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RESUME

Ce présent travail a pour but de présenter une étude descriptive
sur le systéme de lubrification ainsi ses opérations de maintenance
programmée et non programmée appliquées sur le turbopropulseur
PWI127E.

ABSTRACT

The purpose of this work is to present a descriptive study on the
system of lubrication and its maintenance actions progranimed and not

programmed applied to turbo propeller PW127F,
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HISTORIQUE

La compagnie Airlinair est détenuc par la holding Financitre
« LMP », dont Pobjet social est la propriété et le conirlle d “emtreprises
exergant des activités d’exploitation , entretien , ingénierie et conset! dans
le wansport aérien, Le groupe est présent dans le transport t aérien et Ia
maintenance aéronautique depuis plus de douze ans.

I.e transport aérien régional est la premiére vocation d’Airlinair ,
gu'elle intervienne sous son propre pavillon ou pour les plus grands noms
du transport aérien :Air France, Air Lib ,Europe Air post , Régional ,
Britair , Aeris , CCM, Aero Lyon, Sodexi ,a titre d’exemples.

Afin de garantir une fiabilité et une ponctualité optimales a tous ses
vols, AIRLINAIR peut s’appuyer sur son partenatre ALTO, société de
maintenance agréée JAR1435, créce en 1990 et appartenant au groupe.

Elle exploite une quinzaine d’appareils turbopropulseurs del® 4 70
sieges, particulicrement adoptée au transporl régional (3Beechi90OD,
5ATR42-300 ou 1 ATR42-500.5ATR72-202 ou 1 ATR72-212),

Pour accroitre son efficacité la mallrise de ses colis et scs
performances de la gamme s’est spécialisée sur un seul type d’avion : Les
appareils de la gamme ATR, se positionnant ainsi sur le marché du
turbopropulseurs, particuliérement adapté an transport régional.

Ce type d’apparcils présente également Pavantage d’étre adapté aux
contraintes d’environnement grice 4 de faibles nuisances sonores, et 4 une
consommation en carburant réduite, donc une limitation d*émission de gaz

4 effet de serre.
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L’ATR qui a ét€ lancée en Octobre1981, établie comme suit :

v" Les sections du fuselage et les gouvernes de direction sont établis
par ALENIA a Naples (ITAIE)
v" Les ailes et les nacelles du moteur sont construites par aérospatiale 3

Macaire (France).

¥ Les groupes lurbopropulseurs sont construits par PRATT &
WHITNEY de Canada
¥" Les hélices sont construits par Hamilton-Standart.

Tous ces composants sont alors transportés & Toulouse (France) pour
I’assemblage final et 1'essai en vol.

Les différents modules de cetle avion déclinée en plusieurs versions
(configuration passager, carge ou cargoe gras) permettent d’offrir aux
opérateurs de taille plus importantes, des solutions complémentaires en
terme de capacité ct de cofit compétitifs et donc la délivrance de L’ATR72-
300 et "ATR72-212A.
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Introduction

INTRODUCTION

Tous les systémes et les équipements de 1’avion ayant une influence
sur la sécurité de vol (turbopropulseur par exemple) , doivent assurer leur
fonction sans  discontinuité durant toute la période de fonctionnement.

Parmis ces systémes on retrouve le systéme d’huile gui est trés
important dans le moteur car il assure la lubrification, le netioyage, le
refroidissement des parties tournantes, le chauffage du carburant, ainsi il
augmente la durée de vie du moteur en évitant la corrosion et 1usure des
piéces. Pour cela nous avant essayer de donmer une idée générale sur ce
systeme du point de vu technologique et fonctionnement.

Pour ce faire on s’est fixé le choix sur le motenr PWI27F équipant

IPavion ATR72-212A.

I’étude proposée est divisée en quatre chapitres dont le premier est
consacré 4 la description géndrale du moteur PWI27F el ses constituants .le
deuxieme décrit le fonctionnement des systémes de commande  du moteur et
de 'hélice. Par contre le troisiéme sert 4 mieux comprendre le systéme de

lubrification du moteur

Dans le quatriéme chapitre nous allons étudier la maintsnance
programmeée et non programmée du systéme de lubrification du moteur
PWI127F.En fin une conclusion générale est tirde.




CHAPITRE

DESCRIPTION DU MOTEUR PW127 F



Chapitre I ____ @escription du moteny PWI27T

. Description du moteur PW 127F
1.1 Présentation de 'avion ATR 72 212A

L’avion ATR 72-212A est utilisé pour la premicére fois en AIR
ALGERIE en juillet 2001, équipé de deux turbopropulseurs PW127F plus
performant et plus économiques, sont maintenu sur un programme
d’entretien selon 1’état avec une inspection des parties chaundes.

Il présente un niveau de confort trés haut dans sa catégorie & cause
de ces hélices a 6 palles, il est équipé d’un systéme d’absorption des

vibrations.

e Caractéristigues de ’avion

Dimensions externes (m)
i Envergure 27,050

Longueur 27,166

Largeur maximale du fuselage 2,865 |
Hauteur - 7.65

Largeur du train principale 14,10 s
Diamétre de I’hélice ' | 3,93 .'
| Distance entre le centre des hélices 8,10 :
| Distance entre Phélics et Ie fusclage 0.835

Distance entre ’hélice et le sol 1,10

Porte passagére (arriére gauche) (m)

Hauteur 1,45

Largeur L'El,’?’ﬁ

Porte de service (arriére droite) (m) B L




Chapitre T Description du moteur PWI27F

Hauteur 1,22

Largeur 0,61

Porte cargo/bagage (avant gauche) (m)

Hauteur 1,53
Largeur 11,275
Sortie de secours (m) |
Hauteur 0,91
Largeur 10,51

Sortie de secours de "équipage (m)

Langueur 0,51
Largeur - ' 0,48

. Performance (km/h)
Vitesse maximum de croisiere 511 (276 kt)

i Distance de décollage (m)

ISA, niveau de la mer 1223
- ISA+10° 3915 m ' 1300

ISA, niveau de la mer pour un vol de 1079
3 356 ki avec 68 passagers

f= =

Distance d’atterrissage (m)

ISA, niveau de la mer, au poids maximum|1048

lautorisé & 1’atterrissage

Distance franchissable avec 68 passagers 1324

L




Chapitre I <5 Description du motenr PWIZIT
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Figure (I.1) : Caractéristigues de ’avion ATR72-212A




Descrivtion du moteur PWI2TE

1.2 Présentation du groupe turbopropulseur PWI127F
Le moteur PW127F qui est installé sur 'avion ATR72-212A est
certifié pour 2475 SHP 41200 RPM. A cause de défaillance d’un moteur il
¥ a une puissance automatique augmentée a 2750 SHP (décollage réserve).
Le groupe propulseur congu pour propulser les avions de transport
régional de 30 & 70 passagers, aussi I’aviation d’affaire.
Le temps de fonctionnement du moteur gauche est de 369000

heurs alors que sel du moteur droit est 2515 heurs.

= (Caractéristiques du moteunr

Performance Consommation |Poussée du !!
Régime de puissance spécifique  de | moteur

sur arbre a carburant (Ibs)

1200RPM |  |(Ibleshp/hr)

ESHP SHP

|

Décollage (Take-off) 2800 2750(0.459 325
Décollage normale (2593 2475(0.470 297
(normal take-off) ]
Maximum  continu |2619 2500/0.469 299
(Max. continuons) | i'
Régime maximum de [2299 2192(0.4846 "~ |268
montée (Max climb) %] | {
Régime maximum de |2237 2132/0.491 262 |
Ecrnisié’re (Max. cruise)

et i —— _-




- Sescoiomion & pwi2rT

Type de chambre de combustion Annulaire & flux inversé
Rotation de Farbre de [Phélice |Dans ie sens horaire
(Regardant de I’arriére du moteur)
Hauteur du moteur (approx.) 33 inches (838.2 mm)
Largeur du moteur (approx.) 26 inchc;{gﬁ{l.ﬁl min)
Longueur du moteur {approx,) 84 inches (2134 mm)
Poids 1060 Ths (480.8 kg )
Limites opérationnelles
| Régime permanent Transitoire
|
NH MAX, 34360 RPM —103.2 % 35440 RPM-106.4 %

NP MAX 1212 RPM -101.09%

1272 RPM-106 %

(en cas de survitesse)

NL MAX. 28870 RPM -104.2 %

29575 RPM ~ 106.8 %




Chapitre I e Description du moteur PWIATT

1.3 Description générale du moteur PWI127F |
Les PW127B,PW127,PW127E,PW127F sont des turbopropulseurs

comportant :Deux compresseurs centrifuges (HP,BP) entrainent par deux
turbines axiales (HP,BP),une chambre de combustion anmulaire & flux
inversé et une turbine libre entraine le réducteur de vitesse (RGB) et
I'hélice.
1.3.1 Deseription des modules

Le moteur PW127F se compose de deux modules :

» Le module réducteur de vitesse RGB.

» Le module turbomachine.

Compresseur Turblne de
Compresseir HP Turbine de COMPEIIEUN Tyrhine

BF COMpIessaur he
HE

CancilcHon

Ak d'enfrée o'ol
lporie-hélice _ Bolier Ghombre de
regduc ey combustion
Modid e RGR 'I Wiadh s trrhomiaching . ,I

Figure (1.2) : Modules de tnrhomachine
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AMBIENT PRESSURE =
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TOTAL INLET
PRESSURE TRANSMICER
OL MNLET
FROM REROTE
L COOLER) :
CIL LEVEL
OIL PRESSURE
INDICATOR o KTIG VALVE
FUEL PURP _
QUTLET FL) Y
MECHAMICAL - ST EUS-BARS
FUEL CONTROL LNIT J\( e '|
L i s 5
MOUNTING PAD =T AR iy
= e FUEL BILET
wAL FRESEURE
FILTER MPEFDUNG
EYPASS NOICATOR
DL PRESSURE
CHPDETECTOR FLIER
EMGHNE ELECTRORIC
CONTROL

Figure (L 3) : Différents éléments du moteur PWI12TF
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ENGINE FRONT
MOUNTING PAD
TORGUE
ACCESSORY GEARRMD, 5P : . LIS ED
BREATHERTUBE (ot ife’ o ff 050 S b [ S e TOROUE sENSOR
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SCAVENGE OL FILTER
Shi GILQUTLET
G/ NO.64TEEARING OL PLMP gfg%ﬁ
SCANENGEMPE  PACK
PRESSURZING AR SUPPLY PRE
- FUEL PLMP
T -G INLETFILTER
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ENGINE FRONT
RCUNTING PAD
PULEE PICKALIP PROGE
STARTERMOUNTIHG PAD
TOTAL IMLET
TEMPERATURE SERSOR
OIL SCAYENGE FLTER
IPENDING BYPASS INDICATOR ENGINE DATA PLATE ﬁp’ﬂ‘é.ﬁmﬁ

Figure ( 1. 3A) Diﬂ'éreuts_élémen!s du moteur PW127




I.3.1.1 Description du réductenr de vitesse
Le RGB a pour rble de réduire Ja vitesse jusqu’a 1200 RPM pour
des raisons acérodynamiques et pour la protection de I’hélice. Il comporte
trois carters : Carter avant, carter arriere, carter d’entree.
La réduction est réalisée par deux étages d’engrenage qui sont :
% Le premier étage comporte les pignons helicoidaux.
*# Le deuxiéme étage comporte les pignons droits.
Sur le coté gauche, les composants installés sur le RGB sont les
suivants ;
= Le genérateur du courant alternatif (AC) qui est entrainé par le pignon
intermédiaire d’engrenages.
= Le frein d’hélice (sur le moteur droit seulement) qui est utilisé pour
immobilise I’hélice quand le moteur est en marche et fournit 1'électricité
et I’air de compresseur pour 1'utilisation lors de « OFF ENGINE ».
Sur le coté droit, les composants installés sur le RGB sont les
suivants :
" Pompe électrique de mise en drapean.
= L’ensemble régulateur de survitesse et la pompe HP qui est entrainée
par |’étage d’engrenages qui comporte les pignons droits.
= Module valve de I’hélice (PVYM)
La plaque des caractéristiques du module réducteur de vitesse est

attachée avec le coté gauche du carter avant.

iZ
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TCR ROUNTING
PAD
ACCESSORY
DRIYE COVER — . EATHOUEMG
P UTDRNE SO | LIFTIHG ERACKETS
HOUSNG o
FRONTHOUSING
PROPELLER SHAFT
PROPELLER SHAFT
FLANGE
ENGINE MOLNTING
RAD :
TOROLE MOUNT

FEATHERMG Pump
MOUNT PAD

Figure (1.4) : Le module réductenr de vitesse (RGB)
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FROMELLER AERETOM CERRBON o
HOWTHE FLARCE  FRONTHIUZES

15 TOOTH 3B 0
STICE LR EER

PROVELLER EHRFT

18 TOCTHEECHD
ETACE SPIR CEAR

Figure (1.4A) :Train d’engrenages
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Chapitre - __ Qescription du moteur PWIITT

1.3.2.2 Description de Ia turbomachine
La turbomachine comporte 4 parties contenant ¢ carters. Ces

derniers sont boulonnés ensemble aux brides d’assemblages B 4 K, les 4
sections sont :

s Lasection d’entrée d’air.

» [asection compresseur.

» La section chambre de combustion.

» La section turbine

]

't Tt

{ LK S

L F. MIFFLEER CR3

Figure (1.5): Les sections de Ia turbomachine
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Chapitre I Description di moteur PWI2TF

a).Section d’entrée d’air

La section d’entrée d’air comporte un carter avant et un autre arriére,
qui sont assemblés par la bride C.

® Le carter avant qui est relié 4 RGB par 1a bride B et a le contrdle
électronique du moteur (EEC) et mité permettant la mise en drapeau
automatique (AFU)

® Le carter d’entrée d’air arriére relie le carter avant su carter de
diffuseur BP 4 la bride d”assemblage D

Le carter d’entrée d’air contient deux roulements (N°let N°2) et
dispositifs d’étanchéité pour la turbine libre. ainsi que le réservoir d’huile

est intégre dans ce carter,

CENMTRFLUGAL
BREaTHER

INFELLER
; FL.IIHGE E—
sl A= P - el
:’ = -

RGeS THF’J‘f

[ —

A2 PATH

COOHIMNG AT
SEALING AR FLCWY
(0 RS E COMOITRONG

Figure(L.6) : Entrée d’air
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b). La section compresseur

La section compresseur 5e compose de :

¢ Deux compresseurs centrifuges BP,HP sont contenus dans les
trois carters suivants :le carter de diffuseur BP (bride D a E), le
carter interne de compresseur ( Bride E & F) et ’avant du carter
de générateur de gaz (Bride F 2 K).

» Carter inter compresseur qui contient 2 roulements & billes (N°3
et N° 4) et communicant avec le carter de diffuseur ( qui contient
le compresseur BP ) par les tuyauteries de diffuseur

¢ Boite d’accessoires (AGB) qui receit le mouvement a partir d’un
arbre HP 4 I'aide d’un arbre de transmission incling,

L’AGB contient des commandes de ;
¥" La roue centrifuge de reniflard d huile.
¥" Le démarreur /générateur (DC).
v" La pompe de carburant HP
v" La pompe de récupération et de refoulement d’huile.

¢).la section de combustion

La chambre de combustion annulaire 4 flux inversé est contenue dans
le carter de génératcur de gaz, les 14 injecteurs de carburant sont montés
autour de P'extérieur du carter de générateur de gaz ou ils sont émergés
dans la chambre de combustion

Deux bougies d’allumage sont montées sur le carter de générateur de
gaz. Ce dernier comporte un adaptateur d’injection de carburant de mise a
Pair libre qui resserve le P3 d’air pour « OFF-engine » ulilise aux basses

puissances et pendant le démarrage
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Support de carter

Tube externe de 1a chambre
de comhbustion

Couronne d’aubage de
la turbine HP

Tube interne de fa chambre de
combustion

Raccordement de arbre de la
turbine HP

Figure (1.7) : La chambre de combustion

18




roust da commesseur cenlrifugs

alelie ds laturbing |
BP

turkine EF

Figure (L8) : Compresseur et turbine BP
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ol cle routernsnt NS

szsaminane de o roust
copmpresgewr HP
assamblage e fa rovet de :
CRTIrESSRUr
I@ i
i
Rouemert 2B
wigrion conlgue pour
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1w i fhE
rondale de freir.,.__
des Sorous

Couvercls alere
da s furbine HP

Azsembieoa turbine HP

Figure (1.9 ): Compresseur et turbine HP
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d).La section turbine

Les deux turbines (HP,BP) sont contenus dans ’arriére du carter de
générateur de gaz, et la turbine libre (PT) dans le carter de support de
turbine . L arbre concentrique connecte les deux étages du turbine libre a
PPAGB et les deux étages des turbines HP et BP avec les deux étages du

compresseur HP et BP.

Raccordement de l'arbra

Assamblage stator

i ik
e “-‘g‘
Ailatte de la turbine libre

Figure (1.10) : Les étages de la turbine libre
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1.3.2 Identification des roulements

Les roulements principaux dans la turbomachine sont :

'Roulement N° Position Type
1 Arbre de turbine libre bille
2 Arbre de turbine libre  |galet
3 Compresseur BP Bille
4 Compresseur HP Bille
5 J‘I‘urbiue HP galet
t6 "~ |Turbine BP galet
7 Arbre de turbine libre  palet

1.3.3 Les stations de pression/température

PO/TO : a la section d'entrée d’air.
P1/T1: a la section d’entrée d’air.
P1.5/T1.5 : dans le milieu de la conduite d’air.
I'1.8/T1.8 : dans le haut de la conduite d’air.
P2/T2: Entrée de compresseur (BP).
P2.5/T2.5 : entrée compresseur HP.,
P3/T3: sortie de compresseur HP.
P4/T4: entrée de turbine HP.
PS/T5: sortte de turbine HP.
P6/T6 : sortie de turbine BP,
P7T7: sortie de turbine libre.
P8/T8:  Dans I'échappement (&ection)
1.3.4 Echappement

Le systéme d’échappement de moteur est composé de deux parties :

e Une tuyére d’éjection.

e UN tuyau d’échappement.




Chapitre I , ... Description du moteur PWITF

1.3.4.1 La tuyére d’éjection de moteur

La tuyére d’éjection est fixée au moteur par une bride d’assemblage
avec 24 boulins. Elle congue pour obtenir la poussée d’éjection optimale
du moteur.
1.3.4.2 Le tuyau d’échappement

Le tuyau d’échappement sert & I’évacuation des gaz briilés et
’écoulement d’air de ventilation du moteur.
1l est calorifugé de manidre a limiter 1’élévation de température extéricure
de la tuyere.

Le tuyau d’échappement est congu pour résister aux vibrations

acoustiques.
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Figure (1.11) : Les stations, Brides d’assemblages et roulements
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Figure (I.11A) : Les stations, Brides d’assemblages et roulements
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ey B
ISOLATION

il
I EXHAUST PIPE

FEIHEE. & Eaninles i
FLEL ORNIHNAGE

Figure (1.14) :Tuyau d’échappement

L3.5 Les capots du moteur
Les nacelles sont congues d'unc maniére adhérer le groupe

propulseur au fuselage-voilure,
Ils supportent le moteur et les équipements liés. Les nacelles se composent
de :

e Les capots lateraux.

o Capotage démontable amovible ( pour faciliter I'entretien et le

dépose moteur ).

e Un cadre principal.
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1.3.5.1 Les capots Iatéraux du moteur

Deux capots ouvrants congus pour faciliter les travaux d’entretien,
1.3.52 Les capots de carénage amovibles sont :

¢ Le capot supérieur avant.
s Le capot supérieur arriére.
e Le capot latéral arriére,
e Le capot d’entrée d’air.
® La conduite d’entrée d’air.
L3.5.3 Cadre principal et Passemblage de carénage {capotage) qui se
compose de trois Eléments ;
» Une structure résistante.
e Carénage inférieur.
e Carénage arriére.
L3.5.4 La paroi conpe-fen
Située an-dessus de la chambre de combustion et congue d’une
manicre a éviter la propagation du feu sous I"aile.
L3.6 Drainage de moteur

Lesystérncdedtainagacumpuﬁﬂdmﬂuidcsrécup&és(hmm
carburant) 4 partir des accessoires et des interfaces du moteur et Ie
cheminement de leur sortie.

Les drains déchargent les fluides trop pleins directement a travers Ia
tuyauterie, puis vers le mét de drain, *huile est déchargde sépardment di
carburant.

1.3.6.1 Canalisation de vidange de cote ponche du moteny
»> Les drains d’haile sont

® Bride d’assemblage de moten: (SD3).




¢ Bride de frein d’hélice (8D§).
o Bride de générateur (SD3).

®

Le bouchon de vidange du réservoir d’huile (LD3).

Le drainage trop plein du boitier d’entrainement (SD7).

# Les drains du carburant soat

]

Drain de la chambre de combustion (FD1).
Drainage des harnais d’injection (FD4),
Drainage des commandes de carburant (FD13).
Drain de la tuyauterie de carburant (FD15),
Drain de la tuyeére d’échappement (FD16).

Drain hydraulique du frein d’hélice (w).

Drain écologique de la tuyauterie de retour (FP1)

L.3.6.2 Canalisation de vidange de cote droit du moteur

Le drain d’eau de ’entrée d’air du générateur/démarreur (x).

Le drain d’huile +’eau de sortie d’air de générateur/démarreur
(SD4).

Drain de joint d’étanchéité de la pompe du carburant (SD2).
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Description du motenr EWIT

I.3.7 Bitis du moteur

Le moteur est fixé & la structure d’avion au moyen des supports, lc
raccordement moteur-support est assuré par un systéme d’attachement
comportant :

e Deux (02) bétis anti-choc latéral avant.

e Un (01) batis anti-choc supérieur avant.

e Deux (02) batis anti-choc latéral arriére.
Ces éléments assurent la suspension et ’amortissement du moteur. Ce
dernier comporte aussi un systéme de compensation de torque qui est

utilisé pour limiter sa rotation angulaire.

FORWARE UPFER
SHOCHMOLMT

AFT LATERAL
ST AOUNT

FORWARD LATERAL
SHOCKMOUNT

Figure (1.17) : Attachement moteur au supports
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1.3.8 Harnais électrique

Le systéme électrique fournis aux éléments d’avion et au moteur la

puissance nécessaire pour alimenter :

e Les systémes de commande.

o Les circuits de signalisation (indication).

o La transmission des signaux électrique engendrés par les divers

capteurs.

1l ¥ a deux groupes d’harnais :

e Les hamnais du moteur.

® Les harnais associés aux supports.

1.3.9 L’hélice

L’hélice a pour rdle de fournir une force de traction en prenant un
appui sur Pair & la fagon d’une voilure tournante. L’hélice installée sur
I’ATR 72-212A et une hélice a 6 pales «lype Hamilton standard 568F » ;
Elle est de type a pas variable entrainée par la turbine libre par
Pintermédiaire d’un réducteur de vitesse RGB, elle est commandée
hydromécanique ment.

S68F a pour référence :

5 :type de model important (pour le transporteur régionale).
6 : le nombre des pales,

8 : indique la taille de pied de pale.

F : le systéme d’hélice monté 3 bride,

Les caractéristiques principales de I’hélice du PW127F sont :

Diameétre 12.9 1t (3.93m)
Poids 1 159 Ky (350 1bs)
Rotation Sens horaire (regardant de ’avant)
l | |
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Vitesse de rotation ' 1200 RPM correspondant & 100 % NP II
La plage de variation de pas 1-19° 4 78.5° |
| I

L’angle de misc ¢n drapeaun 78.5°
|
L'angle d’inversion de pas -19° i
I
|

Les parties principales de ’hélice du moteur PW127TF sont :

e © pales : chague pale contient un réchauffeur en caoutchouc qui offre
du possibilités de dégivrage.

¢ Un moyeun : transmet le couple du moteur aux pales contenant 5.28
litres d’huile pour la lubrification du mécanisme de changement de
pas.

o Un vérin : pour le changement de pas.

e Un cone : c’est un carénage en aluminium qui couvre la déme.

e Une dome : Contient le mécanisme de variation de pas.

» Un cloison étanche : I! supporte le cone est contient les cibles pour
la mesure des vitesses d’hélice.

e Un tube de transfert d’huile.

e [ ’attachement d’hélice.
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Figure (I.18) : I’hélice du moteur PW 127F de PATR 72- 212
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L.4 Différents systémes du moteur PW127F
I.4.1 Systéme carburant
Le systéme carburant du moteur permet la livraison d’un débit

carburant correspondant a la position de la manette des gaz et compatible

avec les limites de fonctionnement des moteurs. Il se compose d’ :

® Un assemblage filtre/ réchauffeur carburant.

e Une pompe de carburant.

e Une unité hydromécanique (HMU).

¢ Unité de controle électronique (EEC).

e Un transmetteur de débit carburant,

® Un radiateur d’huile refroidi par carburant (FCOC).
o Un diviseur de débit et les injecteurs.

¢ Un réservoir de drainage (écologique).

e Un indicateur FF/FU.

® Un indicateur « FUEL CLOG »,

o Un indicateur de température de carburant,
1.4.2 Systéme d’allumage
Le systéme d’allumage du moteur est commandg par le panneau
« LNG START ».11 assure I"allumage pour

" Le démarrage au sol en utilisant les bougies A,B ou A+B

Selon la position de sélecteur rotatif de « ENG START »
= En vol, en utilisant les bougies A+R sans se soucier de la position de
sélection”"ENG START”

35




NOTE : :
Un IGN est allume —pour un feu bleu- dans le panneau « MEMO » &

cause de ré allumage automatique ou allumage manuel.

Le systeme d’allumage se compose de :
= Deux excitateurs d’allumage
» Deux conducteurs d’allumage Deux allumeurs

= Deux allumeurs
4.3 Systéme de déemarrage

Le systéme de démarrage est un systéme entiérement électrique. qui
assure le démarrage du moteur au sol et en vol.

L’éncrgie électrique du sysiéme pouvant étre obtenue par la
batterie principale d’avion-, unité de puissance externe DC ou par autres
moteurs (au sol seulement) & travers le panncau de puissance principal

Le systéme de démarrage se compose de :

» Commutateur sélectif de « ENG START »

* Contacteur batterie

»  Démarreurs/ Générateur

* Contacteur START

= Interrupteur a bouton poussoir STARTI1(2)
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Figure(1.19) :Systéme carburant
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Figure(1.20) :Systéme de démarrage et d’allumage(description)
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L.4.4 Systéme d’air

Le systéme d’air & pour role d'assurer le refroidissement du moteur
et d’éviter le phénoméne de pompage au niveau du compresseur.

Une ventilation correcte est nécessaire pour maintenir la température
de la nacelle dans les limites acceptables et permet un fonctionnement

satisfaisant du moteur et des équipements.

Le systéme d’air se compose de ;
= Valve anti-retour P 2,5,
®  Air switching valve.
= Refroidissement des aubes starter de la turbine HP.
= les ailettes de la turbme HP
= ]air du compresseur.
» Handling bleed valve (HBV).

1.4.5 Systéme d’indication

Les parameétres du moteur sont affichés dans le poste de pilotage au
moyen d’indicateurs, situés sur le tableau de bord central.

Les paramétres principaux du motsur sont ;

.L’indication de couple

« L’indication de la vitesse de rotation de 1"hélice NP,
.L’indication de la température d’entrée turbine ITT.

. La vitesse de compresseur HP et de compresseur BP.
Débit carburant instantané/carburant utilisé « FE/FU »,
Jempérature de carburant.

.Température d’huile/ pression d’huile.
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IL.1 Principe de fonctionnement du moteur PWI27F

Le moteur démarre en | fonctionnant lo starter / générateur, et &
’aide de la boite « AGB » et de 'arbre d’entrainement qui fait tourner le
pignon conique cannelé qui est fixé au compresseur HP, le compresseur
HP et la turbine HP vont tourner & leur tour.

Le carburant est pulvérisé dans la chambre de combustion, 13 ou il
est mélangé avec I'air entrant du compresseur centrifuge, les bougies
d’allumage sont allumées et le mélange air/carburant est enflammé,
IPécoulement résultant des gaz expansibles vers P'arriére entraine les
turbines HP et BP, qui sont relides aux compresseur HP et BP
respectivement.

Les turbines tournantes vont faire tourner les compresseurs, ces
derniers & leurs tours vont aspirer de ’air pour le mélanger et le brileravec
le carburant,cg:quiengendre une expansion plus élevée et augmente la
vitesse des turhmes et des compresseurs autonomes avec une combustion
continue.

Les bougies peuvent alors étre éteintes et le démarreur/génératour
fonctionnera donc comme un générateur,

L’écoulement des gaz va entrainer également la turbine libre, qui va
a son tour faire I’hélice & travers le RGB june augmentation supplémentaire
de débit du carburant dans la chambre de combustion augmentera
I'expansion des gaz ,ayant comme résultat I’augmentation de la vitesse de
la turbine libre tournant au horaire, et le rotor BP tourne au sens contraire

par rapport au rotor HP,
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1.2 Commandes des accessoires

Un arbre incliné a pignon conique(5) transmit le mouvement & partir
d’un pignon (4) fixé & la rouet(3) , au pignon conique (2) de !'arbre
d’accouplement(1).

La roue a aubes centrifuges(8) est monté sur ’arbre de pignon(1) :le
pignon droit (14) entraine ’arbre de la pompe du carburant (6) & travers le
pignon (11) et un autre pignon droit (7) engrené avec Ie pignon (10) installé
sur I'arbre d’entrainement de starter / générateur (9). ).

Les pompes d’huile sont entrainées par I’arbre de transmission (13)a

travers les engrenages coniques(12) et(1%).

Figure(11.1) :Pignons d’entrainement des accessoires
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I1.3. Systéme le de commande d’hélice

Le systéme d’hélice comporte les éléments suivants :
PEC : unité Electronique de contrdle d’hélice
Elle assure le conirdle de la boucle fermée au systéme de
changement du pas, et détecte, traits les défauts du systéme,
PVM : Module de Valve d’Hélice
11 recoit d’entrées électriques, mécanique, et hydraulique a partir de
cockpit et du PEC et fournit 'huile au servomoteur et le PEC et cst
employé comme un régulateur de vitesse.
PIU : Unité d’Interface d'Helice,
Elle réalise la liaison entre le PEC et le sélecteur PWR MGT.

11.2.1 Fonctionnement d’helice

La commande d’hélice est réalisée par le levier de condition qui a 4
positions :
1) Position « FUEL 5.0 »
La valve de carburant HP dans le HMU est fermée, dong pas de débit
de carburant.
2) Position « FTR »
L’angle de pale est 78.5%, donc pas de trainée et pas de traction.
3) Paosition « AUTO »
Permet la sélection de NP par le PWR MGT a travers le PTU ;
- 100% NP pour TO et MCT.
- 82% NP pour CLB et CRZ.

4) Position « 100% OVRD »
Le PEC par le PVM commande NP & 100% et est limité & 102%

par le régulateur de survitesse.
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5) Position « NP 100% AUTO SEL »
A la prise de terrain, la commande est réglée a :
e PL:FI.
o CL:AUTO.
e PWR MGT: TO,

o
¥

HEtH R IeAL’ LIHE

i i e

Figure(IL3) : Systéme de commande d’hélice
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IL4 La mise en drapeau d’hélice

La mise en drapeau d’hélice peut étre effectue :
¢ Manuellement, par le levier de condition, et pendant
[’opération d’entretien.

e Automatiquement 3 la phase de décollage

11.5 Les survitesses d’hélice

Le régulateur de survitesse permet de protéger I'hélice contre les
survitesses en cas de panne ou de mal fonction de régulateur PVM, il est

réglé pour limiter la vitesge d’hélice & 102% NP.
11.6 Le frein d’hélice

Le frein d’hélice est une unité hydromécanique, installé sur le RGB
de moteur droit, permettant "immobilisation de I’hélice et de la turbine
libre.

11.7 Le systéme de commande da moteur
Le systéme de commande du moteur PW127F comporte :

= Une manette des gaz (PL).

Un levier de condition (CL).

Une unité hydraulique (HMU).

Une unité de contrdle électronique (EEC).

# La manette des gaz contrdle :
s le débit de carburant et NH 4 travers le HMU,
e [¢pasdelapale.

# Le levier de condition commande ;
o [amise en drapeau d’hélice a travers le PVM.

S0




e La valve d’arrét de carburant HP.

La EEC est opérée en relation avec la HMU et la AFU , pour
assurer le contrdle de débit carburant , il calcule la vitesse demandée du
compresseur HP (NH) ou la vitesse de la turbine libre (NPT) , et change le
débit de carburant a travers le HMU pour réaliser cette vitesse , pour cela la
EEC regoit des données d’entrées avions et de moteur pour réaliser cette

fonction.
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Figure(11.4) : unité électronique de contréle
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11.8 Les données d’entrées avion .
s Sélecteur de mode : commutateur manuel :
Sélectionne la commande manuelle du moteur “TIMU
»  Sélecteur de régime de EEC :
Choisit le répime de puissance demandé : TO . MGT, MCL. et MC .
= Autofeather realy : |
Emet le signal uptrim quand le moteur opposé est mis en drapeau.
= Ajr data computer :
Les signaux électriques transmis , de calculateur sont
s La température ambiant (OAT)
» Lapression d’ altitude .

e La vitesse aérodynamique corrigée (CAS).
1.5.9 Les entrées motenr

La pression ambiante (PO)
Un pneumatique est transmis au transmetteur dans la EEC.
La températare d’entrée total(T1,8)
Les signaux électriques émis & partir des capteurs installés
dans ’AGB ala EEC.
Le couple et Ia vitesse de turbine libre(NI'T)
Des signaux électriques émis 3 partir d’un capteur de couple installé
dans I’enveloppe d’entrée RGB a la EEC,

Les données d'entrées moteur et avion sont traitées dans la EEC et
sont comparées avec les données de référence mémorisees dans leur
mémoire ; les commandes sont alors engendrées et transmises vers |

e Le « stepper motor » dans le HMU pour régler le débit.

o Le bug (curseur) de référence qui est dans I’indicateur de couple

(indiqué le couple normal)
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e L’indicateur de torque pour indiquer le couple réel produit par le

moteur,

* La IBV (valve de décharge) qui s’ouvre pour décharger |’air du

compresseur BP et éviter le pompage.,
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Introduction

Lc systéme d’huile est un systdéme autonome gqui fournit de
I"huile au turbomachine {roulements, AGB), réducteur de vitesse et les
accessoires d’hélice (unité de commande d’hélice, gouverneur de
survitesse, Pompe de mise en drapeauy, ...)

Le systéme garde I'huile 4 une pression et 3 une température
permettant la lubrification correcte de chaque élément dans toutes les

conditions de fonctionnement du moteur.
TIL1 Rdle du systéme de lubrification

La lubrification des mécanismes dans les machines tournantes
est essentiel pour ;
* Diminuer I'usure des pidces et les protéges contre la corrosion.
= Récupérer les impuretés qui s’infiltrent en suspension dans le
systéme.
= Evacuer la chaleur dégagée a la suite du frottement.
=  Réchauffer le carburant.

IIL.2 Eléments du systéme d’huile
Pour réaliser les fonctions ci-dessus, le systéme est équipé de :

* Un réservoir d*huile principal.
* Un bloc de pompes comporte une pompe de refoulement avec un

clapet de surpression et deux pompes de récupération.
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" Un radiateur d’huile /air avec une vanne thermostatique { by Pass)
et un vérin thermique ( Flaps Control).

= Un *Flap systéme” qui est relie au radiateur d’huile .

* Un filtre HP avec un byPgsset un indicateur de colmatage visuel.

® Un réchauffcur de carburant.

® Un radiateur d’huile /carburant.

= Un filtre de récupération pour I’huile da RGB.

®  Un transmetteur de pression 'huile.

* Un commutateur de baisse de pression d*huile .

= Une sonde de température.

* Un indicateur duel de Press/Temp avec une lumiére de baisse de
pression,

= Un alarme de baisse de pression d’huile
LIL.3 Localisation des éléments

a).Sur le cité gauche du moteur sont situés :
- Le réservoir d’huile principal
- Le filtre principal de pression d’huile.
- Le réchauffeur de carburant.
- Le radiateur d’huile /carburant.
- La valve de régulation de pression.
- Le transmetteur de température d’huile,
b).Sur e coté droit du moteur sont situss
-~ Le bloc pompes.
- Le filtre de retour du systéme.
- Le transmetteur de pression et le commutatcur de baisse de

pression.
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TI1.4 Fonctionnement du systéme de lubrification

i1L.4.1 Stockage

L’huile est stockée dans le réservoir d’huile, ce dernier est
intégre avee le carter d’entrée d'air et situg€ au dessous de ’axe moteur
il 3 pour réle d’assurer une alimentation continue ( constante ) et

une quantité d*huile suffisante en réserve .
111-4-1-1 Le réservoir d’huile

Le réservoir d’huile du moteur PWI27F est congu & base
d’Aluminivm, et protégé par une enveloppe protectrice anti-feu. Sa
capacité est de 14 litres,

Il comporte les éléments suivants :

= Une jange visuelle pour I'indication de quantité.

* Un bouchon de remplissage rapide au ¢6té du réservoir.

® Un orifice de vidange permet le drainage complet du
moteur.

«  [In filtre au-dessous du réservoir 4 huile.

IT1-4-1-2 Répartition de distribution draincuse et non draineuse

de quantité d’huile dags le moteur

a).L’huile moteur
- Reservoir d’huile (« Ful » mark) = 29.6 Ibs (13.43 kg)
- Carter du RGB = 5.9 Tbs (2.68 kg)
- Réservoir du systéme de mise en drapeau= 7.9 Ibs { 3.58 ka).
- Cuvette de filtre = 1.7 Ibs ( 0.77kg)
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- L'huile totale du moteur ( I'huile non drainahble comprise)
45.1 Ths { 20.46ke).
I huile tatale du moteur (« mini »mark) = 38 Thy (17 2dkyr)

- L’huile non-drinable = 17.0 Ibs ( 7.7 1 ke)
bLSvstéme d’huile externe :

ACOC =375 Ths (1.70 ke)

- Tovanteries = 2.1 Ths (0.95 kg
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Systé

Figure (IL4) ! Bloc de pompes d’huile
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I11.4.2 Distribution
111.4.2.1 Alimentation

La pompe 4 engrenage ( pompe principale) fournit ’huile et
pressurise le systéme de lubrification du turbemachine, réducteur de
vitesse et les accessoires d’hélice.

Un clapet de suppression empéche les suppressions dans les
systéme si on démarre le moteur en conditions froides, il s"ouvre a
260 Psi, autorise I’huile pour la récupération au réservoir.

La température d’huile est réglée dans le radiateur d’huile
refroidir par air ( ACOC)

L’huile entre aprés dans le filtre principal et il est by Passé en
cas de colmatage.

Un indicateur mécanique de colmatage est localisé a une plus
basse pression ¢t empéche de colmatage.

La pression d’huile est alors réglée par la valve de régulation

de pression.

2).La valve de régulation de pression

Pour assurer la lubrification satisfaisante des roulements, la
pression d’huile d’alimentation doit étre maintenue & 60 Psi au-dessus
de ralenti,

Cette pression est réalisée a 1"aide de la valve de régulation de
pression qui est pilotée par la pression atmosphérique dans le carter
de TGB.
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Figure (ITL5 ) :Clapet de surpression
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HEARING L
PRESZUIRE SENSING

AlRPRESSURE SENZING
EROMHO3E HO4

BEARING EAWTY

Figure (IIL.6) : La valve de régulation de pression

b).Valve Anti-retour
La valve anti-retour est fermé durant le démarrage de la

turbomachine. Les roulements N°6 et N°7 n’ont pas la pression
d’huile qui assure le refoulement, tandis que les roulements N°3 et
IN°4 sont partiellement refoulées I'huile.

La valve Anti-retour empéche la fuite d’huile probable si les
pressions internes ne sont pas encore accumulées. |

D¢s que la pression atteindra 46 Psi ( la vitesse de NH égale 25
a 30%); la valve anti-retour s’ouvre et tous les roulements sont

lubrifiés.
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¢).Lubrification des roulements

Les becs, sont situés a l'intérieur des cavités principales de
ronlement et de RGB,. Ils sont classés pour diriger le gicleur au débit
exigé sur chaque roulement et accouplemeni cannelé de la boite
d’engrenages des accessoires.

La lubrification est réalisée par I'huile circulant sur les

surfaces. Sous I’effet de la force centrifuge.
d).Réchauffeur de carburant

Le réchauffeur de carburant est situé au coté gauche du moteur
au-dessus du filire principal de pression d’huile, le fonctionnement de
ce équipement est de chauffer le carburant.

La vitesse d’huile a 'intérieur du réchauffeur est commandée
par un clapet by-Pass thermostatique selon la température de
carburant.

Au-dessous de la température du carburant 10°C, le clapet est
entisrement ouvert.

Le clapet se ferme au-dessus de 10°C, et il est entiérement
fermé a 32°C

e). Radiateur d’huile refroidir par carburant

Le radiateur est placé sur le cote droit supéricur de moteur, cn
arricre de RGB,il assure le refroidissement d’huile de lubrification du
RGB en utilisant le carburant comme source de refroidissement, cet

¢changeur est equipé d’une valve by-pass thermostatique
=  Si la température d’hile de sortie >81°C, la valve est fermée
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= Si la température d’huile de sortie <70°C, la valve est

complétement ouverte

o, HEAT EXCHANGER
y  PHDVALVEEON

CAFFERENTIAL i = LN
SATTCH

FUEL OHT

Figure (IIL8) : Réchauffear de carburant
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Figure (1I1.9) : Le radiatenr d*huile refroidir par carburant
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IT1.4.2.2 Réeupération

I'’huile qui alimente les roulements et les axes cannelés est
rassemblée puis envoyce vers le réservoir.
- L’huile de cavité¢ des roulements N°l et N°2 revient par
gravitation au réservoir et est activé par effet de venturi.
- L’huile de cavité des roulements N°3 et N°4 et N°5 est
récupéré au réservoir par gravité en présence de ’air.
- I’huile de cavité des roulements N°6 et N°7 retourne au
réservoir par I'intermédiaire de la pompe de récupération ,
- TP'huile du RGB retourne au réservoir par ’intermédiaire d’une
deuxiéme pompe de récupération.
Un filtre de récupération est situé entre la pompe et le
réservoir.
Un détecteur de limailles dans le réservoir d’huile permet la
surveillance des conditions de la turbomachine.
- Un deuxiéme détecteur de limaille dans le RGB permet la

surveillance du RGB et I’état des accessoires d*hélice .
TiT.4.2.3 Pressurisation

Les cavités de roulement sont pressurisées par Dair de

compresseur, ceci empéche la fuite d’huile.

La pression d’huile fournit par les « nozzles » est réglée selon
la pressurisation de I’air moteur afin de garder I’alimentation

constante.
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I11.4.2.4 Régulation de temperature d’huile

I’ACOC permet la régulation de la température d’huile dans la
marge autorisée par le fabricant de moteur PWC, pour ce but ’ACOC
& un systéme ‘by Pass’ et un systéme « Movable Flap » commandant
le flux d’air qui le traverse.

a).Radiateur d’huile refroidir par air

L’ACOC se compose d'une enveloppe en alliage d”Aluminium
et un bloc d’ailettes ou il y'a un passage simple d’huile et d’air dans
un modéle croisé [ Crossed Pattern].

A ’avant de ACOC, une ligne de déviation ( by Pass) permette
le passage d’huile direct sans croiser I’ ACOC 4 la basse température.

La by Pass est commandée par une vanne thermostatique qui
s'ouvre entierement a la température d’huile de 71°C et entiérement

fermée a la température de 81°C

Figure (111.10) :Radiateur d’huile refreidir par air
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b). « Régulating Flaps » pour Paire de refroidissement du
ACQOC
Les volets sont commandés par un vérin thermique (thermal
Actuator) intégré avee I’ ACOC en contact avec I’écoulement d’huile .
Ils sont entiérement fermés quand la température d’huile est
inférieur ou égale 4 71°C
Quand les volets sont fermés, un coupe-circuit dans le volet

avant sert a laisser un flux d’air minimum dans la canalisation By-pass

d’entrée d’air du moteur.

T .-

Figure (I11.11) :Volet de régulation d’air de refroidissement du
ACOC
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111.4.2.5 Refroidissement d’huile ¢cn mode « Hotel »
En mode « Hotel », ’huile est refroidé par L’ACOC. Dans

cette configuration, la direction du flux dair est inversée.
[I1.4.2.6 Systéme de renifiard

L’huile retournant au réservoir contient I’air, un dégraisseur
centrifuge permet I'évacuation d’air qui est rassemblé par le tube de

passage puis conduite et décharge a la sortie turbine.

Figure (IIL12) : Systéme reniflard
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111.4.2.7 Lubrification du RGB et la boite d’engrenages des
accessoires d’hélice

I’assemblage (RGB et AGB) est alimenté par le systéme
d’huile moteur et comporte !

#» Le réservoir d’huile auxiliaire ( 3.54 L), intégré avec le RGB
qui est une réservation pour la pompe électrique de mise en
drapeau.

» La pompe de mise en drapeau.

» Le module valve d'hélice (PVM) assurant également
’alimentation du gouverneur de survitesse.,

L’huile est retournée au réservoir par la pompe de récupération

et a I'intermédiaire d*on détecteur de limailie.

IIL.4.3 Indication d’huile

e b ke )

Figure (IIL13) : Composants des systéme d’indication
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Les indictions et les alarmes suivantes du systéme d’huile
permettent la surveillance de ce systéme par 1’équipage:
e Indication de température d’huile.
» Indication de pression d’huile,

s Alarme de baisse de pression d’huile.

IiL.4.3.1 Indication de température d*haile

Une sonde immergée 4 résistance électrique produit un signal 4
un indicateur duel PRESS/TEMP qui le transforme en format
analogue.

MRS A

Figure(lil.14 ) : La sonde de température d*huile
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a). Sonde de température d’huile
La résistance de sonde change linéairement avec la température. Elle
est située eu cHté gauche du moteur, sur un tapement en amont du
réchauffeur de carburant.
La gamme de mesure du sonde est de ( ~20°C) a (+140°C)

b). L’indicateur de température d’huile

La température d’huile est montrée dans la section de
température du indicateur ducl PRESS/TEMP (Tablcau de bord

central supérieur).
La gamme d’indication est de (-20°C) 4 (+140°C)

Ii.4.3.2 Indication de pression d’huile

Une pression & partir de la valve de régulation de pression (
coté gauche du moteur) est appliquée au transmetteur qui produit un
signal & 'indicateur duel PRESS/ TEMP.

La il est transformé en formant analogue,
a). Transmettenr de pression d*huile
Le transmetteur de pression d’huile est installé au c6té droit du moteur
( section inférieur)

Le signal de transmetteur de pression est de 0 3 90 Psi (6.2 bar)
dans les conditions normales de fonctionnement et 250 Psi ( ~17.5

Bar) dans la surpression
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ok PR T

Figure (IL15) : Le transmetteur de pression d’huile

b).L’indicateur de pression d’huile
La pression d’huile est montrée dans la section de pression de

"indicateur duel PRESS/TEMP.
La gamme d’indication est entre 0 et 90 Psi.
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L F_R_F § ¥}

Figure(IIL16 ) : Indicateur de PRESS / TEMP

I1L.4.3.3 Alarme de baisse de pression

Un commutateur de baisse de pression d’huile est installé au
c6té droit inférieur du moteur.

L.a pression 2 partir de la valve de régulation de pression ( coté
gauche du moteur) est appliquée au contacteur de pression «

' PRESSURE SUITCH ».
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Figure (I1L17) : Commutateur de baisse de pression

78




Chapitre 11T Systéme de Lubrification

a).Circuit électrique
Lors de la détection d’une baisse de pression, le commutateur
de baisse de pression d’huile produit un signal 4 Pordinateur
multifonctions qui déclenche les alarmes suivantes :
- Le voyant d’alarme rouge du ENG1 Gil ( ENG2 Oil) sur le
CAP.
- Une alarme sonore répétitive.

T |

Ty ——)

b gl

]

ey Nl g

L EF 3 0F - F |
T

Figure(lIL.18) :Alarme de baisse de pression d’huile
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T1L.4.3.4 Indication de guantité d’huile
Le systéme d’indication de quantité affiche les données de
quantité sur 1'écran secondaire . Il utilise un transmetteur de quantité

pour mesurer la quantité d’huile dans le réservoir.
Le transmetteur envoi les données de quantité directement 4 la
DEU. La DEU fournit un signal d’excitation au circuit de la sonde du

transmetieur.

La sonde émet un signal en proportion du niveau d’huile qui va
3 la DEU. cetie demidre affiche la quantité d’huile sur I’écran.

HIL5. Limites opérationnelies

Régimes |Régime permanent Transifoire
Paramétres
125°C (257°F) Max
La température 0°C ( 32°F) Min
d’huile |{Starting ( demarrage) : | 140°C (284°F)
| (-45°C)~(-65°F) Min
La pression 55 a 65 Psi au dessus
d’huile |du ralenti 40 a 100 Psi
40 Psi Min au dessous du )20 secs Max
ralenti
|La consommation|0.500 Ib/ Hr
d’huile Max 1(0.227 ka/hr) /

&0




CHAPITRE IV

MAINTENANCE DU SYSTEME
D’'HUILE



Chapitre IV Maintenance du Circuit " Huile

IV.1 Définition de la maintenance

La maintenance est définie comme état des interventions permettant
de maintenir ou de rétablir un bien dans un service déterminé.

Maintenir, ¢’est effectuer des opérations (dépannage, graissage,
visite, réparation, amélioration), qui permettent de conserver le potentiel du
matériel pour assurer la continuité et la qualite de la production.

Bien maintenir, c’est assurer des opérations au colt globale
minimum sans oublier le facteur sécurité.

On distingue deux types de maintenance :

La maintenance préventive et la maintenance curative.

IV.L.1 La maintenance préventive

Vise 4 diminuer la probabilité de défaillance d'un bien .Elle
s’adresse aux éléments provoquant une perte de production ou des cofits
imprévisibles classés comme importants pour ’entreprise.

Il convient done d’organiser un systéme de maintenance visant a
minimiser ces arréts tout en ne devenant pas trop onéreux. Pour cela la
maintenance préventive s’gppuie sur la maintenance systématique et la
maintenance conditionnelle,

a). La maintenance systématique ( vie limite)

C’est une maintenance effectuée selon un échéancier établie en

fonction du temps et du nombre d’unités.
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Elle vise & diminuer les arréts par des opérations planifiées de
remplacement, de régalage et de contrble vent I’apparition d’une panne
catalectique.

Par cette politique on arrive 3 réduire le nombre de défaillance
(donc leurs cofits) , 2 améliorer la disponibilité de 1'équipement, la séourité
et 4 augmenter sa durée de vie .

b). La maintenance conditionnelle (selon I’état)

C’est une maintenance subordonné 4 un type d’événement
prédéterminés (demande des auto-diagnosties, d’information d’un capteur,
de mesure d’usure,...)

C’est une maintenance qui effectue un diagnostic avant de remplacer
I'élément visite, elle s’applique pour les grades machines tournantes. Un
démontage ou un remplacement cofitent chez en perte de production et en
temps, Une idée de la maintenance conditionnelle consiste 4 ne changer
d’éléments que lorsque celui-ci présente des signes de vieillissement au
d’usures mettant en danger des performances.

IV.1.2Z La maintenance corrective

C’est une maintenance effectuée aprés défaillance. Elle consiste en
une réparation ou un dépannage.

a). Dépannage

C’est une remise en état de fonctionnement provisoire.

b). Réparation

A un caractére définitif elle est effectuée aprés dépanmage, elle
caractérise la maintenance curative

IV.2 Fiche des visites préventives

Elle complet les renseignements d’identification et de localisation,

ainsi que les processus détaillés de la visite & I'initiative de visiteurs.
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D’autres points peuvent &tres visités, il faut considérer ces fichiers comme
évolutifs (périodicité et continuité).
Une visite peut contenir des opérations telles que :
- Réglage (pression, débit).
- Remplacement.
- Nettoyage, essal,...

La fiche de visite comporte une partie « Résuliat et observation » a
exploiter puis joindre au dossier du matériel visité.

Expleitation des fiches de visite

Cette exploitation ne sera possible que si les résultats et compte
rendus. Des visites sont ordonnés et mémoriseés.

Le suivie des matériels permettra ainsi d connaitre les lois de
dégradation ou les vitesse de dérivés de fagon & établir un échéancier
d’intervention.

IV.3 Documents de travail

L’exécution de I’entretient se fait 2 I'aide de document, ceci pour
permetire une utilisation rationnelle.

Les documents utilisés lors de | maintenance programmeée sont :

- Aircraft maintenance manuel (AMM).
- Maintenance planning document ( MPD),
I.es documents utilisés lors de la mainienance non programmeée sont :
- Fault Reporting Manual (FRM) .
- Fault Isolation Manual ( FIM).
- Duilt In-Test Equipement manual (BITE).
- Structural repair mnual (SRM).
- Dispatch deviation guide (DDG).
Les documents utilisés comme supports sont :
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- Wiring diagramme manual { WDM).
- System schématic manual (SSM).
- Hlustrated part catlog (IPC).

a). Aireroft Maintenance Manual
Le manuel d’entretient est établé chaque type d’avion suivant les
indications du constructeur et VIRITAL.
Ce document doit contenir :
- Les procédures de services et d’entretient.
- Géncralité sur les potentiels des équipements, périodicité
des visites et du vol d’essais.
- La modification concernant les avions ou les équipements.
b). Maintenance Planning Document
Le MPD défini les taches pour chaque type d’inspection de
maintenance programmeée.
Les compagnies aériennes utilisent le MPD pour créer des fiches de
taches qui les technicien utilisent durant les inspections de maintenance,
¢).Faunlt Reporting Manual
L’équipage utilise le FRM pour améliorer la communication avec le
personnel de maintenance (au sol).
L’équipage utilise le FRM pour avoir le code de la panne.
Le FRM & un log-book standard avec entéte pour chaque code de
panne.
Le code de panne permet une maintenance rapide quand 1’avion
atterti. Les codes de panne FRM nous revoient au FIM.
d).Built In test Equipment
On utilise le BITE pour avoir les données sur la panne de

I’équipement de test incorporé dans 'avion, Si on commence la procédure
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d’isolation de la punne avec des pannes observées, le BITE va identifier
quelques pannes ohservées ont besoin de données de ’équipement de test
incorporé, le manue! BITE a les procédures BITE du FIM.
e).Structural Repaire Manuel
Le SRM fourni des informations descriptive et des instructions
spécifiques pour aider la réparation de la structure de I"avion sur terrain il a
des donnges relatives aux domaines suivants :
- Evolution des dommages permise,
- Réparations typigues,
- Identification matérielle.
- Contréle d’alignement.
- Planification,
). Dispatche Déviation Guide
Le DDG fourni "équipement minimum recommandé par avion
reguis pour dispatcher gdans le mater minimom équipement liste (MMEL).
Il fourni aussi les proceédures pour dispatcher avec une paone si ¢’est
possible,
g). Wiring Diagramme Manuel
Le DWM penmet les détailles sur le c3blage .
h). System Schématics Mapusl
le SSM gapporte 4 Putlisation  wpe compréhension du
fonctionnement du systéme et Paide dans la procédure d’isolation de
panne. 1 fourni Distorconnexion de foul « LRI » d%en systéme ou sous-
systémie.
i fowmi aussi pee conpaissances péodrale concernant le
fonctionnement dans Pavion,
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i). Illustrated Part Catalog
L'IPC fourni les données sur le remplacement d’une piéce ces
données incluent :
- Numéro de piéce de rechange.
- Tlustration de piéce.
- Données de support.
- Numéro de spécification
- Piéce de rechange recommandée.
- Données de support.
- Les activités bulletin.
j ). Fault Isolation Manual
on départ la recherche de panne avec les codes de panne du FRM ou
une description de la panne.
Le FIM va identifier les actions de maintenance a entreprendre pour
corriger la faute.
Note : chaque document de maintenance 4 une introdaction pour nous

montrer comment utiliser ce document.

IV.4 Inspection programmeée

L’inspection programmel / Intervalles de mainienance
comporte des inspections boroscopiques et visuelles des parties externes et
internes du moteur, des vérifications spécifiques de maintenance et des
limites potentielles entre deux véysions successives .

Un opérateur a la choix de maintenir le moteur complet ou
chaque module individuel sur des intervalles séparés d’inspection /
regtauration avec référence des tableaux (1),(2) et (3).
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IV.4.1 Méthode d’entretient du moteur :

a). Avion 3 utilisation haute ( plus de 1200 heurs/an) avee
des moteurs maintenus sur le « hard-time » ( tableau 1) :

1- Les moteurs sont maintenus sur un intervalle de sewl fixe
d’inspection { Hard-Time) en commun accord avec un programme de
maintenance défini dans la decumentation applicable d’entretient
(MRB). Si P’inspection de seuil et les intervalles d’inspection des
sections chaudes { HSI) ne sont pas incluses, référer au programme
recommandé par P& WC.

2- Les moteurs maintenus sur un intervalle de seuil fixé d’inspection en
commun accord avec le programme de maintenance recommandés
par PEWC.

Les moteurs maintenus sur un intervalle fixé de I’inspection
de seuil par des opérateurs ayant leur propre programmes individuels
dérivés du (MRB) et les programmes recommandés par P &WC, les
opérateurs sont responsables d’avoir des programmes individuels qui
peuvent contenir la révision avec escale et les intervalles de HSI,
approuvés par I"autorité compétente de la navigation.

3- Les accessoires du moteur doivent étre surveillés , avec le seuil de
deépot basé sur I’expérience des opérateurs,

b). Avion & utilisation basse ( moins de 1200 heures/an)

avec des motenrs maintenus sur le « Hard-time » ( Tableau (2)) :

1- Les opérateurs qui interviennent dans la maintenance des avions a
utilisation basse doivent se confirmer aux inspections périodiques,
tdches d’entretien, fréquences ¢t limités potentielles entre deux
révisions successives,

2- Les accessoires du moteur doivent étre surveillés avec le seuil de
dépbt basé sur ’expérience de I’opérateur.
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¢). Programme d’entretient selon P'état ( Tablean (03)) :

Le moteur PW127F peut &tre maintenu en commun accord avec un
programme de maintenance selon 1’état dans lequel est défini dans le
document de MRB et les recommandations applicables de PEWC.
Les opérateurs ont la responsabilité de faire approuver un
programme individuel par leur autorité compétente de navigabilite.
Le programme d’entretien selon [’état (OBf), recommandé par P
WC comprend les inspections , les taches d’entretient et les
fréquences périodiques détaillés dans le tableau (3).

Un moteur considéré est habilité au programme d’entretien selon
I’état s’il est nouveau ou il n’a aucune heure de vol depuis la
révision. Le programme peut également €étre applique auz-i moteurs

en service,

IV.4.2 Définition de « Soft-time » et de « Hard-time »,
a). Soft-time

Le temps doux est défini comme un intervalle minimum économique
avant la restauration compléte de moteur/Module ; il est recommandé
pour leso Ere EEEE’ entretenant le moteur suivant un programme selon
1’état si un module atteint le temps doux déclaré, il n’est pas obligé
de le changer dans I'immédiat.

Quand le moteur est démonter de I’avion, l¢ moteur/module a passé
le « Sofi-time » ; 1l est considéré économiquement salutaire pour

réparer les modules moteur.

b). Hard-time

La définition éprouvée par le ministére du transport canadien , du

temps dur est la suivante :
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C’est Pintervalle de seuil maximum entre deux révisions successives

du moteur/modules effectuées pour les opérateurs quin’ont pas:

- Maintenue le moteur selon un programme d'entretient selon I’état ,

- Un programme d’escale approuvé pour leurs flottes par Pautorité

compétente.

1. Tableau 01 :

L'inspections périodiques, taches de maintenance , limites de vie

pour chaque révision. Programme d’intervalles d’inspection fixé et

recommand¢ par P&WC d’un avion a otilisation hante.

Composants du circuit d’huile Inspection /taches Dureée de vie

Filtre d’huile principal Rejeter 1250HDV
J (non-nettoyable)

filtre d’huile principal { nettoyable) | Inspecter/nettoyer 1250 HDV

Et filtre de refoulement (nettoyable)

By-pass du filtre de récupération Visuel Approx 125 HDV
P Sy e R (e [ Approx s HDV

Chip detector Surveillance 65 HDV

Contréle opérationnel | 1500 HDV
Niveau d’huile Visuel 32HDV

2. Tableau 02 :

Inspections périodiques, taches de maintenance , limites de vie des

révisions moteurs A utilisation basse opérée sur le « Hard-Time » :
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Composants du circuit d’huile Inspection /taches Durée de vie
Analyse d’huile 1250 HDV ou 450

HDV si le moteur a

‘ opéré moins de 50

i heurs par mois.

Filtre d’huile principal Rejeter 1250HDV

Filtres d’huile principal et de|Inspecter/nettoyer 1250 HDV

récupération Test au point fixe

By-pass du filtre de récupération Visuel 125 HDV

By-pass du filtre d’hutle principal | Visuel Approx 65 HDV

Chip detector Surveillance 65 HDV

( vérification continu

ou inspection visuel)

3. Tableau3:

Inspections périodiques, taches de maintenance , limites de vie des

révisions, programme de maintenance selon I'état recommandé par P& We.

Composants du circuit d’huile Inspection /taches Durée de vie
Surveillance de  consommation{Surveillance et| 1500 HDV
d’huile et vérification du niveau{contrdle opérationnel
d’huile
Filtre d’huile principal et de|Vérification de| Approx 100HDV
récupération confort
Filires d’huile principal (non|Inspecter/nettoyer 1250 HDV
néttoyable) ( Vérification +

inspection)

By-pass du filtre d’huile principal | Visuel Approx.65 HDV
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By-pass du filtre de récupération | Visuel Approx 125 HDV |,

4

IV.5 Inspection non programmée

Comme toute turbomachine, le turbo propulseur PWI27F présent
des fatigues de déférentes classe, survenues en vol ou au sol , ou bien
dépasse les limites de fonctionnement ou il donne des performance
insuffisantes. Les organigrammes ci-dessous comportes des anomalies et
leurs travaux effectués ( leurs actions correctives effectuées).

IV.5.1 Consommation d’huile moteur élevée

% Description :

L’écran de quantité d’huile dans le cockpit affiche une décreissance

de quantité d’huile du moteur A un - #aux rapide ,
% Causes possibles :

1. Fuite d’huile externe.

2. La valve de régulation de pression.
3. Radiateur d’huile, reldchement couplage rapide.

4. Radiateur d’huile.

5. Sonde de vitesse de rotor BP et joint d’étanchéité de tube,

6. Reniflard de I’'AGB.

7. Tubes de transfert des roulements N°6 et N° 7.

8. Segment d’¢tanchéité ( en carbone) du RGB.

9. Pas de couplage entre le reniflard d’AGB et Iarbre.

11. P2.5/P3 du Switching valvel2 Roulements N°6 et N°7 de la
pompe de retour d’huile.

12. 1¥ étage du turbine libre est endommag
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L’historique de visite d’entretien
avant le | rapport (ref notel)

Est-ce qu'il y a des fuites

externes 7

Oui

Rectifier si la consommation

d’huile est * Ok’

visiter les drains ( Ref Notc let
AMM)

| Non |

La pression d’huile est élevée ?

Qui

| Non

Régler/ remplacer la valve de

( au dessus de 65 Psi)

Mon

réegulation de pression
( Ref72.01.05)

la pression d’huile est “ok” ?

Mon

Réparer / remplacer la valve de régulation de
pression ( ref-72-01-50)
La consommation d’huile est ‘ok’ ?

Oui
Oui| | =
=
o
L1 =
B
[-F]
£
i
-1
Lf) wn
ui

| Non

Vérifier le niveau dhuile aprés 20

L.

Mettre en drapeau .Est-ce gue le niveau
d’huile est au dessus de *ADDI1’

7

au niveau ‘ADD1’ { Ref

d’huile est *Ok” 7

Non

Vidanger |"huile de réservoir

servicing) la consommation

Oui

| Non

Fuite d’huile dans le couplage
rapide du radiateur d’huile A/C .

Fuite de radiateur d’huile A/C

Oui

Ouii

i

ectifier (Ref= AMM) La
ensommation d’huile est ‘ok” 7

Mon

Rectifier ou remplacer (Ref AMM)

Non

Ia consommation d’huile est “ok™ ?

10ui

Non

endommage 7

Dépaoser et inspecter la sonde de NL ¢t
tube d’étanchéité pour faire signer de
fuite ( Ref 72-01-60} le joint est

Remplacer les joints
(Ref 72-01-60) 1a

i{}k‘] ?

consommation d'huile est

Oni

J Non

Non

|

A Suivre

A snivre
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| | Enquéter (réf 72-61-50, i
PW 124B (réf SB 21136) huile|  Oui Inspectipt/check)la | gij|
trouvée dans le carter interne du COHS{}HJII]E:HD;H d’huile l
compresseur est de pression est ok’ ?
p2s?
oh
" Non
Une obstruction trouvée dans le . :
. 5 Oui Rectifier .
tube reniflard du AGB( réf : o aoais Gin »
foke2) dhuile est “ok’ ? :
Non ] | Nom
iLa fuite dans le tube de transfert . Rectifier. DI
' des roulement N°6et N°7 ( réf Oui la consommatio Oui
i 72-01-50) d’huile est ‘ok” ?
Non
Non
Obstruction de diamétre intérieur ,
du tube de transfert de reniflard Oui Nettoyer
pour les muleqwnts N6 et N°7 (16f AMM)
par ’huile chaude
Faire une inspection
boroscopique des ailettes de
premier étage du PT Pour Dépaoser le moteur
I"ingpecter 8’1l y a des pour I’enquéte
endommagements dans les bords
d’attaque et/ou les extrémites, i
changement de pale, joints, Vorur _
filtres d’huile. Naote 6
(Ref= Inspection / Check)

Organigramme N°1 : consommation d’huile du moteur élevée

Systéme normal
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Note 1 : Le changement de LRU peut introduire une fuite externe .

Note 2 : Démonter le [Breather Pipe] de I’AGB et I’inspecter visuellement
pour un blocage.

Note 3: L’ensemble adaptateur doit &tre inspecté pour s’assurer que
I’ajustement d’épaisseur de séparateur et joint est serviable. Utiliser un jeu
de cale de 0.001 inch (0.025mm) pour s’assurer que le jeu existe entre
adaptateur / séparateur / joint ne dépasse pas 360C.Se referan 72-20-00
pour faire les calculs .

Note 4 ; voir 4 'intérieur de 1’arbre centrifuge de dégazage pour inspecter
que I’AGB n’est pas détérioré (réf 72.30.00) , utiliser une lampe électrique
pour illuminer la cavité a 'intérieur de 1'arbre. Voir le joint d’étanchéité
3'il est endommagé.

Note 5: Ingspecter visuellement le plongeur du air switching valve il
devrait étre sorti par au moins de 0.25 inch, 8i non, suspecter la branche du
plongeur en P2.5 ( déposer le capot et I'inspecter).

NB: La pression exercée par le ressort doit tenir le plongeur en bas
( position P3) jusqu'a avoir une pression suffisante P2.5 nécessaire pour le -
démarrage.

Déposer le capot et inspecter visuellement le plongeur pour les
frottements, liberté du mouvement et prise de note... etc.

Note 6: Incapabilit¢ d’identifier et/ou rectifier une consommation
excessive de l'huile au deld de limite aprés enlévement, la liste
d’inspections indique 1’endommagement interne du moteur/fuite d’huile .
déposer | moteur pour une investigation

Note 7: La consommation maximale permeitante est 0.227 kg/hr
(0.5Tbs/Hr), qui est également équivalent & 0.270 quart/hr (0.25 LAHr).
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IV.5.2 Baise ou perte de la pression d*huile
La baisse ou la perte de la pression d’huile est définie comme &tant
le fonctionnement du moteur dans une marge qui est inférieur aux limites
exigécs.
e (Causes possibles
1. Fuites d*huile.
2. Le nivean.d’huile,
3. FCOC.
4. Réchauffeyr du carburant.
5. Systéme d’indication,
6. Lavalve de surpression.
7. Lavalve de régulation de pression.
8. La pompe de pression d’huile.
9. La pression d’huile du clapet anti-retour.
En cas de cc probléme (perte de pression d’huile) il faut suivre Ia
procédure d’entretien suivante
* Contrbler le systtme d'indiction du pression d’huile, s’il n’est pas
satisfaisant en arréler le moteur et on effectuer les opérations
suivantes :
o Trouker I’hélice par la main et détecter 4 ’oreille les bruits venant de
-réductenr de vitesse ou des roulements de la-turbine libre,
o Toumer le rotor HP et détecter les bruits venant A partir des
roulements, joints, pignons, compresseur et turbins HP.,
® Tourner le rotor BP et écouter les bruits venant a partir des joints,
pignons, compresseur et turbine BP.

* Siles bruits sont entendus, il faut remplacer le moteur,
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Chapitre IV Masntenance du Cireuit ' Huile

¢ Démonter puis inspecter le « Chip detector » et le filire d’huile de
récupération et de refoulement, puis effectuer la procédure pour les
débris dans le systéme d’huile.

o Si on ne trouve pas les impuretés, installer les filtres et le « Chip

detector ».

Si Ia cause du baisse ou de la perte dela pression d’huile n’a pas été
déterminée, vérifier/rectifier ce qui suit :

Le moteur pour les fuites d’huile externes,

Le niveau d’huile,

L’huile pour ’odeur du carburant.

Valve de régulation de pression d’huile.

Pompe de pression d’huile.

Contrdle la valve d*huile de refoulement.

T T T S T

Pompe de récupération.

Si on ne trouve pas des impuretés, il faut faire tourner le moteur

durant 10 minutes & 80% de couple.

¢ Contrdler le « chip detector » et inspecter visuellement les filtres
d’huile de refoulement et de récupération. si on trouve des impuretés,
il faut effectuer la procédure utilisée en cas de présence des
impuretés dans le systéme d’huile.

s Contréler le niveau d’huile, s’il s’abaisse, on effectuer les procédures
utilisées en cas de la consommation d’huile élevée.

e Surveiller la consommation d’huile pour 65 HDV,

» Contrler la turbomachine et le « Chip detector » du RGB jusqu’a ce
que les 65 HDV seront excédées.

Si on trouve des impuretés, il faut effectuer la procédure utilisée en cas

de présence des impuretés dans le systéme d’huile. Le moteur reste en

g6
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service et les inspections seront effectuées conformément au programme
d’entretient appropriés.
Note :
La cause de baisse de pression d’huile doivent étre découvertes et
rectifiées avant que le moteur tourne.
IV.5.3 Carburant dans le systdéme d*haile
e Remplacer le FCOC.
e Rincer le systéme d’huile et le radiateur d”huile,
e Vérifier le « Chip detector» et les filtres d’huile pour la
contamination cn métal,
IV.5.4 La pression d’huile élevée
e Causes possibles
1. Manomeétre de pression dhuile.
Les harnais de cblage du cellule.
Transmetteur de pression d’huile.

La valve de régulation de pression .

g A b

Le filire de pression d’huile.
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Systéme d’indiction de |0 Manométre |02 Remplacer (réf AMM)
pression ok’ 7 "Ok™?
Oui Oui
Cébles et connections Rectifier ou remplacer
‘Ok’ ? Non (réf AMM)
(Oui
Systeme Transmetteur de pression d’huile Remplacer
nermal ‘ok’ ? (ref AMM)
MNon
La valve de régulation de Non | Régler ou remplacer
pression ‘ok’ 7 | (réf Adj/Test ou 72.01.50)
Oui
Sysieme normal
Le filtre de pression Non Nettoyer ou remplacer
d*huile principal ‘ok’ ? (&£ 72.01.50)
QOui

Systeme normal

Organigramme N°2 : La pression dhuaile élevée

IIL5.5 La température d’huile élevée

e Causes possibles :

1. Radiateur d’huile refroidir par carburant (FCOC).
Manométre de température.

Les hamais de céblage de cellule.

#

Transmetteur de température d’huile.
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Systéme d’huile est Nonf Nivean dhuile de |V8® Remplir au niveau .
‘ok’ ? réservoir est ‘Ok’ ? correct. (réf servising)

Oni

Le passage i-ﬂtﬁﬂédﬂﬂﬂ lavalve| pon
By-Pass du radiateur d’huile
refroidir par carburant est ‘ok” 7

Oui

Remplacer FCOC|
(réf 72.01.50)

Oui: Non [Rempl ACOC|
Systéme normal | | ACOC du ceilule est Ok’ 7 EE]:{E;{;;] 50)

[~Systéme dindication de | Yo7 [ Sonde est | V®® Remplacer

température est ‘ok’ ? ok ? (réf AMM)
Oul
Oui - Céhbleset " Non | Rectifierou
. connections sont remplacer
ok’ 9 - (réf AV
Oui

S}’H’féﬁme l Transmetteur de | Noh Remplacer I
normal |'- -~ température est ‘ok™ 7} ' (réf AMM) ‘

Organigramme N°3 : la température d’huile élevée
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IV.5.6 Indicateur ByPass s’allume
( Le message « Oil Filter BYP » du filtre principal s’affiche)

» Causes possible
1. Indicateur BYPASS

2. Le moteur.

époser le détecteur de Hmaille
crépine du filtre d’huilc
rincipal

Est ce que le filtre d’huilg

Non

Remplacer 'indicateur BYPASS

principal est contarning 7

Oui

Est ce que la contamination est]

Remplacer le radiateur d’huile ,
PCU e les composants

grosse 7 (ref NOTE)

Non

Remplacer le radiateur d’huile

d'avion

[Est ce que la contamination est

nécessaires d’hélice .
Rincer le systéme d’huile avien.

magnetique ?

Non

Nettoyer ou changer le filtre|
d’huile principal

Vidange el mincer le systéme
d’huile

Mettre le moteur en service et
inspecter ’indicateur BYPASS

filtre d’huile principal dans un
intervalle de 24 HDV

E A Suivre ...

référer a la procédure ‘Débri
dans le systéme d’huile’
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Oui Remplacer le radiateur d’huile |

Est ce qgue I’indicateur BYPASS PCU et les composants

L’allume ? nécessaires d’hélice .

: ern-:er le systéme d’huile avion.
Non

etourner a I’intervallef
d’inspection standard

Note : Une indication BYPASS n’est pas une raison principale qu'il y 2
un colmatage du filtre d’huile principal. Une évaluation de la quantité des
impuretés peut indiquer si le by-Pass fonctionne. Si les impuretés sont
déposés sur ia majorité de la surface du filtre d’huile , carter associe et filtre
de détecteur de limaille, le message BY-PASS est envoyé vers le cock pit.
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IV.5.7 Indicateur BYPASS s’allume

( Le message « Oil filtre BYP » de filtre de retour du RGB s’affiche)
e (Causes possibles
1. Indicateur BYPASS.
2. Rédecteur de vitesse (RGB).

dicateur BYPASS d e référer 4 la procédure
filtre d’huile principal « Indicateur BYPASS du filtre
s’allume Qui principal s’allume »
Non

noser le filtre de retour du RGB
étecteur de limaille et crépine

st ce que le filtre de retour du RGB Remplacer "mdicateur
st contaminé avec des débris qui Non BYPASS du filtre de
bougés ? retour du RGB
- B i Se référer 4 1a
UtI.hsrcr un animant pour déterminer 51! Oum procédirs ‘Défiris das
les débris sont magnetique fe systéme d’huile’

NGh

Est ce que la consommation est grosse 7 { voir NOTE) L

Non

¢poser / nettoyer au changer le filtre d*huile principal .
rainer et rincer le réservoir d’huile.
emplacer le radiateur d’huile

Drainer le RGB, nettoyer ou changer le filre d*huile de|
RGB, crépine et détecteur de limaille,

Mettre le moteur en service

' A Suivre ...
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Inspecter I'indicateur BYPASS de filtre d huile de retour aprés 24 HDV

Est ce que I'indicateur BYPASS

g’allume ?

Oui

J

’inspection

Retourner a 'intervalle standard de

Remplacer
le RGBE

Organigramme N° 5 : Pindicatenr BY-PASS de filtre de refour de
RGR s’allume

Note : voir note { BY-PASS du filtre principal)

CHMTASTRE ST

e
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1V.5.8 Les débris dans le systéme d’huile

détecteur le hmaille

Déposer 1'association filze d’huile ef

Inspecter cette association.
Collecter les particules existants

(réf 72.01.50).

Déterminer si les particules existantes
sont acceptables ou non acceptables,

Si ne sont pas des particules acceptables) e filtres  d’huiled
determiner la catégorie (réf 72.01.50 crépjﬂe , détectens

ettoyer et installeq

Est ce gque les paritcules

de limaille et filtre
Oui u détecteur  de

Enregistrer caldégorie , type ded
particules envoyer les résulial
vers un laboratoire approuveé

sont acceptables kit e
o Miettre le moteur en
Non service
‘st ce que les débris n'en
;o] Nom
as une catégorie
ceptable 7
. s e — 5 3
Ouni  {Enregistrer la catégorie, type et B. o -
original des débris. 3826
Sbori GER IS
Envoyer débris  vers un s 53 B
- ¥ ey
Tmboratmre approuve. 2 g &

lahoratoire’

MNon [Seréférerala

LEst ce que origine des débris est
a turbomachine 7 bartir de RGB »

nartie « débris &

QUi

A suivre

iSe référer & la partie « débris dans|

le systéme d‘huile A partir dul

whomachine »
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Enregistrer la catégorie, type et

origine des débris.

Est ce gue les débris identifies sontf  MNon mplacer le  module

des matiére de roulement N°9 7 rétentiewx { voir Note 1)
Oui

A t'il des effets similaires el qu'il est existess Oui | Déposer le

dans la derniére révision ? RGB
Non

ILe module RGB peuvent resté en service,

Organigramme N°6 : les débris dans le systéme d’haile
Note 1 :

Aprés q’un changement du moteur/module du 4 une détérioration
des roulements / engrenages, IL soit recommandé que le moteur remplagant
doit y avoir une inspection du filtre aprés S0HDV .

Cela pour assurer que les impuretés métalliques de la panne
originale n’ont pas contaminées le nouveau moteur due & une inspection
incompléte. Si le matériel magnétique est trouvé répéter I’inspection aprés
50 HDV. 5i la quantité des impuretés est réduite répéter I'inspection
chaque 50HDYV , tant qu‘il y a des impuretés .

Le¢ temps entre deux inspections de#tz:= revenir & ’intervalle
standard aprés deux inspections consécutives ou on ne trouve pas des
impuretés pat contre si la quantité zocroit.z, une action de réparation est

impérativespour cela il faut déposer le moteur,

s

e T
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IV.5.9 Les débris (impuretés) dang le systéme @’huile 4 partir du

module turbomachine

Note : faire les graphes avant de faire cette procedure .

Est ce que la turbomachine a une

Passer en revue les

Oui tesuliats des

crépings, détecteurs

A

répine de détecteur de limaille. Est ce
que les impuretés sont trouvées ?

Oui

Vidanger et rincer le moteur et le
systeme d’huile du GTP .

Nettoyer et réinstaller les filtres)
crépines de détecteur de limaille et 1d
détecteur de limaille.

; A suivre
SuIvre

historique r!:?':ﬁ-f,':mf (dlanﬂ 1&1:3 limites de! analyses de
400h) des débris auxiliaires. b s
I T A
Non (réf Note2)
i A - tﬂﬂ'e§ TIPS MEstee que les résultats =
détecteurs de limaille et crépines des o e
étectours de limailte de la derniére analyse de out &=
' laboratoire détectent la |~ I'g 8 —
| matiére des roulements 5= £
Mettre le moteur en service & un couple {Motel) E’? g <
de 80% pour 10 minutes (réf AMM) g‘
Déposer et inspecter les filtres d’huile , Non
de limaifle ef

Est ce gue la quantite des impureics
ast Ja méme ou augmentée ou le
module constimant des impuretés
auxiliaires 7

Non | OCui

sposer la turbomachineg
s la lere occasion oyl

ans les limites de 10

V ( voir Note 3)

A suivre
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emplir le moteur et le systeme d’huile
u turbomachme

eftre le moteur en service & un couple
e 80% pour 10 minutes ( réf AMM)

Passer en revue
les résultats de
la derniére
analyse avant
la prochaine
[DISPAICH].
Se référer au
graphe du
rapport de
I’évaluation.
(réf Note 1)

époser et inspecter les filtres d huile,| Déposer le
répines, détecteur de limaille et son Oui module
répine ? turbomachine
st ce que les impurctés sont trouvées. { voir Note 3) .
Mon
Nettoyer et réinstaller les filtres,
crépines, délecteur de limaille et ses
Crepines .
ettre le moteur en service et vérifier] e référe au  «f
a condition do panneau de la cellulg evaluation du rapport
our le circuit du détecteur de limaillel de laboratoire »

le détecteuwr/collecteur de  limaiile

omplétement, ou déposer et inspecteny, .

Quand les résultats
des  analyses de la

haque jour pour 50 HDV- inspecter le
ilire d’huile pour les impuretés a 50
HDV ( réf Note 1)

Est ce qu” il existe des impuretés ?

majorité des
impuretés  courantes
sont digponibles.

Organigramme N°7 : les débris dans le systéme d’huile 4 partir de

module turbomachine
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Note 1 les résultats de la dernidre analyse de laboratoire et I'origine des

débris doivent déterminer dans les premiéres 50 heurs de vol aprés la

premiére détection.

Note 2 ; lcs résultats de dernier échantillon doit éire connue pour continuer

Note 3 ; voir note | (impuretés dans le systéme d’huile)

IV.5.10 Les impuretés dans le systéme d’huile 2 partir du réductenr de

vitesse (RG:B)

Note A : Faire les graphes impureiés dans le systéme d’huile avant de faire

cette procédure.

L’origine des impuretes est
le RGB

Est ce que le RGB a une
historigue récente ( dans les
limites de 400 HDV) des
impuretes auxiliaire s

Passer en revue les

Oui résultats des

MNon

analvses dernieres

(réf Note 2)

I-'Dispnser le RGB

¢gulicrement dans
les limites de 50
HDV du rapport
actuel des débris
{ voir Note 4)

Nettoyer et installer les

filtres, crépines , crépines de

détecteur de limaille et
détecteur de limaille.

Metire le moteur en service
2 un couaple de S0% pour 10
minutes (réf AMM)

A saivee 1

Est ce que les résuliats de la
derniére analyses de
laboratoire détectent la
matiere des roulements ?
(réf Notes 1 et 6)

QOui

A suivre 2

Oui

Estcequela
quantité est la

ou le RGB
contient des

impuretés
auxiliaires 7

méme , augmentée

J

Non

| :
b A suivre 3
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‘ 1

Déposer et inspecter les filtres

d’huile, crépines, détecteurs de

limaille et leur creépines. Est ce
que les impuretés sont trouvees ?

2

impuretés est le RGB et n'est pas
iles accessoires (PCU, gouverneun
Q/S et la pompe hydraulique)

j' L Man

Vidanger et rincer le
moteur ct le systéme
d’huile des propulseurs

Y

Nettoyer et réinstaller

Est ce que I’origine des

(réf Notes 3 et 5)

Owi

Déposer le RGB dans les
limites de 50 HDV du rapport)
courant actuel des impuretés |

{Notes 4)

Non| accessoires

3

Remplacer leg

défectucux

filtres, détecteurs leur
crepines

w

Remplir le moteur et le
systéme d’huile du groupe
propulseur

mplacer les
ceessoires défectueux

[ Oui
Est ce que P'origine des
impuretés est les

Mettre le moteur en service 2
un couple de 80% pour 10

minutes (réf. AMM)

accessoires (PCU Oui

gouverneur O/Setla |,
pompe hydraulique}
( réf Notesl.3.4)

Déposer le moduie

Dépuser el inspecter les filtres|
d’huile crépines , détectewrs
de limaille et leurs crépines .

Non Est ce gu’il y a des débris?

RGB dans les limites

Non

de 50 HDV du rapport
courant des impuretés (|

Nettoyer et réinstaller filtres 1
crépines, détecteurs de
limaille et leurs crépines. g

¥

Passer en revue les
résultats de la dermére
analyse de laboratoire oy
dans les limites de 23,
HDV de la détection)
initiale des impuretes
(réf Notes 1 et 6)

Metire le moteur en service et vérifier
les conditions de panneau de la cellule
(si applicable) pour le circuit du
détecteur complétement ou déposer et
inspecter le détectenr de limaille et
collecteur aprés 10HDV et aprés 50
HDV inspecter le filtre d’huile aprés 50
HDV (réf notel) est ce que les
impuretés sont trouvees 7

es résultats de la
majorite des
mpuretés son

— .
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Note 1 : ( voir note 1 « impuretés dans le systéme d’huile a partir du
turbomachine ».
Note 2: voir note 2 ( impuretés dans le systéme d’huile 4 partir du
turbomachine).
Note 3: il doit avoir déjd déterminer que le RGEB ¢t non pas les
accessoires de réducteur de vitesse (RGB) produisent des impuretés.
Note 4 : voir note 1 { débris dans le systéme d’huile).
Note 5; il ¢st possible que les débris trouvés soient 2 origine du I' RGB,
mais en réalit¢ Porigine est le PCU, gouverncur de survitesse, pompe
hydraulique, pompe de mise en drapeau, Pour déterminer la source réelle
des débris il faut se referer a la liste des matériels et identifier la source la
plus probable alternativement. Déposer les accessoires individuellement on
se hasant sur 1’accessoires le plus suspecié. Inspecter quotidiennement le
détecteur de limailles pour déterminer 8%il y a encore des impureiés a partir
de PRGB. On doit déterminer la source avant S0HDV aprés le 1% rapport.
Note 6: Les débris dans les maiériels peuvent &ire causés par une
¢lectroérosion dans les roulement N°15, 18 et 19.
Voir le systéme dégivreur de I’hélice, En utilisant la documentation
de maintenance de I'hélice. '
Marquer et rapporier les résultats de [’inspection pour le
représentant local du constructeur PWC .
IV.5.11 Fuite d*huile dans arbre port hélice
Cauoses possibles
1- Joint étanche de [*arbre d’hélice.
2- Couvre du ronlement de puigsance de 'hélice.
3- Le module réducieur de vitesse.(RGRB).
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Externe ? Nodi drainage du joint étanche Oui Systéme
de 1'arbre est mois de normal
Sec/hr
Oui Non
PETEE Nettoyer le joint €tanche,
= =8 igdne F':ll { remplacer le joint étanche| Cui | Sysidéme
amagel 1-1 E'i; e de I*arbre d’hélice st normal
SRR ¢ inspecter 1"intérieur de
Not Oui I'arbre (réf 72.10.00

| claire et vénfier

| Mettre la ligne

la fonction

Non

Deéposer le module

réguliérement

i
i

Vérifier la
" |tocalisation de fuite

T "hélice & un arbre

Systéme
normal

Nen

Dépaoser le module
réguliérement

ok

La face avant du couvre de

Le couvre de

importe bride ? roulement ? routement dans le
Oui Oui carter avant de RGB

a une étanchéité?

Se référer au Evidence de corrosion dans le Oui
systéme d’hélice couvre du roulement butée ?
Cui A sutvre
Reéparer la corrosion , nettoyer le dispositif] : =
étanche, remplacer le joint étanche de - ; ﬁita'fe;,]*j 'dlSp ﬂﬂluf .
Parbre d’hélice ( réf 72.10.00)ok ? , R

L__ylle dispositif de I’arbre

d’hélice .Inspecter
1’ intérienr de ' arbre

(ré£72.10.00) ok ?

i & Oul
Systeme
normal
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1.2 couvre de roulement
dans le carter avant de
RGB a une &anchéité ok?

Non ,i.:: .
Remplacer le joint e H
Evidence pour la ! joint métallo Non E E
corrogion 7 plastique dans le = B
couvre du § =
roulement ok ? BB
0
Oui Cut
Systéme normal
Réparer la corrosion
(réf 72.10.00) remplacer
les joints et joint métallo-
plastique du couvre de
Systéme Programme|
normal r un dépose|

moteur

Organigramme N°9 : fuite d’huile dans Parbre porte hélice
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I1V.6 Analyse d’huile
(1} Avant I'obtention d’une huile simple pour 1’analyse, démarrer le
moteur et mettre le en service jusqu'a la température d’huile de 70° C (
158°F) au minimum fermer le moteur (réf : Ajustement/ test).
(2) Dans le cas d’absence du nombre maximal de TAN pour une
quantité¢ spécifique d’huile et le TAN est supérieur 4 1, ou le contenu
d’eau est plus de 800 parties par million, quelque soit par le poids ou le
volume , procéder comme surk:$i :
a. Drainer et rejeter I’huile de réservoir principal et de réservoir
auxiliaire ( du RGB) (réf : Engine/ servicing).
b. Refaire le plein du moteur avec 'huile froide. ( Ref : Engine
/ servicing).-
c. Metire le moteur en service (réf : Ajust/ Test).
d. Drainer et rejeter I’huile de réservoir principal et de RGB
{(Ref : Engine/ servicing).
e. Refaire le plein du moteur avec ’huile froide ( réf : Engine/
servicing).
Notel :
La valeur de TAN pour une confirmation inhabituelle d’huile a des
variation spécifiques dépens de la marque et le fabricant.
Note 2 :
Comme 1’huile se détériorée, sa couleur devient noir et une odeur
rude est abandonnée, quoique ¢a dans lui méme, c’est pas une raison pour

changer I'huile. Il peut étre une indication que 1*huile doit éire analysée.




Anomalie

Oui — '! : Non
Confirmation

Suivi Spécial

o N L] 1]
o Owi Suivi
Résutiais

) Corrects Normal
.
‘Descente |
Oai
Moteur "
Expertise |
| Echantilion
‘ou analyse
incorrect
= Cahier
signature
de panne

Schéma synoptique d’analyse de résulfat SOAP
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IV.7 Evaluation du rapport de laboratoire

Debré d’huile- évaluation du rapport de Iaboratoire

Les impuretés sont analysées dans laborudoire ( table Remplacer les accessoires
des spécifications du matiére doit &tre consulté pour défectueux

déterminer ’origine des debris) T Oui
S S Est-ce gue 'origine
Est ce que la matiére des impuretés dans 13}1::3 Ouil Est-ce que le | pilgag impuretés est les
roulements est AMS6444 (52100) AMS RGBestla # accessoires (PCU,
6491 5(MI0)AMS A4 TA/AMSG415 7 source des gouverneur O/S,
pompe
1 e I Non hydraulique) ? (réf
. Est-ce que les . Est-ce gue la Notes 1 et 7)
: Conlinuer en ‘ Non
impuretés sont | cervice turbomachine est l
. 9 : | lasourge d
) Bsceppbles Oui ;,fﬂzi‘:;q ??S Bstcequele RGB A
P i une historigne récente
. T ; - ) ' dans les hmites de
Les débris sont | [Proceder & une inspection Qi (
he 5 400HDV) de la source!
. des matiéres de——»boroscopie) des composantes L 4 des impuretds 2 |
roulement ? du module otl en trouve des Remplacer le )
impuretés (RGE :1%%¢tage mndule
d’engrenage turbomachine : (Ref note 2)
N I'angle d’entrainement des % il Oui
o1l ———
A * | e
L4 i Fe .
o e Continuer en service RGB dans les
pompe d huile , pompe ; Eimiies de 50
carburant, et générateur de (réf note 4) HDV (réf notes
1 inspecter le détecteur :
de limaille RGB apras| | Continuer
— 50 HDV est ce gue lesp—»f 51 SOIVICE
- r débris sont trouvéss 2|  (éfnote 4)
Egt—ee quele moﬂuie Oui Cnn‘tmj:lcr Oui
4 cst dans les conditionsl———a{ en service v
acceptables 7 | Remplacer RGB dans
N les limites de 50
l m 1DV du rapport actus]
sposer le module de la plus part des
(réf NOTE 2) unpuretés (réf : note
! (2 et (15)
A suivre
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Maintenance du Cireuit £ Hisile

Note : se référer au chapitre 72.01.50 pour la liste de la majorite

fréquente des matériels non —magnétiques trouvée dans les impuretés de

filtre d’huile.

<
| Bt la matidre des impuretés est
| AMS 5504/AMS 5613/AMS
f 5663 7 (réf note3)

Ond

Etait les impuretés trouvees dang le|
1° filtre ou [patch check] & une
nouvelle révision ou réparation du
moteur (contamination majeur ou

contamination si nécessaire, déterminer la

Se référer & 72-00-00, pratiques de
maintenance . les spécifications des
impuretés ( organique ef non organique)
et déterminer les sources possibles de

source de contamination par AMM
Auttre sens , retourner le medule pour une
révision faciie.

MNon

mineur}{ ref note 6)

Oui

Enlever le filtre supplémentaire
apres SOHDY Est ee que les

MNomn

impuretés de [labyrinth seal] sont

lronvées,

Qui

module en service

Retourner le

Inspection Boroscopigue du moteur suavant les
recommandations { Ref Note 7)

Est ce que le madule est dans une

Non

Déposger le module

1

état ( condition) acceptable ?

(réf Note 2)

Le moteur peut étre revient en service vistier
le panneau de condition de cellule (a1
applicable) le circuit de délecteur Te limaille en service.
complétement. Ou déposer et inspecter le
detecteur /collecteur de limaille chague jour
pour S0HDV VISFTER LE [ilire d*huile aprés
30 HDYV, les impuretés sont 1ls trouvees 7

Mettre le moteur

Y

; Recommencer cetle
— Oui | MNon proecédure par la partie 1
Déposer Les débris de labirinnth seal sont pour identifier la source la
le majeurs ;mineur ? {réf NOTE 6) s plus probable des
module. [* impurctés.

Organigramme N° 10 : évaluation du rapport de laboratoire
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NOTE. 1 :

On doit s’assurer que ¢’est le RGB et pas les accessoires du RGB qui
produisent des débris.
NOTE 2 :

Aprés qu’un changement du moteur /module du 2 la détérioration des
roulements /engrenages , il soit recommandé que le moteur remplacant doit
y avoir un contréle de filtre d’huile aprés 50 HDV.cela pour assurer que les
impuretés métalliques de la pamme originale n’ont pas contaminées le
nouveau moteur due a une inspection incompléte du systéme d’huile de
cellule/hélice.

81 le matériel magnétique est trouvé répéter le contrdle de pitce rapportée
aprés S0HDV.si la quantité de matériel est réduite ,répéter e contrble de
picce 4 un intervalle de 50 heurs jusqu'd ce gqu’aucune impuretd ne soit
trouvé .le temps entre les contrdles de pidce doit retourner a Pintervalle
standard aprés que o deuxiéme contrdle conséoutif de pidce rapportde
propre .si la quantité de matériel magnétique augmente ou si le matériel
magnétigue est trouve apiés que Jo deuxidme contrile de pidce rapportée
propre ,action d’enfretien exigée pour des débris dans le syeiéme $'huile
doit étre effectud.

NOTE 3:

81 le contrfle initial on le changement de filtre est effectué i plus de
100 HDV. Par mnﬁéqum'.rt uws conirOle additionnel de pidce doit éme
effoctué apris approximativement 1me semaine (SOHDV) Effectner les
inspections monirées pour le matériel de joint lobyrinthe (AMERSS04 op
AMBS5613 on AMSBS5663).
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NOTE 4:
En gardant le RGB ou la turbomachine avec les impuretés en service

Jorsque on aura un déposé programmé peut sensiblement accroitre le cot
de réparation du a un engrenage et/ou un roulement endommage.

NOTE 5:
Les matéricls AMS6444(52100)/AMS64921(M50)dans les débris de

RGB peut étre provoqué par éleciro-erosion des roulements N°15 N°18 et
Ne19,
Veérifier le systéme de dégivrage de P’hélice selon la documentation de
maintenance d’hélice marquer et rapportétles résultats de 1'inspection au
représentant local du constructeur PWC.
NOTE 6:

les quantités de différents constituants en débris de piéce rapporide
de filtre d’huile aprés analyse sont :
Majeur : quand le poids du constituant est plus que 50% de toul le poids
de débris
Mineur : quant le poids de constituant est moins de 50% mais plus que
5%de tous poids de débris .
Trace : quant le poids de constituant est mois que 5% de tous le pois de
débris .
NOTET7 : inspection boroscopique
1- une endoscopie des compresseurs BP et HP pour vérifier s’il y a des
frottements graves ou des dommages d’un objet étranger{(FOD)réf ENMM)
2- une endoscopie des ailettes de LPT HPTet PT pour vérifier 8'il y a des
frottements graves ,décalage de pale ,comrosion,...(réf EMM)
3- Une endoscopie & travers le port au dessous du carter interne de

compresseur pour vérifier le joint (réf EMM).
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En autre, le port doit &tre visité pour les matériaux magnétiques qui sont
trouvés dans les roulements N°3 ou N°4 ou les engrenages coniques
distraient.

4- Une inspection boroscopique a travers le tipe au dessous du
thermocouple 'I'6 (réf EMM)pour le colmatage ,carbone ou ["huile dans le
secteur autour de carter des roulements N°6 et N°7 et au dessous de tube
interne de turbine.

5-Pour minimiser la probabilité de défaillance de roulement ou pour facilité
la décision quant I’ origine du matériel de joint n’est pas découvrir pendant
les inspections ci-dessus, les opérateurs peuvent, & leur discrétion ,gffectuer
une endoscopie de la cavité du roulement N°5 a travers le port d’huile de
récupération (réf EMM)pour vérifier les détériorations des joint labyrinthe,
roulement,...

NOTE :

Voir note 5 (impuretés dans le systéme d’huile & partir du module RGB)

IV.8 Dépose / Installation
IV.8.1 filire de pression d'huile
IV.8.1.1dépose

¥ deconnecter / déposer le composant cellule dans le carter (13)
(réf :AMM)

» déposer le bouchon(17)(post-SB20348 / SB21090)et vidanger
’huile dans un récipient.

Rebuter le joint (16).

» Déposer les écrous (3), rondelles(4), carter(13), couvre(5)ou(14)
et les joints (6) et (7) (Pre ~SB20348)

Rebuter les joints
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» Effectuer (réaliger) I’étape (a) ou (b) & savoir I'exigence.

a). Pre- SB20348: déposer les écrous (8), déflecteur (9),
joints(10), filtre(11) et joints (12 du couvre).Rebuter les joints.
b). pest- SB20348 ; déposer le flire(11) et le segment de
fixation(15) du couvre(14).Rebuter le joint (12).
» Déposer le segment de fixation(1) et filtre (2)
NOTE :
Le filtre est rccommandé pour €tre déposé et netioyé guand
I"association du filtre d’huile soit nettoyée ou remplacée.
Le dépose n’est pas une exigence quand le filtre rapporté 'anti retour
est accomplés .

TV.8.1.2 Installation

¥ Installer le filtre(2) (concave la face extérieure) et fixer le par
le segment de fixation(1)

Précaution :

Avant I’installation du joint, faire une reférence au IPCpour

assurer(garantir) que le filtre 3 un nombre de série correct.

¥ Lubrifier le joint (12) par I"huile moteur et I'installer dans le
filtre (11).

» Effectuer 1’étape (a) ou (b) 4 savoir ’exigence :

a). Pre- SB20343 :
- installer Ie filtre(11) dans le couvre (5).
- lubrifier les joints(6,7,10)par ’huile moteur et I’installer sur le déflecteur
(9).

- instalter le déflecteur sur le couvre(3) et le fixer avec les écrous (8).
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b). post-SB 20348 :
- installer le filtre (11) dans le couvre (14).
- installer le segment de fixation(13).
- lubrifier le joint(6) par I’huile moteur (PWC 03-001) et ’installer dans le
couvre (14).
» Installer le couvre (5) (Pre- SB230343) ou (14)(Post-
S$B20348), rondelles (4), carter (13) et les écrous (3).
» Post-SB20348/ SB21090 : lubrifier le joint (16) par I’huile
moteur et I'installer sur le bouchon(17). Installer et fixer le bouchon .
# Installer le composant cellule dans le carter (13) (réf. AMM).
» Realiser le controle des fuites (Réf. Ajust /Test).
IV.8.2 filtre de retour du RGB

1V.8.2.1 Dépose
#  Déposer les écrous (1), rondelle (2), couvre(3) et
joints(4,5) Rebuter les joints.
#  Déposer le segment de fixation(6),filtre(7) et la bague
entretoise(10) du couvre.
#  Déposer le segment de fixation (8) et filtre (9) (Pre —
SB21383).
IV.8.2.2 Installation
» Pre-SB 21383
Installer le filtre (9)( concave la face extérieure) et le fixer par le
segment de fixation

NOTE :
Le filtre et le segment de fixation ne sont pas exigés quand la
largeur primaire d’orifice présentée par SB21383 est englobée.,
» Installer la rondelle de fixation & épaisseur (10) et filtre
(7) dans le couvre (3) et fixer le par le segment de fixation (6).
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» Faire la lubrification des filtres (4,5) avec 1’huile moteur
et I’installer dans le couvre et le filtre respectivement.

> Installer le couvre (3), rondelle (2) et les écrous (1)

» Réaliser le contréle des fuites (Réf Ajust /Test).

1V.8.3 Cellecteur/Détecteur de limaille du réservoir d’huile principal_
IV.8.3.1 Dépose
» Pre- SB 21294, Post-8SB21302
- Déposer le couvrs (3) du détecteur de limaille (1).
- Déposer le détecteur de limaille (1) et joint (2).
Rebuter le joint.
NOTE :
Le joint (7), situé a 'intérieur du couvre de détecteur de limaille n’est

pas un dépose facile durant la maintenance.

> Post- SB2194 / SB21363
*Déposer le bouchon de collecteur de limaille (4) .
Note 1 : Iz joint {6), situé a Pintériewr de la valve de collecteur de
limaille n’est pas un dépose facile durant la maintenance.
Note 2 : le remplacement des joints {5) du bouchon de collecteur d
limaille est nécessaire seulement si 1’inspection visuelle montre qu’il v a

des endommagements.

IV.8,3.2 Installation
» Pre- 8SB21294, Post- SB 21302
- lubrifier le joint (2) et I’installer sur le détecteur de limaille(1).
- Installer le détecteur d limaille.

- Installer le couvre (3) et serrer 1a main plus de 45°,
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- Réaliser le contrdle des fuites (Ref. Ajust / Test).
» Post- §B21294/5B21363
- Lubrifier les joints (5) et si obligatoire, I(installer sur le bouchon (4) du
collecteur de limaille.
Précaution
Post- SB21294, Pre- SB 21363

[Surplus] d’huile de la valve du détecteur de limaille doit étre dépose
avant |'installation du bouchon de collecteur de limaille.

Le supplément total d’huile a causé un blocage hydraulique qui
rendre le dépose du bouchon difiicile.

Post- SB21294, Pre- SB21363 :

utiliser un petit chiffon, déposer [Surplus] d*huile de la valve du
collecteur de limaille.
Précaution

Apres 'installation, assurer visnellement ou par sensation que
I"échantillon sur le bouchon du collecteur d limaille est en ligne avec
I’écrou hexagonal de la valve du collecteur de limaille.
- Installer le bouchon (4) du collecteur de limaille.
Tourner le bouchon 90°dans le sens horaire jusqu’a la position bloquée.
Meitire sure par tout alignement de jointeur du clavette principale et de
sensation, que le collecteur de limaille est en ligne avec les deux fentes de
la valve (indication rouge) .

- Exécuter une vérification des fuites (réf. Ajust / Test).

IV.8.4 Détecteur de limaille du RGEB
1V.8.4.1 Dépose
» Pre- SB21294, Post-SB21302
- Déposer le couvre (1) du détecteur de limaille (2).
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- Déposer le détecteur de limaille (2) et joint (3).
Rebuter le joint.
NOTE :
Le joint (7), qui est localisé 4 I'intérieur du carter de détecteur de
limaille n’est pas un dépose facile durant la maintenance.
> Post- SB21294 / SB21363
- Déposer le bouchon du collecteur de limaille (4).
NOTE] :
le joint (6), qui est localisé & I'intérieur de la valve de collecteur de
limaille n’est pas un dépose facile durant la maintenance,
NOTE2 :
le remplacement des joints pour un bouchon de collecteur de limaille (5)
est nécessaire sculement si une inspection visuelle montrée qu’il ¥ a un

endommagement.

IV.9.4.2 Installation
» Pre- SB21294, Post- SB21302
- Faire la lubrification du joint (3) et ’installer dans le détecteur de limaille
(2)
- Installer le détecteur de limaille.
~ Installer le couvre (1) et serrer & la main plus de 45°.
- Exécuter une vérification des fuites (réf :Ajust /Test ).
» Post- SB 21294 /SB21363
- Lubrifier les joints (5) et si obligatoire, installer le dans le bouchon du
collecteur de limaille (4).
Précaution

Post- 8B21294, Pre-SB21363




Chapitre 19 Maintenance du (Circuit d Huile

Le [surplus] de la valve du collecteur de limaille doit étre dépose
avant D’installation du bouchon de collecteur de limaille, le supplément
total d’huile a causé un blocage hydraulique qui rendre le dépose du
bouchon difficile.

Post-5B212%4
utiliser un petit chiffon, déposer le [surplus])d’huile de I'intérieur de

la valve du collecteur de limaille.

Précauntion

Aprés D'installation, assurer visuellement ou par sensation que
I’échantillon sur le bouchon de détecteur de limaille est en ligne avec
I’écrou hexagonale de la valve du détecteur de limaille.
- Installer ie bouchon du collecteur de limaille (4).

Tourner le bouchon 90° dans le sens horaire jusqu’a la position bloquée
Mettre sur par tous sensations et alignemeni de joinleur de clavelte
principale, que le détecteur d limaille est en ligne avec les deux fentes
(indication rouge) de la valve a téte hexagonale.

- Exécuter une vérification des fuites (réf .Ajust / Test) .

125




md‘ - -

Wai

Figure (IV.1 ):Filire de pression d’huile- dépose/ installation

tre IV
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Figure(IV.1A ): Filtre de pression d’huile- dépose/ installation
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Figure(IV.2 ):Filtre de retour du RGB- dépose/ installation
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POST-3R21 29458 21363
TYPICAL
LOCKED POBITICH

Figure(IV.3) :Détecteur/ collecteur de limailles du réservoir Principal
Dépose/ installation
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.-'/ '/-:-/N i
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POST-5821204/SB21 163 | VA oy 3
TYFICAL O WY

LOCKED POSITION

Figare(IV.4 ): Détectens/ collectenr de limailles de filire de retour du
RGB- Dépoecfinstaliation
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Ce travail nous a permis de prendre connaissance du
fonctionnement et de la technologie du moteur PW127F, et de noter qu’il
est la derniére version des turbopropulseurs, et ’aboutissement de
plusienrs années d’exploitation de recherche et de perfectionnement qui ont
permit finalement la fabrication d’un moyen de propulsion fiable, rentabie
et surtout économique.

On a constaté aussi, que le systéme de lubrification du
PWI27F est un gystéme d’un seul bloc permetiant la lubrification, le
nettoyage et le refroidissement du turbomachine, réducteur de vitesse et
accessoires d’hélice.

Sur le plan maintenance, le systéme d’huile du turbopropulseur
est un systéme d’une conception facile done une entretien simplifié et

réduit.

Finalement, et malgré le manque des documents et personnes
qualifiées dans le domaine, nous souhaitons que nous somme arrivés a
enrichir par ce travail et apporter un plus pour les étudiants au sein de
notre institut ainsi que pour les techniciens d’AIR ALGERIE, sachant que
ce type d’avion (moteur) sont exploités par cette compagnie juste aprés la
dissolution de KHALIFA AIR WAYS.
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CARACTERISTIQUES PRINCIPALES DES SERIES D’ATR42 :

Statistiques critiques ATR42 |ATR42- |ATR42- |ATR42-

|, PROTO |300 320 500
Poids bas de 22086 |22 685 22 685 24802
fonctionnement (Ths)
Poids nul de carburant (Ibs) {32 625 |33 510 33510 36817
Poids max au décollage(lbs) |35 605 136 825 36825 141005
Poids max 4 35270 {36160 36 160 340 344
I’atterrissage(lbs) . |
Capacité maximale de 10006 10006 10006  |10006
carburant (1bs) | | ;
Type de moteur PWI20 {PWI20 [PWI121 [PWI27E
Nombre de pales 4 4 |4 6
Type d’hélice 145F5 | 1458F5 145F5 S68F
Poussée(SHP) iB0O 1800 2100 2400

| Réserve au décollage(RTO) | 2000 2000 2280 2600

| (SHP)

» SHP: puissance sur I’arbre en chevaux (shaft horse power).

1lb=4536¢

1SHP = 0,7457 KW

CARACTERISTIOQUES PRINCIPALES DES SERIES DPATRY2 :

Statistiques critiques ATR72- ATRA42-300 |ATR42-320
2007212

Poids bas de fonctionnement {27 5581bs 27 558 28 953
(Ibs) ' r

Poids nul de carburant ({bs) 143 4301lbs 143 430 43 430
Poids max au décollage(lbs) |47 300lbs 47 400 48 501
‘Poids max a 47 086lbs 47 068 47 068
I"atterrigssage{lbs)

Capacité maximale de 10 300 10 300 11020
carburant (1bs) | | ‘

Type de moteur PW124 PW127 PW127F
Nombre de pales 4 4 6

Type d’hélice | 148F11 247TF 568F
Poussée(SHP) 2160 SHP 2480 12750
Réserve au décollage(RTO)Y |2300 SHP 2700 2950
| (SHP)
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1- Dictionnaire technique de Paéronauntique
Anglais — Francais :LOUIS HENRY ( troisiéme édition « 1973 »)

2- ATAT0 (moteur) et ATA 61 (hélice)
3- Technical specifications of 72-Z12A (500)
delivery to ATR ALGERIE “17-Feb-2004"

4- Etade descriptive et maintenance du moteur PWI127F EQUIIPAN
L*AVION ATR72-500 : Mr ABADA
{mémoire de fin d’étude de I'université de BLIDA « 2002 » )

5- Circuit de lubrification du moteur CFM 56-7B : Mr BENTRAD
(mémoire de fin d’étude de Puniversité de BLIDA « 2001 »)

6- Cours de maintenance troisiéme année DEUA propesés par

Mr ABADA

7- CIROM : des moteurs PWC
(sériesPW124,PWI127,PWI27F,PWI127E)

8- CD-ROM : AMM (JIC, D&O) de PATRT2

& sites d’infernet:
“WWW.atrAr
“SWWW.PWC.ea

CWWW.atrairerafifr
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