prevenir el movimiento del combustible.  Las válvulas de desconexión rápida se encuentran en el combustible externo y en las líneas de aire sangrado para proveer sellos cuando se lanzan o remueven los tanques.  Si los tanques no están instalados se mostrará cccc en el indicador AUX FUEL QTY POUNDS (libras de cantidad de combustible auxiliar) cuando se seleccione OUTBD o INBD (externos o internos) en el selector rotativo de cantidad de combustible.  La ubicación preferida del tanque de combustible auxiliar del Sistema de Combustible Externo para Ampliación de Alcance (ERFS Externo) es el pilón exterior.  Esto facilita el ingreso y egreso de tropas, carga y el uso de la ametralladora M60D montada en la puerta.
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Figura 4-26.  Panel de Control de Calefacción Auxiliar de la Cabina
4.22.3  Panel de Control de Administración de Combustible Auxiliar.  El panel de control AUXILIARY FUEL MANAGEMENT (administración del combustible auxiliar) (Figura 4-27) contiene todos los controles para la operación del sistema de combustible auxiliar para ampliación de alcance.  La descripción de los controles es la siguiente:

CONTROL/ INDICADOR


FUNCIÓN

EXTERNAL FUEL TRANSFER


Controla la administración

de combustible del sistema

externo de ampliación de 

alcance.



OPRIMIR


OUTBD ON
Abre las válvulas de aire

sangrado para presurizar

los tanques externos.

OFF
Cierra las válvulas de aire

sangrado más cercana a los  los tanques.

CONTROL/

INDICADOR


FUNCIÓN

INBD ON
Abre las válvulas de aire

sangrado para presurizar

los tanques internos.

OFF
Cierra las válvulas de aire

sangrado más cercanas a los tanques.

TANKS INBD

Selecciona las válvulas de

transferencia de combus-

tible de los tanques 

internos para transferir el

combustible a los tanques

principales; desselecciona 

las válvulas externas.



OUTBD
Selecciona las válvulas de

transferencia de combustible de los tanques externos para la transferencia de combustible a

los tanques principales; desselecciona las válvulas

internas.



MODO 
Selecciona el modo de transferencia de combustible AUTO-OFF- MANUAL
de los tanques externos de combustible.



AUTO

Transfiere automáticamente combustible a los tanques principales de los tanques externos seleccionados, hasta que el sensor de “vacío” en cada tanque interrumpa la 

transferencia.  La transferencia ocurre en niveles, según se muestra debajo de la secuencia de transferencia de combus-tible. Cuando los tanques están

vacíos, se iluminarán los indicadores NO 
FLOW y EMPTY, y la luz de precaución AUX FUEL.



OFF
Interrumpe el modo de

transferencia manual o

automática.



MANUAL

Proporciona el circuito

eléctrico a los interruptores

MANUAL XFR, que 
permiten la transferencia del tanque(s) seleccionado 
hasta que el interruptor se mueva a OFF.

CONTROL/

INDICADOR


FUNCIÓN

MANUAL XFR
(transferencia manual)

RIGHT ON
Transfiere desde el tanque 

derecho usado junto con

el interruptor MODE en la

posición MANUAL del par seleccionado por el interruptor selector TANKS (tanques).



OFF
Interrumpe la operación

de transferencia.



LEFT ON
Transfiere desde el tanque 

izquierdo del par seleccionado por el interruptor selector TANKS.



OFF
Interrumpe la operación de

transferencia.



AUX FUEL QTY POUNDS
Indica las libras de com-

bustible externo restante

en una pareja simétrica
de tanques, el total de los
tanques auxiliares,
indicación de autoprueba o códigos de falla. 

Muestra los factores K en el medidor de flujo.



NOTA
El selector de tanques de combustible y los indicadores de cantidad también se usan junto con el interruptor INCR-DECR al iniciarse la cantidad de combustible de los tanques.

CONTROL/

INDICADOR


FUNCIÓN

OUTBD
Total de libras de combustible restante en la pareja de tanques externos.



INBD
Total de libras de combustible restante en la pareja tanques internos.



TOTAL
Libras de combustible 

restante en todos los tanques externos para ampliación de alcance.



CONTROL/

INDICADOR
FUNCIÓN

CAL
Ajusta el factor K del 

interruptor de flujo en el 

panel AUXILIARY FUEL MANAGEMENT. (administración de combustible auxiliar)



Posición del interruptor INCR
Aumenta el ajuste de la

lectura digital para ajustar

el combustible restante en

los tanques seleccionados

por el selector de tanques de combustible.



Posición DECR del interruptor
Disminuye el ajuste de la

lectura digital para ajustar

el combustible restante en

los tanques seleccionados 

por el selector de tanques

de combustible.



Botón STATUS
Reajusta la luz de precaución AUX FUEL y almacena la condición de 
los indicadores NO FLOW y EMPTY.



TEST
Chequea el indicador y las

Luces indicadoras.  Realiza

La suma de verificación de

memoria y visualiza 8 en

secuencia por cada indicación digital.  Verifica que la sonda de temperatura esté conectada; verifica que el medidor de flujo esté conectado; realiza cálculos de prueba basados en datos conocidos de temperatura y flujo, los compara con un buen valor conocido e indica el ajuste del interruptor de


densidad de combustible.  Al completar la prueba, se
mostrará uno de los siguientes:  Consulte la 

Tabla 4-3 para una des
cripción de fallas.  Good - Prueba exitosa. EO1 -  Error del microprocesador.  EO2 - Sensor de
Temperatura fuera de

alcance.  EO3 – Medidor de flujo no conectado.
EO4 - Error del circuito de flujo de combustible.

EO5 - Error de cálculo deflujo de combustible.
EO6 -  Error de la memoria. 



CONTROL/

INDICADOR
Luz DEGRADED
FUNCIÓN
Ha ocurrido un error en
una función crítica.  El código de error se mostrará bajo TEST.  Solo el error 

EO2 permitirá que el microprocesador elimine el
código de falla y vuelva a obtener la información del combustible restante por
medio de dos autopruebas.

EXTERNO


*Luz RIGHT NO FLOW
 El flujo de combustible no sale del tanque derecho seleccionado.



*Luz INBD EMPTY
Combustible del tanque interno derecho agotado.



*Luz OUTBD EMPTY
Combustible del tanque externo derecho agotado.

*Luz LEFT NO FLOW
El flujo de combustible
no sale del tanque izquierdo seleccionado.



*Luz INBD EMPTY

Combustible del tanque interno izquierdo agotado.



*Luz OUTBD EMPTY
Combustible del tanque 
externo izquierdo agotado.

VENT SENSOR
Detecta la presencia de
combustible en el termistor del respiradero.



*OVFL
Indica desborde del combustible por el respiradero.



FAIL
Apertura en la línea del
sensor del respiradero.

NOTA
*La iluminación de esta cápsula en el Panel de Administración de Combustible causará la iluminación de la luz de precaución AUX FUEL y de la luz MASTER CAUTION.  Al oprimir el botón STATUS (condición) se reajustarán las luces NO FLOW, AUX FUEL y MASTER CAUTION, pero no se corregirá la condición de “no flujo”.

 4.22.4  Sistema Indicador de Nivel de Combustible Externo para Ampliación de Alcance.   La lectura digital AUX FUEL QTY POUNDS (cantidad de combustible auxiliar en libras) (Figura 4-27) indica la cantidad de combustible que queda.  El tipo de combustible se preajusta por medio de interruptores en el panel de control de tanques para ampliación de alcance.  Luego de preajustar la cantidad de combustible en los tanques usando el selector rotativo y los interruptores INCR-DECR (aumento-disminución), la cantidad de combustible indica la cantidad de combustible auxiliar en libras (AUX FUEL QTY POUNDS)  que queda, en unidades de una libra.  El preajuste sólo se puede hacer cuando el peso del helicóptero está sobre las ruedas (WOW).  El entrecierre del interruptor WOW evita el ajuste durante el vuelo.  Cuando se mide la cantidad, la lectura se usa junto con el interruptor selector rotativo para seleccionar el subtotal de la pareja de tanques, o el TOTAL que queda en todos los tanques.  Un transmisor común de flujo percibe el combustible usado dentro de la línea de combustible a los tanques principales.  Según se transfiere el combustible, el transmisor de flujo produce una señal proporcional al volumen del combustible transferido.  El microprocesador usa esta señal, junto con la temperatura de combustible y el tipo de combustible, para calcular la masa de combustible transferido.  Esta cantidad se resta de los datos de cantidad de combustible preajustado y se muestra en la lectura digital como libras restantes.  Se estima que la exactitud de la cantidad de combustible es de 5%.  Una luz verde DEGRADED (degradado) se iluminará,  indicando que ha ocurrido una falla total en el microprocesador;  una condición de error es detectada por el mismo, o una falla del sensor de temperatura o el uso subsiguiente de un valor de temperatura de combustible preseleccionado.  Sólo el error de temperatura (EO2) permitirá que el microprocesador elimine el error por medio de dos autopruebas.  Si la causa del error se corrigió, una autoprueba eliminará el error en el indicador.  La potencia para el subsistema de cantidad de combustible proviene de la barra colectora primaria Núm.2 de ac, a través de un cortacircuitos marcado AUX FUEL QTY, en el panel del cortacircuito de alerta de la misión.

4.22.5  Prueba del Panel de Control de Administración de Combustible Auxiliar.
1.  Botón TEST - Oprimir.  Los dígitos deben 

mostrar ochos (8), todas las luces de los 

paneles y las luces DEGRADED 
(degradado) y VENT SENSOR (sensor del 

respirador) (FAIL y OVFL{falla y 




desbordamiento}) se deben iluminar.

     2.  Botón TEST - Soltar.  Los dígitos deben 



indicar ochos (8) en secuencia de izquierda 


a derecha tres veces, cinco segundos más 


tarde, indicará  GOOD o el código de falla 


EO; tres segundos más tarde, indicará la



densidad del tipo de combustible, luego el 


TOTAL de combustible.

     3.  Botón STATUS - Oprima para probar y 



suelte.

     4.  Interruptor de cantidad de combustible 



auxiliar – CAL (calibrar).

NOTA
CAL es el valor de calibración marcado por el fabricante en el sensor de flujo de combustible.  Ingrese el número de cuatro dígitos, ignorando los números a la derecha del punto decimal.

     5.  Interruptor INCR/DECR - Ajuste la 




calibración.

     6.  Interruptor de cantidad de combustible 



auxiliar - INBD.

     7.  Interruptor INCR/DECR - Ajuste la cantidad



de combustible interno.

     8.  Interruptor de cantidad de combustible 



auxiliar - OUTBD.

     9.  Interruptor INCR/DECR - Ajuste la cantidad



de combustible externo.

    10. Interruptor de cantidad de combustible 



auxiliar se mueve a  TOTAL - Chequear.
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Figura 4-27.  Panel de Control de Administración de Combustible Auxiliar

     11.  Interruptores PRESS OUTBD y INBD (presión de tanques externos e internos) - Según se desee.

4.22.6  Secuencia de Transferencia de Combustible.
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 Los interruptores FUEL BOOST PUMP CONTROL (control de la bomba reforzadora de combustible)

permanecerán activados durante la transferencia de combustible auxiliar exterior y permanecerán activados por 10 minutos luego de mover los interruptores PRESS (presión) a OFF (desactivar).  El fallar en observar esta advertencia puede causar un apagón de la turbina.
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La secuencia de la transferencia de combustible se debe planificar y ejecutar cuidadosamente, a fin de mantener el centro de gravedad dentro de los límites.

     La secuencia de la transferencia de combustible se basará en el requisito de la misión y limitaciones del centro de gravedad.  La transferencia automática comienza cuando se manipulan los interruptores correctos y el nivel de combustible está según se muestra a continuación y la presión interna de los tanques auxiliares exteriores se aumenta lo suficiente para forzar el combustible hacia los tanques principales.  La transferencia continuará hasta que el acondicionador de señales del tanque principal provea una señal a través del microprocesador para detener la transferencia de combustible.  El ciclo se hace según se requiere, hasta que se interrumpe colocando el interruptor MODE a OFF o en MANUAL o colocando el interruptor PRESS en OFF.  La transferencia manual se comenzará con la selección  MANUAL y los interruptores apropiados, y los tanques exteriores de combustible se presurizan con aire sangrado para comenzar la transferencia de combustible del tanque(s) externo a los tanques principales.  La transferencia continuará hasta que se llenen los tanques.  Permanecerán llenos mientras el modo manual permanezca activado.  La transferencia manual requiere la observación cercana del nivel de combustible para iniciar y detener la transferencia, a fin de permanecer dentro de los límites de centro de gravedad.  La secuencia de transferencia automática es la siguiente: 

TOTAL DE COMBUSTIBLE AUXILIAR RESTANTE (BASADO EN LA DENSIDAD JP-4)
TRANSFERENCIA – COMIENCE CUANDO LA CANTIDAD DE COMBUSTIBLE DE UN TANQUE PRINCIPAL SEA MENOR DE
TRANSFERENCIA – CESE CUANDO LA CANTIDAD DE CADA TANQUE DE COMBUSTIBLE PRINCIPAL SEA MAYOR DE

8840-7041 lbs
950 lbs

1000 lbs

7040-50001 lbs

750 lbs
1000 lbs

5000-0 lbs
600 lbs

1000 lbs

4.22.7  Verifique la Transferencia de Combustible Externo para Ampliación de Alcance.

NOTA
Cuando la temperatura ambiental es menor de 4°C (40°F), el ESSS/ERFS no se apagará después que se complete la verificación de transferencia, a fin de evitar el potencial de congelamiento del regulador de presión.

     1.  Interruptor AIR SOURCE HEAT/START 



(fuente de aire para calefacción/arranque) – 

ENG (motor).

     2.  Interruptores FUEL BOOST PUMP 




CONTROL - ON verifique que estén



 activados.
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Los interruptores FUEL BOOST PUMP CONTROL permanecerán activados durante la transferencia de combustible externo para ampliación de alcance y permanecerán activados por 10 minutos después de mover los interruptores PRESS a OFF.  El fallar en observar esta advertencia puede causar un apagón del motor.

     3.  Interruptores PRESS OUTBD y INBD - ON 


para los tanques instalados.

     4.  Interruptor de cantidad de combustible – 



TOTAL.

     5.  Interruptor TANKS -  Según se desee.

     6.  Interruptor MODE - MANUAL.

     7.  Interruptor MANUAL XFR RIGHT - ON.

     8.  Lectura principal FUEL QTY TOTAL FUEL - 


Verifique para determinar un aumento de 


aproximadamente 20 libras.

     9.  Interruptor TANKS - Repita para la otra 



posición.

   10. Interruptor MANUAL XFR RIGHT 





(transferencia manual derecha) – OFF 



(desactivar). 

   11.
Interruptor MANUAL XFR LEFT 





(transferencia manual izquireda) – ON 



(activar).

   12.  Repita los pasos 8. y 9. para MANUAL XFT 

LEFT.

   13.  Interruptores MANUAL XFR (transferencia 


manual) - OFF.

   14.   Sistema de Combustible Externo para



Ampliación de Alcance - Ajuste según lo



desee.

4.22.7.1  Transferencia de Combustible Externo para Ampliación de Alcance en el Modo AUTO.

NOTA

Si cualquiera de las cantidades de combustible es menor de 1,000 lbs., es posible que al seleccionar el modo automático se inicie una secuencia de transferencia.

Permita suficiente tiempo para la presurización del tanque (aproximadamente 10 minutos para llenar un tanque de 230 galones hasta la mitad).

Durante la transferencia, verifique periódicamente que la cantidad del panel AUXILIARY FUEL MANAGEMENT esté disminuyendo a un mínimo de 40 libras por minuto, por par de tanques.  Un régimen de transferencia de combustible menor de 40 libras por minuto puede ser indicativo de una reducción de flujo en uno o ambos tanques. 

     1.  Interruptor AIR SOURCE HEAT/START – 



ENG.

     2.  Interruptores FUEL BOOST PUMP 



CONTROL - ON.

     3.  Interruptores PRESS OUTBD y INBD - ON 


para los conjuntos de tanques instalados.

     4.  Interruptor MODE - AUTO.

     5.  Interruptor TANKS - OUTBD, luego INBD.

4.22.7.2  Transferencia de Combustible Externo para Ampliación de Alcance en el Modo Manual.

Si el modo AUTO no funciona, haga la transferencia en el modo MANUAL como a continuación:
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Observe que la transferencia de combustible permanezca dentro de los límites de centro de gravedad y evite montar carga asimétricamente.

     1.  Interruptor AIR SOURCE HEAT/STAR - 



ENG.

     2.  Interruptores FUEL BOOST PUMP



CONTROL - ON.

     3.  Interruptores PRESS OUTBD y INBD - ON 


para los conjuntos de tanque instalados.

     4.  Interruptor MODE - MANUAL.

     5.  Interruptor MODE - OUTBD, luego INBD.

    
6.  Interruptores MANUAL XFR, RIGHT y LEFT



- ON.

4.22.7.3  Verificación del Flujo de Combustible Externo para Ampliación de Alcance en el Modo Manual.  Si se requiere ampliar el alcance sin aterrizar y la aeronave no está equipada con un sistema indicador de combustible ERFS, verifique el flujo de combustible de cada tanque como sigue:

NOTA
Asegúrese de que los tanques de combustible principales no están completamente llenos.

     1.  Interruptor AIR SOURCE HEAT/START –

    

ENG.

     2.  Interruptores FUEL BOOST PUMP 




CONTROL - ON.

     3.  Interruptores PRESS OUTBD y INBD - ON 


para los conjuntos de tanque instalados.

     4.  Interruptor MODE - MANUAL.

     5.  Interruptor MODE - OUTBD, luego INBD.

    6.   Interruptor MANUAL XFR RIGHT - ON.



Observe el régimen de disminución del 



indicador AUX FUEL QTY POUNDS.  El 



régimen de flujo de combustible de 




transferencia normal por tanque debe ser 


entre 20 a 38 libras por minuto.

     7.  Interruptor MANUAL XFT RIGHT - OFF.

     8.  Repita los pasos 6. y 7. para el tanque 



izquierdo.
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      Figura 4-28.  Panel de Control de 

       Lanzamiento de Cargas. ES
4.23  SISTEMA DE APOYO DE CARGA EXTERNA (ESSS).  EH
El ESSS provee un medio de cargar una variedad de cargas externas, inclusive los tanques de combustible externos para ampliación de autonomía.  El ESSS consiste de dispositivos fijos o removibles.

4.23.1  Dispositivos Fijos de Carga Externa.  Los dispositivos fijos son:  dispositivos fijos en la parte superior del fuselaje para sujetar el subsistema de apoyo de carga horizontal (HSS), y los herrajes de apoyo de la riostra de la parte inferior del fuselaje para sujetar dos riostras para cada HSS.  En adición a los componentes exteriores, hay otros dispositivos fijos en el interior de helicóptero, incluyendo arneses eléctricos, líneas de combustible, líneas de aire sangrado, y cortacircuitos.  

4.23.2  Dispositivos Removibles de Carga Externa.  El subsistema removible de carga externa se extiende horizontalmente desde cada lado del helicóptero en la estación 301.5, línea retrospectiva 42.0.  Debajo de cada soporte de carga horizontal (HSS) se extienden dos pilones de carga vertical (VSP) y las parrillas eyectoras conexas.  Las parrillas se usan para sujetar tanques de combustible u otros surtidores de carga externa.

4.23.3  Luces de Posición Laterales ESSS. 
En cada extremo exterior del HSS se encuentra una luz de posición.  Esas luces usan la fuente de potencia proporcionada para operar las luces de posición estándar instaladas; en colores es igual.  Al instalar el HSS,  los conectores eléctricos conectados a los tapones de puente, que proveen potencia a las luces estándar de posición, se remueven y reconectan a los conectores desde las luces de posición HSS.  La operación y fuente de potencia para las luces de posición HSS es la misma que para las luces de posición estándar instaladas.

4.23.4  Panel de Control de Lanzamiento de Carga Externa.  El panel de control de lanzamiento (Figura 4-28) provee la capacidad de lanzamiento de fase de todas las cargas externas o el lanzamiento simétrico de los tanques de combustible.  El circuito de entrecierre evita el lanzamiento de tanques de combustible, a menos que no sea en pares.  El lanzamiento de emergencia es completamente independiente del subsistema de lanzamiento primario.
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Los CARTUCHOS BRU-22A/A y MAU-40/A, de la parrilla eyectora son dispositivos explosivos y no se deben exponer al calor, tensiones parasitarias o cargas estáticas.  Consulte el TM 9-1300-206 para información concerniente al manejo y almacenaje de municiones.

El panel de control de lanzamiento (Figura 4-28) contiene todos los controles para el lanzamiento de cargas externas.  Los controles de lanzamiento son los siguientes:

CONTROL/

INDICADOR



FUNCIÓN



EMER JETT
ALL
Aplica 28 voltios de la barra colectora esencial de dc a todas las estaciones de carga cuando el peso del helicóptero está fuera
de las ruedas, independientemente del interruptor selector rotativo.  Una demora de un segundo

permite que las estaciones

exteriores hagan el lanza-

miento antes de las interiores.



Interruptor Selector Rotativo
Determina qué estación

recibe la señal de lanza-

miento primaria.



OFF
Evita que la señal de lanza-

miento se envíe a cualquier

estación de carga.



INBD



L

*Dirige la señal de lanza-

miento a la estación interna izquierda.



R
*Dirige la señal de lanzaiento a la estación interna derecha.



CONTROL/

INDICADOR

BOTH
FUNCIÓN

Dirige la señal de lanzamiento a las estaciones
internas izquierda y derecha.



OUTBD


L
*Dirige la señal de lanzamiento a la estación izquierda exterior.



R
*Dirige la señal de lanza-

miento a la estación derecha exterior.



Tabla 4-2.  Carta de Operación Degradada del Sistema de Combustible ESSS ES

FALLA DEL SISTEMA

CODIGOS E INDICACIONES
LUZ DEGRADADA


LUZ DE PRECAUCION

COMBUSTIBLE AUX
DESCRIPCION DE LA OPERACION DEGRADADA

E01  ERROR DE MICROPROCESADOR

EO3 MEDIDOR DE FLUJO DESCONECTADO

EO4 ERROR DE CIRCUITOS DE FLUJO DE COMBUSTIBLE

EO5 ERROR DE CALCULO DE FLUJO DE COMBUSTIBLE

EO6 ERROR DE MEMORIA
          ENCENDIDA
     ENCENDIDA
1.  LA FUNCIÓN AUTO XFR PERMANECE

2.  REGRESA AL PROGRAMA XFR ACTUAL

3.  EL PILOTO DEBE CALCULAR EL USO DE COMBUSTIBLE

EO2 SENSOR DE TEMPERATURA SIN CONECTAR O FUERA DE GAMA
          ENCENDIDA
     ENCENDIDA
1.  LA FUNCIÓN XFR PERMANECE

2.  LA EJECUCION DE DOS AUTOPRUEBAS:

  A.  BORRARA EL CODIGO DE FALLA Y REOBTENDRA LA INFORMACION DEL COMBUS-TIBLE  RESTANTE.

 B.  REAJUSTARA LA LUZ DE COMBUSTIBLE AUX

 C.  REGRESARA AL VALOR DE TEMPERATURA PRESELEC-CIONADO.

PERDIDA DE LECTURA DIGITAL
         ENCENDIDA
      ENCENDIDA
1.  LA FUNCIÓN XFR

PERMANECE

2.  NO QUEDAN INDICACIONES DE COMPROBACION DE CERO FLUJO Y TANQUE VACIO

3.  EL PILOTO DEBE CALCULAR EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE

PERDIDA DE UN SENSOR DE CANTIDAD DE NIVEL DEL TANQUE PRINCIPAL O PERDIDA DE UN DATO DEL ACONDICIONADOR DE SEÑALES
        APAGADA
      APAGADA
SIN DEGRADACION

EL SENSOR DE TANQUE AUXILIAR VACIO FALLO

Y PROVEYO UNA SEÑAL FALSA DE TANQUE VACIO
       APAGADA
ENCENDIDA SI SE SELECCIONA LA TRANSFERENCIA DE COMBUSTIBLE
SE CIERRA LA VALVULA DE CIERRE DE TRANSFERENCIA DE  COMBUSTIBLE AUX DEL TANQUE; EL PILOTO SELEC-CIONA MODO MANUAL; VALVULA  REABRE.

CONTROL
FUNCIÓN



BOTH
Dirige la señal de lanzamiento a las estaciones de carga externa izquierda y derecha.



ALL
Dirige la señal de lanzamiento primaria a todas
las estaciones de carga.
Las cargas externas se
lanzarán y 1 segundo más tarde se lanzarán 
las cargas internas.

NOTA

*Si los tanques de combustible están conectados a las estaciones de carga izquierda, derecha o a ambas, el modo de lanzamiento BOTH es seleccionado automáticamente aunque el interruptor selector esté en L o R.

CONTROL
FUNCIÓN



JETT
Aplica 28 voltios de la

barra colectora primaria

de dc a través de un interruptor selector rotativo
a la estación de carga seleccionada si el peso

está fuera de las ruedas y

el interruptor selector no está en OFF.

4.23.5  Operación del Control de Lanzamiento de Cargas.
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Para prevenir el lanzamiento imprevisto de cargas externas cuando el peso del helicóptero está sobre las ruedas, no active el interruptor de lanzamiento.

El sistema de lanzamiento provee dos modos de lanzamiento de cargas externas: primario y emergencia.  El subsistema primario usa el interruptor selector rotativo y el interruptor de palanca JETT.  El subsistema de lanzamiento de emergencia usa sólo el interruptor de palanca EMER JETT ALL.  El lanzamiento primario se usa cuando se desea el lanzamiento selectivo.  El interruptor rotativo se usa para seleccionar el punto de las cargas que serán liberadas, y el interruptor de palanca JETT se usa para activar la liberación de la misma.  El lanzamiento de emergencia se usa para soltar todas las cargas externas a través de una sola activación del interruptor de palanca EMER JETT ALL, independientemente de la posición del interruptor rotativo.  Durante el lanzamiento primario (ALL es seleccionado en el interruptor rotativo) y de emergencia, ocurre una demora de un segundo después que se sueltan las cargas externas, antes de soltar las cargas internas.  Cuando se lanzan los tanques de combustible, aparece cccc en la lectura digital AUX FUEL QTY POUNDS al seleccionar la posición correspondiente de la cantidad de combustible.  El combustible que queda en los tanques lanzados se restará del total mostrado cuando se selecciona TOTAL.   La potencia para operar el subsistema de lanzamiento primario proviene de la barra colectora primaria Núm. 1 de dc a través de cortacircuitos marcados ESSS JTSN INBD y OUTBD.  El subsistema de lanzamiento de emergencia se alimenta de la barra colectora esencial de dc a través de cortacircuitos marcados ESSS JTSN INBD y OUTBD.

4.24  CONECTORES DE LA SOGA DE DESLIZAMIENTO.

 Los conectores de la soga de deslizamiento consisten de cuatro herrajes de amarre del techo del compartimiento de carga.

4.25 EQUIPO DE EVACUACIÓN MÉDICA (MEDEVAC).
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Se prohibe el uso de la configuración ambulatoria de pedestal MEDEVAC para el transporte de personal, si no son pacientes o personal médico esencial.

 Un equipo de evacuación, que consiste de un conjunto de soporte de pesdestal y dispositivos para tres asientos orientados hacia atrás, se puede instalar en el Helicóptero UH-60 (Figura 4-29) después de remover los asientos de tropa.  El conjunto de pedestal de evacuación médica, al instalarse, está directamente debajo de la transmisión principal.  El pedestal puede girar alrededor de un eje vertical.  Los soportes de camilla están organizados en cantilever del pedestal.  Los soportes de la camilla se pueden colocar para aceptar de cuatro a seis pacientes en camilla, hasta seis pacientes ambulatorios u personal médico esencial, o una combinación de ambos.  El pedestal se debe colocar a lo largo del eje longitudinal del helicóptero para el vuelo, a fin de proveer amortiguación máxima en caso de choque.  El pedestal contiene correas de sujeción para cada camilla, correas de pierna para cada ocupante ambulatorio, ocho luces operadas individualmente para la configuración de camilla para cuatro hombres, dispositivos para ocho bolsas de fluido intravenoso de 1000 ml., dispositivos para dos botellas de oxígeno tamaño D.  Otro dispositivo del equipo de evacuación médica es un convertidor de frecuencia de 60 Hz, 115 vac para proveer potencia eléctrica para uso del equipo estándar de hospital.  En las misiones que no requieren potencia eléctrica, se puede dejar fuera la unidad de potencia.  Los dispositivos para los asientos orientados hacia atrás para tres hombres se encuentran en la porción delantera del compartimiento de carga, y acomodan asientos estándar de tropa.  La configuración de camilla para cuatro hombres permite la rotación del pedestal, a fin de que los pacientes de camilla se puedan cargar desde cualquier lado del helicóptero.    La configuración de camilla para seis hombres permite que se monten lateralmente; sin embargo, el pedestal se debe girar de nuevo a la posición de cierre, junto con el eje longitudinal del helicóptero, después de montar cuatro camillas.  Los dispositivos de sujeción del piso están instalados en los espárragos de amarre del piso del compartimiento de carga en ambos lados del pedestal.  Las últimas dos camillas se colocan en ambos lados del pedestal entre los sujetadores del piso y se aseguran.  Sólo los soportes superiores se pueden inclinar para montar o desmontar las camillas.  El desmontar los pacientes es lo contrario de montarlos.  Para la conversión de la configuración a seis pacientes ambulatorios o personal médico esencial, los soportes superiores de la camilla se doblan hacia abajo para acomodar tres pacientes o personal médico esencial, sentado de lado a lado en cualquier lado del pedestal.  La configuración ambulatoria de pedestal para evacuación médica provee una capacidad menor contra aterrizajes violentos (atenuación de energía y sujeción del ocupante) que los asientos de tropa.

4.25.1  Soporte de Camilla.  Cada soporte de camilla está fijado al pedestal central por medio de dos ejes pivotales en los extremos, (Figura 4-29) y por dos herrajes T, que permiten la remoción, intercambio, o reubicación  de los soportes.  Los impactos de choque se absorben en base al principio de la deformación.  Existen cinco orificios de soporte del eje pivotal en el lado derecho e izquierdo de la consola central en ambos extremos.  Detrás de los orificios se encuentran los rodillos de soporte para los cinco ejes pivotales.  Desde arriba hacia abajo, el orificio superior es el dispositivo para la camilla superior en la configuración de seis camillas.  El segundo orificio es para el soporte de la camilla superior de una configuración de cuatro camillas.  Estos orificios en los extremos se alinean con un eje pivotal central en el soporte de la camilla.  Sólo esta posición de camilla permite girar en la posición central para montar o desmontar.  El tercer orificio es para la camilla central de la configuración de seis camillas.  El cuarto orificio se usa cuando se instala el soporte de camilla en la configuración de cuatro camillas.  La tercera, cuarta y quinta posición no contienen la función de inclinación.

4.25.2  Iluminación de la Camilla.  En el pedestal de cada camilla se encuentran instaladas dos luces de camilla (Figura 4-29).  Cada luz contiene un interruptor PUSH-ON, PUSH-OFF.  La ubicación de esas luces es ajustable.  La potencia para operar las luces de la camilla proviene de las barras colectoras primarias Núm. 1 y 2 de dc a través de cortacircuitos en el panel de cortacircuitos de alerta de la misión, marcado NO. 1 LTR LTS y NO. 2 LTR LTS.  Las luces se operan desde una barra colectora dividida para proveer una luz en cada camilla en caso de que falle una sola barra colectora primaria de dc.

4.25.3  Instalación del Soporte de Camilla.  Los soportes superiores de la camilla son apoyados por un eje pivotal central y dos ejes pivotales en los extremos, uno a cada extremo del soporte (Figura 4-29).  Para inclinar el extremo superior del soporte solamente,  para montar o desmontar pacientes de camilla, el eje central permanece cerrado al pedestal y los ejes en los extremos se desconectan para rotación del soporte.  Este sistema fue diseñado para girar alrededor del eje central.  Aunque los soportes se pueden girar hacia cualquier extremo, se requiere más esfuerzo cuando la camilla está instalada.  Para instalar los soportes de camilla, haga lo siguiente:

     a.  Instalación del Soporte Inferior de la Camilla.

          (1) 
Antes de la instalación, cada eje 





pivotal central se debe retraer o 





abrir. 
El mango del eje pivotal





central  se tiene que asegurar en su





retenedor.  Los mangos en los 





extremos pivotales deben estar 





desenganchados.

          (2) 
Enganche las barras T en el soporte





de camilla con los herrajes de





retención divididos al fondo del 





pedestal.

(3) 
Alinee los ejes pivotales extremos



con los orificios. Desenganche los



cierres de la palanca del eje pivotal y



mueva la palanca del eje en el



extremo pivotal hacia el pedestal,


 
hasta que el eje pivotal se inserte



completamente en el orificio del eje



pivotal en el pedestal y el cierre del



mango se enganche.

(4) 
Repita el paso (3) para el otro



extremo del soporte de camilla.


b.  Instalación del Soporte Superior de la



Camilla.

(1)
Prepare el soporte.  Antes de la instalación, cada  pasador pivotal central se debe abrir y retraer, y el mango se debe desenganchar de su retenedor.  Los mangos en los extremos pivotales deben estar en la posición de enganche.

(2)  
Incline el borde exterior del soporte de la camilla levemente hacia abajo y enganche las barras T en los herrajes de retención divididos del segundo orificio de soporte desde la parte superior del pedestal.

          (3)  
Levante el borde exterior del soporte 




de camilla hasta que el soporte se 




nivele.

          (4)  
Inserte el eje pivotal del extremo en 




el pedestal halando el cierre de la 





palanca del eje pivotal, y moviendo 




la palanca hacia el pedestal hasta





que el eje extremo pivotal se





enganche
parcialmente en el orificio





del soporte extremo pivotal. 

         (5)

Ubique el mango de cierre del eje 




  
pivotal central en sentido horario 





hasta que quede horizontal.



(6) 
Empuje el eje pivotal central hacia el 



 
pedestal hasta que el eje se inserte 




completamente en el orificio del eje 




central pivotal.  El extremo opuesto 




del soporte de camilla se debe 





levantar o bajar para ayudar a alinear 



el eje central en el soporte con el 





orificio central en el pedestal.

          (7)  
Gire la palanca de cierre pivotal 





central en sentido horario hasta que 




quede horizontal.

          (8)  
Repita el paso (4) para el otro 






extremo del soporte de camilla.  





Ahora deslice ambos ejes pivotales 




de los extremos completamente





hacia adentro, moviendo el mango





de cierre de la palanca pivotal para





engancharla en posición.


c.  Instalación del Soporte de Camilla para 



Sentar los Pacientes Ambulatorios.

          (1)  
Prepare el soporte como en el paso 




b(1) anterior.

          (2)
Enganche la barra T en la bandeja





de 
la camilla con los soportes de 





retención divididos debajo de los 





soportes de los topes de 





inclinación.

          (3)  
Coloque el soporte de camilla en el 




segundo orificio, contando desde el 




orificio del fondo del extremo del 





pedestal.

          (4)  
Alinee los ejes extremos pivotales 




con los orificios.  Desenganche el

 



cierre de la palanca del eje pivotal  




mueva la palanca del eje pivotal





hacia el pedestal, hasta que el eje





pivotal se inserte completamente en





el orificio del eje pivotal en el





pedestal y se enganche el cierre del





 mango.

          (5)  
Repita el paso (3) para el otro 






extremo del soporte de camilla.
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Figura 4-29.  Sistema de Evacuación Médica y de Asientos (Hoja 1 de 5)
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Figura 4-29.  Sistema de Evacuación Médica y Asientos (Hoja 2 de 5)
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Figura 4-29.  Sistema de Evacuación Médica y Asientos (Hoja 3 de 5)
4.25.4  Remoción del Soporte de Camilla.  La remoción del soporte de camilla se realiza a la inversa de la instalación.  Antes de la remoción, se debe remover cualquier camilla en el soporte y abrir las correas.  Si hay un IV u oxígeno instalado, asegúrese de que las mangueras no están enredadas con soportes, luego proceda según se requiere.

4.25.5  Instalación de Asientos de Evacuación Médica.  La instalación consiste de tres asientos de tropa que se removieron para la instalación del sistema de evacuación médica.  Instale el número requerido de asientos en la estación 271.0.  

4.25.6  Carga y Descarga de Camillas.  Las camillas se pueden cargar y descargar lateralmente, directamente sobre los soportes de camilla, desde cualquier lado del helicóptero.  Siempre que la grúa de rescate y el equipo de evacuación médica se instalan simultáneamente, el soporte de camilla superior derecho se debe remover de la aeronave.  El soporte inferior derecho se puede almacenar si no está actualmente en uso.  El soporte de camilla inferior derecho se debe instalar en la posición más baja y usarse cuando se transportan más de dos pacientes de camilla o cuando se conducen operaciones de grúa con una camilla especial (stokes).  Para facilitar la carga de un paciente en litera “stokes”, se puede girar el pedestal de literas hasta unos 30° de la posición del vuelo.  Al retornar el pedestal a la posición de vuelo, hay que levantar la esquina derecha posterior del soporte de la litera para que no tropiece con el soporte inferior de la grúa.  Suponiendo que el equipo de evacuación médica esté en posición de vuelo (con las literas alineadas sobre el eje longitudinal de la aeronave), los pacientes aliterados se cargan y descargan de la siguiente manera:


1.  Ambas puertas del compartimiento de 



carga - Abiertas.


2.  Mango de liberación de cierre de rotación 


de pedestal -  Hale el mango y gire el



pedestal 90° en sentido horario (visto 



desde arriba).  En helicópteros con tanques 


de combustible externos para ampliación de



autonomía, el pedestal girará solo 60° 



desde la línea central para cargar pacientes 


de camilla.


3.  Suelte el mango de cierre mientras gira el 


pedestal.  El pedestal cerrará 






automáticamente en una posición lateral



para carga y descarga.


4.  Suelte ambos ejes pivotales del soporte de 


camilla en las camillas superiores.  




Desenganche los cierres de la palanca 



pivotal y mueva las palancas lejos del 



pedestal.  Sostenga el soporte con la mano 


opuesta.  Suelte la palanca.  Los ejes 



pivotales extremos deben descansar en



el herraje del orificio.  El soporte de



camilla ahora está listo para ser cargado



desde cualquier lado.  Seleccione el lado



deseado. 
Mueva la palanca de liberación



pivotal del extremo aproximadamente una



pulgada más para comprimir los resortes del



eje, lo cual permite que el eje pase por la


 
guía del extremo y que baje el soporte de la



camilla en el extremo.  Durante la bajada,



suelte la palanca del eje pivotal para



permitir que el resorte del eje pivotal



empuje el eje al herraje del tope inferior.


5.  Usando dos personas (una a cada lado o 


extremo) - Coloque la camilla con el 




paciente en el extremo del soporte superior 


y empuje la camilla en posición.  Note que 


los pies de la camilla deben estar atrapados 

entre los topes de madera en el soporte de 


la camilla.  Si se van a cargar tres o más 


pacientes, los de arriba se deben cargar 



primero.  Lo inverso aplica al descargar.


6.  Para inclinar el soporte superior del extremo 

de camilla, hale el cierre de la palanca del 


eje, y mueva la palanca lejos del pedestal 


en el extremo del soporte que está siendo 


levantado.  Gire el soporte de la camilla a 


una posición nivelada hasta que los orificios 

del eje pivotal se alineen con los ejes 



pivotales.  Mueva las palancas hacia el 



pedestal hasta que el eje se inserte 




completamente en los orificios del eje y se 


enganchen los cierres de mango.
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Figura 4-29.  Sistema de Evacuación Médica y Asientos (Hoja 4 de 5)


7.  Camillas inferiores -  Usando dos personas 


(una en cada lado o extremo), coloque la 


camilla con el paceinte en el extremo del 


soporte y empuje la camilla en posición.  


Note que los pies de la camilla deben estar 


atrapados entre los topes de madera en el 


soporte de la camilla.


8.  Correas de camilla - Extienda las correas 



(en el pedestal) y engánchelas en la hebilla 


de los soportes de camilla.  Hale las correas 


uniformemente para engancharlas; para 



halar parcialmente se requiere la 




tracción total de la correa para




denganchar el cierre.



9. 
Manija de cierre de rotación de pedestal




- Hale y gire el pedestal en sentido




contrahorario de 90° (visto desde




arriba) en la posición de vuelo (eje




longitudinal), y suelte la manija.

  10.  
Puertas del compartimiento de carga - 



Cerradas.

   11.  El descargar es lo inverso de cargar 




después que se remueven las correas 



de la camilla y los tubos de oxígeno y 



del IV se chequean para asegurarse de 



que no se enredan con la camilla o 




soporte.

4.25.7  Instalación de las Bolsas de Solución Intravenosa (IV) y de Tanques de Oxígeno. 

[image: image72.wmf]PRECAUCION


Se debe avisar al piloto cuando hay oxígeno a bordo, éste se debe usar de acuerdo a las instrucciones del Cirujano General, y debe tener reguladores de oxígeno conectados.

Los aditamentos para las bolsas de IV y los tanques de oxígeno se encuentran en la parte superior del pedestal a cada extremo.  Se pueden conectar cuatro bolsas de IV a cada conjunto IV/oxígeno.  Los ganchos para las bolsa de IV en el extremo exterior del conjunto se usan para las camillas inferiores y los ganchos interiores se usan para las camillas superiores.  Se coloca el orificio de la parte superior de la bolsa en los ganchos del IV y las bolsas se cuelgan hacia abajo.  Para prevenir daños a las bolsas de IV, verifique el espacio entre las abrazaderas del tubo de drenaje de la bandeja para transmisión y las bolsas IV instaladas.  El asistente médico hará el ajuste de flujo y reemplazo.  Los tanques de oxígeno se insertan en el conjunto, el fondo primero.  Se provee una correa de restricción para evitar que el tanque se caiga durante maniobras normales de vuelo.  La correa se coloca a través del regulador de una forma y se posiciona según se muestra en la Figura 4-29, para evitar que se resbale la correa sujetadora.  Los extremos de la correa se fijan y aprietan para mantener el tanque asegurado.

4.23.8  Almacenaje del Soporte de Camilla.

[image: image73.wmf]ADVERTENCIA


El almacenaje del soporte de la camilla en la posición de almacenaje de nivel superior puede ser peligrosa durante una secuencia de choques, debido a la posibilidad de que se salga el soporte de la camilla del carrusel.  Aconseje que el almacenaje no se haga en esta forma.  Mantenga este soporte de camilla en la posición de instalación o colóquelo en la parte de atrás del carrusel en el  nivel ambulatorio, si no hay ocupantes a lo largo del mámparo posterior (Hilera 5).
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Figura 4-29.  Sistema de Evacuación Médica y Asientos (Hoja 5 de 5)

Los soportes de camilla se pueden almacenar a lo largo del pedestal central a cada lado, uno sobre el otro (figura 4-29).  Los soportes de almacenaje a cada extremo del pedestal proveen el soporte inferior de los soportes, y evitan que los soportes se muevan lejos del pedestal.  Las correas de malla fijadas a los anillos se usan para sujetar los extremos superiores de los soportes en el pedestal.  Los pasadores se usan para sujetar los soportes de almacenaje en una posición de almacenaje contra el extremo del pedestal.  Se proveen dos soportes para cada soporte de camilla.  El soporte superior se debe guardar primero, luego el inferior.  Para la reinstalación, la secuencia es a la inversa.


1.  
Baje el brazo de soporte de almacenaje a la posición horizontal e inserte el pasador de almacenaje del brazo del soporte a través del brazo de soporte y en el pedestal central.

      NOTA

La colocación correcta del pasador de almacenaje del brazo de soporte reduce la capacidad de sujeción del brazo de soporte, lo cual puede causar que el brazo de soporte corte su perno pivotal durante un aterrizaje forzoso o accidente de aeronave.

   2. Coloque la bandeja de la camilla en la posición de almacenaje, con el fondo de la bandeja de la camilla contra el pedestal central.


3.
Asegure la bandeja de la camilla al pedestal central, dirigiendo la correa de malla del lado opuesto alrededor de la porción superior del mango de la bandeja de camilla.  Asegure la abrazadera de metal en el anillo de metal y apriete la correa de malla.  (El uso de la correa de malla del lado opuesto reducirá el movimiento excesivo de la bandeja de camilla mientras está almacenada).


4. 

Si sólo se va a almacenar la bandeja superior 
de la camilla, como en el paso 3, se puede 
añadir seguridad adicional dirigiendo la 
correa de malla del mismo lado alrededor de 
la porción inferior de la manija de la bandeja 
de la camilla y ajustando la correa de malla.
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No almacene equipo entre la bandeja de la camilla almacenada y el pedestal central. 


5. 

La bandeja de la camilla inferior se 
guardará de la misma forma que en los 
pasos 1 al 3.  La correa de malla del 
mismo lado se puede usar para asegurar 
la porción inferior de la bandeja de 
camilla como en el paso 4 si sólo se va 
a almacenar una camilla inferior.


6.  
La remoción de las bandejas de camilla 
almacenadas se realiza en el orden 
inverso de los pasos 1 al 4.

4.26  EQUIPO SEPARADOR DE PARTICULAS DE LA ENTRADA (IPS) DE LA UNIDAD DE POTENCIA AUXILIAR (APU).  (HELICOPTEROS CON EL EQUIPO IPS INSTALADO).
El equipo API IPS provee filtración de aire de entrada de la APU por medio de una unidad centrífuga separadora de partículas.  El separador está conectado al alojamiento de entrada radial de la APU y provee para la colección y derrame de partículas de barrido.  La operación del separador pasivo emplea aire sangrado de la APU para impulsar una bomba eyectora usada para el barrido de partículas.  El equipo IPS está diseñado para ser físicamente compatible con helicópteros que contienen el HIRSS y con los que no lo tienen, con instalaciones de APU T-62T-40-1 200/300 solamente.  El equipo consiste de tres categorías de componentes removibles:


a.  Conjunto separador de partículas aéreas.


b.  Equipo de modificación de la APU - Piezas 


requeridas para modificar la APU para 



aceptar el conjunto separador.

c.  Dispositivos de la estructura aérea - Piezas 

requeridas para instalar el conjunto 



separador y proveer el suministro de aire


sangrado y dispositivos de escapes para 
barrido.
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