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Résume :

Notre mémoire de fin d’étude traite 1’étude descriptive et maintenance
du systéme de freinage de BOEING 767-300.

Cet avion est récent, posséde un systéme de freinage trés fiable et tres
ponctué ; Avee Dintroduction de la technologie moderne, un nouveau
matériau i été congu par les constructeurs aéronautique appelé matériaux
composites.

I’intégration des matériaux composites dans le systéme de freinage a
engendré une augmentation de la fiabilité et 'assurté, en réduisant également
le poids de I’avion et le cofit de maintenance.

L.a maintenance du systéme de freinage de B 767-300 est se forme
d’analyse des pannes, et de surveillance du comportement, dont I"avien
posséde un systtme moderne digitale (ELCAS) qui assure le suivi
automatique et affiche les donnés et les messages d’alerte et d’entretien sur
I’écran, en offrant une assistance opérationnel a I'équipage (indication alerte),
et une assistance technique aux mécaniciens (analyse automatique des
pannes}.




SAMMURY :

Our memory of end of study treats the descriptive study and
maintenance of the brake of BOEING 767-300.

This plane is recent, has a highly reliable brake and very punctual ; With
the introduction of modern technology, a new material at summer conceived
by the aeronautical manufacturer called composite materials.

The integration of composite materials in the brake caused an increase in
reliability and assure, by also reducing the weight and the cost of
maintenance.

The maintenance of the brake of B767-300 is formed of analysis of the
breakdowns, and condition monitoring, whose plane has a modern system
digital (EICAS) which ensures the automatic follow-up and posts given and
messages of alarm and mainienance on the screen, by offering an assistance
operational to the crew (indication alerts), and a technical aid with the
mechanics (analyzes automatic breakdowns).
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NOMENCLATURE

Glossaire :
A

Access door = Port de visite

Actuator de fixation de vérin = Vérin de fixation

Actuator fitting = Vérin de raccord

Access cuvee = Capot d’acces

Actuator access panel = Panneau d’accés d’actionnant

Actuator tube = Conduit de vérins

Adjust the seal to compress = Ajuster le joint d’étanchéité avec la
compression

Angle gearbox and ballscrew actuator = Vérin a vis et boitier d’angle
Auxiliary track = Voie auxiliaire

Auxiliary slider = Coulissons auxiliaire

B:

Beam = Longeron

Blacker door = Volet d’inverseur de poussée
Bullnose seal = Point d’étanchéité universelle
Blocker = Volet

Ball nut = Bicelle & écrou

Ballscrew = Bielle a vis

Barrel ¢rut = Ecrou cylindrique

Bushing = Douille

Bearing = Bague

i3

Control columns = Levier de commande

Can drum shaft = Arbre d’entrainement

Cylinder END = L’extrémité de cylindre

Control rod = Tringle de commande

Clovis pin = Goupille de chape

Captains drum = Tombeur de commande

Capped END unused = Utilisation de I’extrémité bouche
Clovis racket = Bride de maillon d’attache

Ceollar = Anneau




NOMENCLATURE.

D:

Diaphragm = Diaphragme

Deflector = Déviateur

Drag link = Barre de rappel

Drag link connection = La connexion de barre de rappel
Drag strut= Contre fiche.

Drive shaft core = Noyau d’arbre d’entrainement

5
.
E:

Electrical connector = Prise électriquc

Extension check and thernal releft valve = Clapet d’expansion et vérification
de prolonger

Extend nozzle = Gicleur déploy¢

EHSV centrol spool = Bobine de commande

Extend pressure line = La ligne de refoulement prolonge de pompe

| (X8

Fan cowel= Carénage du souflant,

Floor panels = Panneaux de plancher
Filter = Filtre

First stage magentic bias = Polarisation magnétique de premiére ctage
Flicht compartment = Poste de pilotage
Fired structure = Structure fixée

an air low = Ecoulement d’air soufflant
I'an stator case = Carter de souftlante
Feedback spring = Renvoi

Flex hose = Tuyauterai souple

Flap = Volet

J:

Jet pipe = Tuyéere d’éjection
Jumper = Cavalier

G:

Gear box= Boite a vilesse.
Gear train = Chaine de pignons
Gear shift= Levier de vitesse.
Gear wheel= Roue d’engrnage.




NOMENCLATURE,

H :

Hold open rod= Tige d’ouverture de prise,

Hydrauliswivel = Tourillon hydraulique

Hydraureturn line = Canalisation de circuit hydraulique
Hydraulic pressure line = Canalisation de pression hydraulique
Iinge = Charniére

Hydraulic swival = Tourillon hydraulique

Hydraulic return porte = L’orifice de retour hydraulique
Hydraulic system pressure porte = L orifice de pression de systeme
hydraulique

Half = La moitié¢

Hold open rad = La barre d’ouverture de prisc

|
-

Inboard = Intérieur

[nner duct wall = Paroi de canalisation interne
Inner fan duct = Conduit de soufflante interne
Input drive = Pris d’entrainement

I_t
ie

Latch anchor bolt = Boulon de fixation de verrou
Latch = Verrou.

Latch ring= Anneau de verrou,

Leading edge slais= Becs de bord d attaque.
Lock clip = Epingle de verrouillage

Liner = Chemise

M

Main equipment = Arbre central

Mounting and support trunion = Montage et tourillon de spoilers
Manual block release handly = Poigne d’ouverture de frein manuel
Manual release cam = Fabrication assistée par ordinateur de declenchent
manuel

N:

Nylon bumper = Par choc nylon




NOMENCLATURE,

Q:

Outboard = Extérieur

(verhead pancl = Panneau supérieur

Outer duct wall = Paroi de canalisation exferne

Octagonal offest bushing = La douille de décalage octogonale
Oil tank = Réservoir d’huile

PCA ROD END and monting blocket = 1'extrémité de la tige de PCA et
support de monture

Plate = Plaque

Pneumatic air supply = Approvisionnement de I’air pneumatique

R:

ROD END = La fin de la bielle

Retract port = Orifice de rétracte

Retaining clip = Epingle de fixation

ROD END rearing = La surface d’appui de I'extrémité de la tringle

S:

See = Vue

Spring loaded puppet = Ressort de rappel

Second stage magnetic spring = Ressort de polarisation de deuxieme €tage
Speed brake lever = Levier d’aérofrein

Stowed position = Position rétracteé

Splinted output drive = L entrainement de rendement de noyau
Spring cal test point = Le point de teste de peson

Strut = Mét de levier

Strut mount blacket = Support de flexible du mét de liaison
Spacer = Entretoise

Serew = Vis

Spoilers—to-{lap clearance = L'écart de volet avec le spoilers




NOMENCLATURE,

T:

Torque motor = Couple moteur

Truster fitting = Monture de poussée

Torque box = Caisson de torsion

Translating cowl = Capot traduction

Transducer = Capteur

T.R opening reliff valve = Clapet d’expansion d’ouverture de reverse

U:

Upper drum support blacket = Support de tombeur supérieur
Upper latch = Verrou supérieur
U-bolt = Boulon-U

W:

Washer = Rondelle
Wing read spar = Longeron arriére d’aile




NOMENCLATURE.

ABREVIATION :

AFCS= Systéme de commande automatique de vol
ACMP = Pompe électrique a courant alternatif

ADP = Pompe d’entrainement d’air

CDU = Umité d’entralnement centrale

CDV = Systéeme de contrdle d’environnement

DPY = Soupape de commande de direction

ECS = Systéme contrble d’environnement

EHSV= Servo-Valve électrohydraulique

EICAS = Systéme de contréle des paramétres moteur alerte équipage
EDP = Pompe d’entrainement moteur

EEC = Contrble électronique de moteur

FWD= Vers I'avant

INBD = Vers I'intéricur

LVDT= Capteur différentiel variable liniére

PRSOV = Robinet de réglage et d’isolement de pression
PCA= Vérin de commande électrique

RAT = Turbine a I’air dynamique

RVDT = Capteur différentiel variable rotative

SCM = Module de contrble de spoilers
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INTRODUCTION :

La situation économique que nous connaissons aujourd’hui, impose ['utilisation
d’une technologie du plus en plus sophistiguée dans la conception d’un avion civil,
Respecter toufes les normes qui sont toujours plus restrictives en maticre de securite
{exigence réglementaire) ; La disponibilité et I’élimination des coiits de fonctionnement
des aéronefs au cours de vol opérationnel sont les deux objectifs principaux de tout
constructeur aéronautique. Cependant, chaque constructeur cherche a trouver un meilleur
compromis économique possible entre ces deux principaux objectifs. Pour cela, des etudes
approfondies sont menées dans tous les domaines : De description des constituants au
dimensionnement du chaque élément, en passant via |"entretien qui contribue lui-méme a
diminuer le coiit.

Le degré de complexité et le risque financier sont devenus si eleves quiaucun
industriel ne peut se permettre de développer seul, une seule partie d’un nouvel aéronef tel
que le moteur (inverseur de poussée ...etc. ), et la voilure (spoilers/aérofrein .. ete.) | Le
travail cst partagé en taches et sous-tiches qui sont réparties entre cooperants et sous
trailants. Les responsabilités ainsi que les compétences de tout niveau sont ainsi partagées
entre plusieurs partenaires spécialisés par domaine d’activite,

Dans le cadre de développement du systéme de freinage, plusieurs paramctres et
exigences interviennent afin d*augmenter la fiabilité du systéme, conservant dans le leinps
tous ces paramétres dans les limites requises, caractérisant sa capacité d’accomplir les
fonctions exigées dans les régimes et conditions d’exploitations, de maintenance, de

reparation et de stockage.

L’atterrissage est une des phases la plus délicate et la plus complexe. Dans le vol
opérationnel vu 4 la vitesse et la charge de "avion, qui exige toute une technicite et un
systéme de freinage plus en plus fiable et moins cofiteuse, mis en ceuvre une technologie de
pointe avec un suivi d’entretien et de familiarisation. Conformément aux manuel
d’entretien d’aéronef pour des raisons étroitement lides a des notions de sécurité de
fonctionnement de qualité, d’efficacité ou de performance, de faite d’atiribucr une
probabilité de bon fonctionnement du systéme de freinage permet de choisir des meilleures
solutions technologiques, les meilleures procédures d’approvisionnement, de conception
ou de fabrication, d utilisation et maintenance.

A titre d’exemple, plusieurs exigences du motoriste et structuralistes , L inverseur
de poussée dont .

% Assurer la comptabilité en débit avec le moteur lors des phases de déploicment (phase
transitoire) et cn mode d’inversion complete.

% Guaranlir la contre poussée specifi¢e par le motoriste.

¥ Orienter les jets inversés, afin d’interdire la ré ingestion entre moteurs et les
interactions avec la structure d’avion (spoilers et aérofreins ...etc.).

» Répondre aux exigences de sécurité en cas d’utilisation inhabituelle (décollage avorte

-

La complémentarité avec le bloc de frein et les spoilers/aérofreins.

¥
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On entame ce travail par un premier chapitre, dont on va donner un apergu général,
en terme de définition des différents moyens de freinage et de ralentissement et type de
freinage. Le deuxiéme chapitre, se porte sur la description du systéme de freinage de B767-
300, dont on va exhiber en détaille les différents composants du systéme de freinage, une
étude bien détaillée de I'alimentation hydraulique, en terme de composition et le
fonctionnement hydraulique du circuit, additionné au fonctionnement de tous les systemes
de freinage. Le troisiéme chapitre, est consacré a la maintenance, dont on va donner la
définition de cette derniére, les procédures de maintenance de quelques éléments. En suite
dans lec quatriéme chapitre, on va s’intéresser 4 la recherche de panne des systémes ctudics,
ou on donnera quelque exemple sur la procédure de recherche de panne de six élements.
En fin une conclusion genérale est tirée.
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Objectif :

Notre objectif en effectuant ce travail étant de faire quelque illustration sur un
systéme de freinage monté sur le B767-300, en terme de constitution, fonctionnement
et maintenance, pour cela, on doit étudier les points suivant ©
Description de systéme du freinage B767-300 ;

L’ Alimentation hydraulique ;
Fonctionnement ;
Différentes pannes ;
Maintenance ;

YY YWYy

On entame ce travail par la description, dont on va exhiber en détaille les
différents composants du systéme en compagnie des figures, avec nomenclature. En
suite, on donne une image bien détaillée sur I'alimentation hydraulique, en terme de
composition, caractéristiques des fluides utilisés et le fonctionnement hydraulique des
différents eircuits, additionné au fonctionnement de tout le sysiéme de freinage.

On cléture ce modeste travail par la maintenance, en terme d’entretien et
remise en état de systéme de freinage d’ol la maintenance est bien conformeée au
manuel de révision,
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L1. DEFINITION DES DIFFERENTS SYSTEMES DE FRAINNAGE ET DE
RALENTISSEMENT :

Les freins 4 disque permettent d*absorber une forte énergie avec une masse raisonnable
et des matériaux supportent des températures en fin de freinage de plus en plus elevées. Mais
ne peuvent bien fonctionner que g'ils sont associes 4 d’autres moyens de ralentissement,
intégrés a "avion, tel que les aérofreins, les coquilles qui augmentent la trainée et reduisent la
vitesse lors des phases de descente et d’atterrissage. Comme on peut aussi les associer avee les
parachutes dans certains avions.

La définition de tous cas moyens de freinage et de ralentissement est comime suit :
L.1.1. Freinage sur avion ;
I.1.1.1. Frein de roue :

Les freins de roue utilisés sur I'avion sont de type multidisques, ils sont les principales
dispositifs de dégradation d’énergie cinétique, ils sont similaires & coux que I'on peut trouver
sur les véhicules terrestres, ils absorbent une forte énergie par la friction entre la partie
fixe(avion) et la partic mobile (les rouss), pour une transformation de I'énergie cinétique en
energie calorifique. (Voir figure L1)

1.1.1.2. Aérofreins et spoilers :

Les aérofieins sont constitués de panneaux qui sont actionnés par des verins
hydrauliques, viennent se positionner avec une trés forte incidence dans écoulement d’air,
soit sur "extrados des ailes soit autour de fuselage. 1is sont utilises a I'atterrissage, comme en
vol méme 4 trés grandes vitesses sur les avions militaires, pour faciliter "évolution de "avion.

Sur les avions récents, sont des volets placés sur le borde de fuile des ailes, qui sont
actionnés vers le haut. Ils sont contribués non seulement & augmenter la trainée (Cx) de
I*avion, mais surtout 4 dégrader la portance (Cz), ce qui a pour ¢ffet de plaquer "avion au sol
et de permettre d’utiliser au mieux les freins de roue. (Voir figure 1.2)

L1.1.3. Inverseurs de poussée (reverse) :

L inverseur de poussée est le sous-ensemble le plus important de la nacelle en masse el
en coiit, obstrue la tuyére d’éjection. Ce dispositif permet de ralentir I'avion des I'impact au
sol, lors de roulage ’inverseur obstrue la tuyére d’&jection des gaz afin de renvoyer le jet du
moteur latéralement vers I’avant de la nacelle. En créant une force de freinage appelée (contre-
poussée), qui contribue au ralentissement de 1*avion.

Daone le principe consiste & trouver ’énergie nécessaire au freinage a la source meéme
de 1'énergie cinétique de la nacelle. C’est 4 dire bloquer et dévier le flux primaire (jet
prepulsif) ou le flux sccondaire au moyen d’un obstacle solide,

En effet, I'augmentation de la finesse et de la charge alaire entrainent une diminution
du (Cz) et une sugmentation de la masse (M), la vitesse d'atlerrissage (V) et la trainee.
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FIGURE 1.1 : Bloc de frein.
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On ne peut pas utiliser le reverse (coquille et déflecteur), on effectuant un atterrissage
avec un moteur en panne, la mise en fonction du reverse peut créer un couple de lacet
dangereux pour la tenue en piste de 1'avion. (Voir figure L.3)

1.1.1.4. I'arachute :

Aprés |*atterrissage, le pilote déclenche la sortie d’un parachute situé dans un container
sur la partie arriére de 1’avion, le parachute décroché en dehors de la piste avant |'arréte
compléte, sur commande de pilote, et il en peut &tre utiliser aujourd’hui du fait de sa

complexité d’emploi, seuls les avions militaires "utilisent lorsque la piste d’atterrissage est
courte. ( Voir figure L4)

I.1.2. Freinage su sol :

On peut avoir recours aux moyens installés sur le sol, dans le cas de non-
fonctionnement des movens installés sur I*avion, qui sont comme suivent ;

1.1.2.1. Barriére d’arrété ;

Cest un filet se dresse 4 travers 1a piste, en cas de détresse il accueille Pavion pour
I"immobiliser avec un minimum d’endommagement

[.1,2.2, Brins d’arrét :
Certains pistes d’atterrissage sont munies d'une crosse qu'au moment d’allerissage
aceroche un cdble déroulant sur des tambours (fuit) et freiné I’avion. Ce procéde exige une

grande précision du pilote lors d’atterrissage, et on le trouve sur les pistes courtes comme celle
des portes d*avion.

.2, TYPE DE FREINAGE :

Les freinages d’avion peuvent étre regroupés a différantes familles selon la quantité
dénerpgie absorber.

L2.1. Freinage de service :
1 correspond au ralentissement de 1avion aprés un atterrissage courant,
1.2.2. Freinapge normale d'atterrissage :
Il est défini par les normes en vitesse initiale, niveau d’énergie et d’accélération en

fonction des paramétres d'avion. Au cours de 'homologation un ensemble roue, frein et pneu
doivent subir cent atterrissages sans dégradation excessive.
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FIGURE L3 : Inverseur de poussée.
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1.2.3. Freinage de taxi age :

1l correspond aux coups de frein donnés & basse vilesses, lorsque ["avion parcourt les
bretelles d’aceés I"aéropart (la piste (taxi-out) ou 'inverse(taxi-in).,

L2.4. Freinage de point fin normalisé :

A D'arréte et 4 1a pression de freinage d'utilisation, I'ensemble des freins doit assurer
I'immobilisation de I'avion pendant que les moteurs tournant & une poussée maximale.

1.2.5. Freinage de parking :

1l assure le maintien de 1"avion au sol 4 1"arrét, moteurs arréter, de plus I'ensemble des
freins doit assurer le maintien de I'avion pour la pleine vitesse poussée du moteur. Le freinage
de parking n’est utilisé qu'une fois le frein refroidi aprés |’atterrissage, ceci pour éviter le
blocage des rotors et stators.

I.2.6. Freinage de surcharge :

1l correspond au cas de décollage interrompu d’un avion lourd, sur la piste a I'alotude
maximale prévue et 4 la température maximale.

1.3. GENERALITEES SUR LES LIQUIDES HYDRAULIQUES :

Ils permettent la transmission de la pression et d’énergie développée par des panneaux
(hydraulique ou électrique), ses propriétés jouent un role extrémement important dans
I"efficacité et la sécurité du systéme hydraulique.

En effet, I'exigence des qualités des liquides bien spécifique |

¢ Une viscosité et incompressibilité constantes aux variations des températures et
Pression |

4 Des bonnes caractéristiques lubrifiantes ;

+ Des points de congélation et d’ébullition respectivement trés basse et trés élevée |

+ Facilite de stockage, ¢t la dispomibilité avec des bons prix |

Il existe trois types principaux :

¢ Liguide d’origine végétale est & base de 1'huile de ricins, sa couleur bleu
(MIT..H.7644).
+ Liquide d’origine minérale est 4 base de pétrole, sa couleur rouge (MIL.H. 5606)
+ Liquide synthétique est 4 bas d’ester de phosphate, nommé SKYDROL., sa
couleur Pourpre (rouge violacé) (MIL.H.8446).
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Actuellement, sur le Boeing 767-300, on utilise le SKYDROL.S.N, vu 4 sa résistance
au feu et sa marge de températures trés vaste , de ~55°¢c a4 177°c.

Ces convenions et sa sensibilité & ’humidité, provoquant des changements dg la nature

chimique dans les conduits (dépdt détartre, verni), ainsi effet corrosif sur la peinture et les
isolants électriques (probléme d’élanchéité) il est compatible qu’avee des joins synthétiques,
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IL1.DESCRIPTION ET FICHE TECHNIQUE DU SYSEME DE FREINAGE :

Le systéme de freinage est formé de trois sou-ensembles, ¢e que 'on peut trouver sur
les trains d’atterrissages (bloc de frein), sur les nacelles (inverseur de poussée), et sur les
ailes (spoilers et aérofreins), pour cela on fait la description séparément de chacun comme
suit

IL1.1. Description du bloc de frein (P/N 260882-7) :

Le frein monté sur le BOEING 767-300 est un multi-disques en carbone de dimension
425x 279.4 mm (voir figure 1I- 1) . Il est composé d'un carter en aluminium forgé qui
loge six pistons et six tiges de friction, un torque tube en acier, un puits de chaleur en
composite de carbone i cing rotors, quatre stators, et deux stators auxiliaires (plague de
poussée et la contre plaque) deux témoins d'usure attachés 4 la plaque de poussée, et une
cendre (indicateur de surchauffe) liée au carter.

IL1.1.1, Les éléments essentiels du frein ¢
1. Le carter (190) :
C’est I'élément le plus complexe du frein, il posséde une valve de purge et unc

valve d’alimentation qui relie les six pistons avec une canalisation. Les tiges de
friction et les ressorts de rappel qui se trouvent dans le piston (figure 11-2).

2. Puits de chaleur :

C’est un mono-bloc en composite de carbone 4 cing rotors et six stators dont deux
d'entre eux sont auxiliaires (voir figure 11-3).

2.1. Les rotors :

Ils sont mono-bloc en composite de carbone. Le rotor a des rainures au borde
extérieur sur laquelle sont rivetées des fontes (cavaliére), c’est demicres assurent
I'accroche de la jante au frein,

L *épaisseur de rotor est 20.65mm, et il pése 4.IKg.

2.2, Les stators ¢

Tls sont mono-bloc en composite de carbone. Le stator posséde des rainures au
bord intérieur pour se fixer avec le torque tube. Les deux surfaces, haut et bas,
travaillent en frottement.

[.'épaisseur d’un stator est 20.24mm, et 1l pésc 4.5kg.

2.5. La plaque de poussée :
(est un stator auxiliaire, il a une surface qui travaille en frottement, sur "autre

coté, on trouve les deux emplacements des témoins d usure.
L’épaisseur de la plaque de poussée est de 15.88mm, elle pése 2.6kg.
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- F'[GURE 1L.3 : Vue éclatée de puits de chaleur
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2.4, La contre plaque :

C’est un stator auxiliaire qui ne posséde pas de rainures mais des encoches
circulaires, qui lui permet de se placer sur les tapotements du couple du torque tube,
I."épaisseur de la contre plaque est de 19.94mm, elle pése 2.4kg.

3. Torque tube:

C’est le corps principal du frein, il est mono-bloc cylindrigue en acier a
plusieurs rainures, sa base est en forme d’étoile a neuf boucliers, sur les qu’elles on
rivette les tapotements de couple (485) pour placer la contre plaque. La surface
cylindrique est trouée pour riveter les chemises protectrices de chaleur. {figure 11-4)

[1.1.1.2. Fiche technique du frein :
APPLICATION. .. ... oot s ii i cia s cosiniiesas cenwasenraare- . BOEING 767-300

N° d'immatriculation (part nUMbEr)... ... .oc vevcer e coecnn v vee e 2608812-7/-11.
Immatriculation de BOEING ... ... ... .cviiiiiiiiniiiemenioeaee e e S160T300-15/-19.

E SR, 2 s s e R i R M ST
B F T oo T v Cing rotors

NOMBLE FIBIN TBQUIS 1.1 1500w sivis sose bii s s svs s wst waperassnsinses FUIE PAT VIO,
DRI i L A e S R B R R R Carbone.

AL .. vt vt ons s oas oas sms me en sms s van vee s s ns ras smn snn mnen e oo AAJUMINUM fOrger.
Fluide hydrauliQUue ... ... o oo oo e i ive e vee e i ie e nen e v SKIDROL MBS 3.11
Tolsrance MInImEIE . oo im e b v i st s e R BT,

I1.1.1.3. Hlustration des pi¢ces :

Voir les figures écarter. (Figure 11-2.3. 4)
l.a nomenclature :

N ... NOM N* e NOM

- S ¥ Ecrous. 19D .. dORTERT,

s J————— Rondelle. DAY . ereasiais v Palier:

.| ST Joint. 260 .................Plaque d'identite,

. e L ) 270 ................Rondelle d’épaisseur.
55 ....ioiee... Joint 310 s s Retenir,

60 ........... Racleur 390 ................. Plaque de poussée.
80 ............ Cartouche. 400 ... ........... Rivel.

@5 ........ Baguede friction IS ..o JoOmE;

100 ............ Tube de friction. 410... 0. v vir ey, Stator

11 PR Tige de friction, e Rotor

119 s Cheviller. 450 ... _.._......... Contre plaque.

135 ............ Cerclips. 455 .. ovvie i Goupille,

145 . _....._.. Ressort de rappel. 65 i vl Graide

185 o PISTOM, 485 . .. ............ Tapotement de couple.
] ¢ e R Boulon, S05 .......eene. ... Chemise extérieure
175 ............. Vis de graissage. 515 .....ccoovivnisn. Chemise intéricure

185 ............. Bouchon 525 .. ... Torque tube,
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11.1.2. Description des speilers :

lls emploient les méme surfaces de commande de vol pour exccuter le
fonctionnement de deux systémes ; actionnée ces surfaces comme des spoilers pour fournir
la commende latérale de I'avion en méme temps que les ailerons. Le system actionne
¢palement des surfaces de commende de vol comme AEROFREINS pour la réduction de
la vitesse de vol et diminution de longueur d’atterrissage avec un taux de descente
important,

Leur braquage peut étre syméiriquement ou différentiel. Dans le premier cas 1ls
sont utilisés en adrofreing qui sont des dispositits de volets qui augmentent la trainge sans
avoir d'influence sur la portance.

Cx / Cz (constant) F \,‘

Dans fe second cas, les spoilers exercent une fonction de gauchissemient ; 1ls sont
braqués du coté de I’aileron qui se léve et améliorent le contréle de 'avion.

Les spoilets sont des volets d’extrados dont le braquage provoque sur 1'ail concerné
un accroissement de trainée est une diminution de poriance.

Cx/‘ C?.\ F\

En position « panneaux rentrés », le profil de la voilure est rattrapé par escamotage
total des panneaux dans les logements prévus a cet effet.
Le temps de sortie ou de rentré est de 1 a 2 secondes.

11.1.2.1. Description des composants du spoilers :
1. Les capteurs différentiels variables rotatifs. (RYDTs) :

Les prises (entrées) du volant de commande sont verrouillées par des
capteurs variables rotatoires de déplacement (RVDTs). Les rentrés de converli
(RVDT) dans les signaux ¢lectriques en fournissent ces signaux aux modules de
commande du spoiler (SCMs).

Les unités de RVDTs peuvent étre formées; Chacunc contient trois
(03)RVDTs qui sont conduits par les arbres centraux principaux, Les arbies
centraux se prolongent au-dessous de I'unité RVDT dans I'ensemble de cannelures
des collecteurs (tambours) de commande latérale. L'unité est montée sur le support
de tambour supéricur, au-dessus de I’ensemble de tambour, L’ensemble de
tambours est accessible par des passages souterrains gauches et droits & I'extérieur
des trappes de la roue du train avant.

Les RVDTs travaillent par toute la gamme de mouvement de volant de
commande de 65° qui est équivalant aux 41.5° degrés de mouvement de RVDTs.




CHAPITRE 11 : DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT PAGE - 19-

Le rendement de la tension de RVDTs est annulé via le volant central de
commande, la vis d’approche de nulle sur la bride du support de chaque unité de
RDVT permet un ajustement mineur., (Voir figure 11-05)

1. Modules de commande de spoilers (SCMs) :

Six (06) SCMs commandent douze (12) surfaces de spoiler, Chacun
actionne deux (02) spoilers qui sont symétriquement placés sur 'aile. Les SCMs
recoivent des signaux du RDVTs de spoilers et de LVDTs daérofreins. Ces
signaux sont traités par des cartes logiques dans le module. Le signal de commande
est envoyé au PCAs a chacun des panneaux de spoiler commandés par le module.

Les SCMs sont situés sur la rangée supérieure des étagéres de El ct F2 sur
les équipements centrales principales. Les modules sont identifics au-dessous
d’étage de module. (Voir figure 11-06)

3. Vérins de commande électrique (PCA) :

Les vérins intérieurs sont montés en tourillon au longeron du spoiler,
attachée aux surfaces de spoiler par la tige de piston. Chaque PCA inteme a une
servo-valve électrohvdraulique remplagable de ligne (EHSV), Les PCAs extérieurs
sont identiques aux PCAs intérieurs, & Iexception de leur installation (voir figure
11-07), Les PCAs intérieurs ont une extrémité cylindrique montee sur le longeron
arriere de aile. Les PCAs intérieurs de Dintrados sont accessibles par les
panncaux d’accés d’aile, par contre les PCAs extéricurs sont accessibles quand les
volets de bord de fuite sont entiérement prolonges.

Le cylindre de PCA contient un piston 4 duelle fonetion et un LVDT monte
sur le piston. Le cylindre de piston se prolonge ou se rétracte comme commande de
soulever ou de baisser la surface de spoilers. Le (LVDT) [capleur variable
différentiel lindaire] envoie un signal de retour électrique au (SCM). Cetic
annulation de signal hors du signal d’entrée & 'EHSV quand le vérin arréle la
position commandée.

4. La servo-valve :

La servo-valve 4 deux (02) étages, quatre (04) directions électro-hydaulique
utilisées pour des différents flux proportionnels au signal d’entres électrique de
commande automatique de vol (AFCS)

La servo-valve a un couple moteur éléctromagnetique et (02) étages de
I’énergie hydraulique amplifiée par I’étage de commande a une seule entree.

La servo-valve électrohydraulique (EHSV) commande I'écoulement du
fluide hvdraulique dans le PCA en réponse aux signaux de commande des SCMs.
Les signaux actionnent ume pipe de gicleur de fluide hydraulique
approvisionnement a la commande d’une bobine au (EHSY). Le EHSY est polarise
par magnétisme en position rétraction §'il n’y aucune prise de commande.
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Elle permet au panneau du spoiler de se rétracter si 'éncrgic hydraulique est
perdue.

Quand les volants de commande sont en position neutre et le levier
d’aérofrein est en basse position, le SCM commande par magnétisme la position de
la pipe du gicleur pour mettre en communication le fluide hydraulique au coté de
rétraction de la bobine de commande. Quand le (EHSV) regoit une commande du
SCM de prolonger le vérin, la polarité magnétique est reversée et la pipe de gicleur
guide de la bobine de commande au coté de prolongement. Le mouvement de fluide
hydraulique de la bobine de commande permet au fluide de couler dans le coté de
prolongement de piston du PCA. Si la pression hydraulique est perdue et que la
bobine de commande est en position prolongée, la bobine est chargée d’un ressort
de retour en position de rétraction. (Voir figure 11-08)

5. Les panneaux :

Sont placés avee une trés forte incidence dans I’ecoulement d'air, sur les
bords de fuite des ailes, ils sont actionnés par des vérins hydrauliques.

Chaque aile a six (06) panneaux de spoiler, dont quatre (04) panneaux
extérieurs sont identiques de méme que les deux panneaux intérieurs. Chaque
panneau a quatre (04) points de charniéres. Les panneaux intérieurs sont articulés
au faisceau de spoilers. Les panneaux extérieurs sont articulés sur le longeron
arriére de 1aile. Les PCAs sont attachés au centre de chaque panneau. Pour accéder
aux charniéres, les ailerons doivent étre  partiellement  prolonges.
(Voir figure II-09)

Les panneaux sont de nombre de (12) douze, numérotés de T a 12 de Paile
gauche a 1"aile droite. Ils peuvent étre divises en deux types
v Spoilers (panneaux) externes de numéros 1 4 4 et 9 & 12, de dimension de
74 x 152 Cm ¢t de poids de 11Kg pour chacun.
v Spoilers internes de numéros 5 4 8, de dimension de 94 x 178 Cm et de
poids de 18 Kg pour chacun.

6. Le levier d*aérofrein et le capteur différentiel variables linaires (LVDTs) :

Le levier d’aérofreing est situé sur le béti central de commande entre les
leviers d’équilibres de stabilisateurs et le levier de poussee du moteur,

Le levier est attaché au mécanisme d’aérofrein situé dans le pyléne de
commande, se tiennent prés une tringle de commande réglable.

Trois paires de LVDTs sont attachées au meécanisme d’aérofreins en point
commun. Le mécanisme d’sérofreins est accessible via un panneau du coté du
capitaine de bati de commande.

Le levier d’aérofrein a un travail marqué par trois (03) position, dans la
position « DUNE » les surfaces des spoilers sont rétractées entiérement, le levier
d’aérofrein se déplace vers le haut et en arriere, le levier est en position
« ARMEE », ce ci prépare le systéme d’aérofrein pour I'opération automatique.
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Tirant le levier de nouveau de toute maniére en position « HAUTE » soulévera les spoilers
i pleine extension. Les spoilers peuvent étre augmenic dans des positions mtermediaires
pendant le vol. (voir figure 11-10)

11.1.2.2.Indication de défaut des spoilers ef aérofreins :

Les indicateurs de peste de pilotage alertent I'équipage de vol aux échecs dans le
systéme spoilers ou aérofreins. La lumigre ambre de spoilers ou aérofreins sur le panneau
P5 supérieur de pilote. OU un message jaune de spoilers sur I'unité de visualisation
d’EICAS indique un « deuxiéme échec », qui est un résultat de n'imporie lequel de ce qui
suit

Défaillance (incident) d’un PCA |

Défaillance de deux sous-canals dans un SCM |

Déplacement d’un module de commande |

Immobilisation de tout SCM produit par EHSY

Fuite de deux entrées d’un module de commande de n’importe lequel de RYDTs
de volant de commande ol le levier LYDTs d"aérofrein ;

L T G

L’échec dans le systéme de retour (rétraction) d’aérofrein allumera une lumiére
ambre « AUTO SPEED BRAKE », et montrera un message jaune « AUTO SPEED
BRAKE » sur I"unité de visualisation d'EICAS.

Les premiéres défaillances sont stockées pendant que des messages d’entretien dans
I'ordinateur d'EICAS Les messages de maintenance sont montrés sur I'unite de
visualisation d"EICAS quand le bouton d"ECS / MSC sur le panneau latéral droit P61 est
serré. Cies messages sont 4 la disposition des mécaniciens de sol seulement.

Le message blanc de spoilers indique qu’un premier échee dans le spoilers ou
aérofrein. Le meseage électrique de commande de vol gauche ou droit indique un echec
simple de module d’alimentation d’énergie.

L autobus de secours doit étre allumé pour I'affichage de message d’entretien de
systéme de commande du speiler. (Voir figure 11-11)

11.1.3. Deseriptions de I'inverseur de poussée :

La section du fan des moteurs CF6-80C2 pour I'avion BOEING 767-300, qui cst
équipé d’une maniére pneumatique d’un inverseur de poussée de type cascade, qui est &
I'usage au sol seulement, employé pour ralentir I"avion pendant I'atterrissage ou décollage
interrompus ( avorté ).

L’ inverseur de poussée est placé dans le canal du flux secondaire ; etant donné que
ce dernier fournit 80% de poussée du moteur, dont sou efficacite. Ce systeme est com posé
de trois parties qui sont |

e Systéme d’inverseur de poussce |
¢ Signal d’inverseur de poussec |
« Contrle d’'inverseur de poussée.
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L’inverseur de poussée se compose de deux (02) parties, inclut chacun un (01)
conduit qui incorpore principalement des dispositifs déflecteurs de flux secondaire du fan,
qui sont fixes sur la nacelle :

s Un rangé circulaire de (16) déflecteurs stationnaires (aubages).

e Unrangé circulaire de (06) volets déviateurs,

e Un capot traduction, couvrant les (16) déflecteurs tandis que I'inverseur est cn
mode de position rétractée.

Chagque partie posséde des sous composants auxiliaires, qui sont |

¢ Une unité centrale d’entrainement (CDU).

e Deux (02) modules de boite & vitesse et un vérin 4 bicllc a vis.

¢ Deux (02) arbres flexibles d’entrainement (supéricur et inférieur).

« Trois (03) verrous, fixant les deux moities d’inverseur de poussée ensemble.
¢ Deux (02) portes de sortie et/ou d’acces.

« Trois (03) anneaux du verrou.

e Une (01) tige (tringle, bielle) de prise d’ouverture.

Les deux moities de I'inverseur de poussée est situé juste 4 Iarriére de la caisse du fan,
attachés a la contre-fiche via trois charniéres. (Voir figure I1-12-01)

11.3.1. Le systéme de I'inverseur de poussée :

L'inverseur de poussée de CF6-80C2 est une conception annulaire en cascade, la
poussée d'inversion est obtenue en réorientant le flux secondaire du fan, en déployant l¢
capot de traduction vers I'arriére, plagant ainsi les volets déviateurs & travers le jet d'air du
fam, qui sort latéralement vers 1"avant par exposé des déflecteurs. (Voir figure I1-1 2-02)

1l est actionné d’une maniére pneumatique et contrdlée électriquement, par le
mouvement de levier conventionnel de poussée d’inversion.

Le levier de commande déploie ou rétracte I'inverseur, et commande la purssance
du moteur tandis que I’inverseur est sorti, la position de I'inverseur (dégage et enticrement
déployé) est montré sur les deux écrans d'EICAS,

11.3.2. Les composants d’inverseur de poussée :
1. Capot traducteur :

Les capots traducicurs sont au nombre de deux (02) sur chaque moteur, un (01) sur
chaque partie de |"inverseur, ils n'ont aucune intercommunication mécanique entre eux,
chacun est composé par six (06) déclencheurs de vérins a bielle & vis, trois (03) vérins sur
chague partie de |’inverseur. Le capot déplace sur les voies et des glissiéres qui fournissent
structurellement des supports permettant le mouvement.

Le capot traduction st une peau collée de praphite ou des glissades en plastque et
des structures de nid d’abeilles NOMEX qui couvre les deux cotés des déflecteurs pour le
fonctionnement vers I'avant, le conduit de soufflante loge également les volets deviateurs.
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Le capot traduction est & moiti¢ de forme ronde est symélrie, ces cotés gauches ct
droites sont interchangeables. Quand I'inverseur de poussée esl au mouvement le capot
traduction est déployé, en prolongeant & arriére les volets deéviateurs, et exposé les
déflecteurs réorientant 1’échappement de Ja soufflante loin de 'avion. (veir figure 11-13)

2. Les volets déviateurs et les tiges de rappels :

Le mur intérieur de chaque capot traduction loge un (V1) rangé circulaire de six
(06) volets déviateurs de forme trapézoide montés affleursment au mur de capot, Chaque
volet est articulé prés de sont embout large en avant et au capot de sorte gue IPextrémiteé
arriére est élroite, puisse balancer radialement vers I'extérieur approximativement 90°
degrés. La bharre de rappel reliée radialement par une cxtrémité au mur interne de conduit
du fan et de |’autre extrémité au centre de chaque volet, tirant chaque volet pendant que le
capot est traduit en arriére, de cette maniére les volets forment un mur radial pour bloguer
I'écoulement de flux secondaire du fan,

Le raccordement de la tige de rappel au mur interne de conduit est par un joint
goupillé de la chape, I"accés au volet déviateur est par accompli en traduisant les douilles
(bagues d’assemblage), les accessoires du volet sont alors exposés au coté arriere, la tige
de rappel est accessible en ouvrant I'inverseur de pouss¢ afin d’accéder aux surfaces
internes de capot de conduit du fan, (Voir figure I1-14)

3. Les déflecteurs ;

Chaque partic d’inverseur contient (16) déflecteurs stationnaires en aluminium
fondu, de dimension 50,72 x 22.82 x 2.53 Cm, chaque coté d'entre eux sont boulonnés A
I*autre, chacun est inclut plus de 26 turbines 4 fluotournage de divers sortic de débit,
certains déflecteurs sont des panneaux obturés, chacun doit étre individuellement enleve au
remplacement ou pour I’acceés dans les conduits excepté (05) plaques communes.

Les déclencheurs sont arrangés pour diriger le flux d'air loin de la structure ct la
rentrée d’air du moteur lors de fonctionnement, Iarrangement des deflecteurs est différant
pour les deux moitiés d’inverseur et les deux moteurs. On remplagant les déflecteurs, il es
important ‘d’assurer que 'arrangement correct de diagramme approprier d’écoulement
d’¢échappement est installé. (Voir figure 11-15)

4. L'unité centrale d’entrainement (CDU) :

1 unité centrale de chaque moitie d'inverseur se compose d'un moteur d'air,
dune boite de vitesse avec des commandes de rendement pour deux arbres flexibles
d’entrainement, la soupape de commande directionnelle (DCV), et un venn de
verrouillage (frein & cdne), un module de rétroaction de position d’inverseur, et contacieur
de position d inverseur,

Le moteur d’air conduit la vis de boule de (CDU) par I'intermédiaire d'un
ensemble des engrenages, et conduit également la boite de vitesse intégrale via deux
arbres, l'un conduit le vérin supérieur et ['autre conduit le wérin inférieur.
(Voir figure 11-16)




CHAPITRE 11 : DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT PAGE - 13-

=i
o

FIXED STRUCTURE {_;;,};_, \(/' CawL
/ AY
\ B
1

\
\

W & .JK
THRUST REVERSER »’J’,--"f’ r_rTRl.HSLﬁTIHG
s

INWER FAN :‘._:;? /If'l
mueT - T o
CREF) v BIFLRCATION
i STRUCTURE -
/ eV 7 e TRANSLATING COWI
et AUXILIARY SLIDER-—___ r_ﬂﬁ_ﬁh"'---u_ﬁ DUTER WALL
-h'flh‘ -:":-:'"-h__ T
AUXILIARY TRACK -~ /f1/ st I
e e e ;
AR S ~
HTr TRAGK — ] - - .-\-""--\.
-q.:l,-" J H-“-""‘-u.__ _-;\ﬁ
I ey " T~ pEFLECTIR
Lk dL] — -.lII '
T SLIDER BT Ty ¢REFI
o f T
i — o
/ S ¢ TRANSLATING
! B fae-TRA 5
BALLSCREW Den gff e | COWL IMMER
ACTUATOR e P /E o
| BEFLECTOR ,.f’f i st H‘{ P
= : NANSLATING o
L] 8 e P e BLOCKER DODR
. m COML
,i.“"- PR TTRL ARV o DOma ]
.:-::.;_uﬁmmm._l—.__'_r%,%?_‘,_mwmmw— i S A=A
_ e,
Z RAN AIR Ve BLOCKER TRANSLATING
[ j 2 pocR — |
FLOW & meee e ciWL
| AT
. / ——_/
() B "‘\ INMER FAM DUCT e e
| 3 T ——
DRAS LINK ™
1
BULLNDSE ] !
SEE SIDE VIEW iy =) A
B-8 N I :'
TN . —
Jd
y o T =
NG Tl
|

FlgURE IL13 : Vue éclatée de capot traducteur,




CHAPITRE 11 : DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT

PAGE - 34-

L) TRANSLATING
g LWL
i

|| | || - DRAG LINK

-=  COHMECTION
BLICKER J

DRIR-——"" |

DRAG LINK .

|' : /_;#H T~ HINGE
S ., _. — =
INNER FAN ” ;

71

TS FAN DUCT COWL
T LINK SUPFORT
——

FIGURE IL14 : Modules Volets Déviateurs et Modules Tiges de rappel




CHAPITRE Il ; DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT PAGE - 35-

g
i
=
m
=
m !
— L
S
= NN
= i
m -
\
41 ;:!
[ '%j r =
eyl =
o _I' i 7]
iy C
i =
; —t
< (=]
4| =
(=1}

FIGURE 11.15 : Les déflecteurs.




CHAPITRE 11 : DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT

PAGE - 16-
7
o/ - TRANSLATING
W ~ oWl
.. L *
ﬁ@; R \\
oo NS %
o h
" ||I
lII|
|
I|
Tl
: 5
POSITION = '-
L pTL.C.C
. ; ~
il Fup L
o
T =\ G |
|| I |J—!J_'.J | l'll - MANUAL BRAKE -
e |~ RELEASE HANDLE i
| L T Heksain
3] LA | | L '5 TRANSDUCER
= Iﬁ%’ %ﬁl‘fﬁ ] SEEG) ,Eéﬂ: 2
o — s e i = |
PMELMATIC \%é”“ i i | k{j-/r Ve “.,_._’F 1‘7"“—1_" I'I
AR SUPPLY | |l| Em !Flé . | e f__f;'i;L-'gh |
o A iy B P Il
‘*{L,E”iL ) BT —‘ a 27 i .;;wf*‘,!f‘., ;
= LR = 1 [T Sy - PHEUMATIC
T-? o | el gt |rH _ggfmﬂr_l—_‘-; = AIR
o I e { S “Tii™ Ty SUPPLY
|| e A ) f_g | -[/I i |ﬂ |—E-I‘EE:5'&'7[§|*|
) Modemee A e | J ER |
SIS | i T |
=t S M| | [ ol
| |||ij:§f,]f¢‘%—_’: %ﬁ B | =4 U,JJA;S_" .T‘i; -’;l
b JJE_;‘.E%T',”"" -='f‘.'5: —Jj | F'ldl -,':;—J i
] e = |70 -~ MANUAL BRAKE
Meelf =1 | 4t e
?ﬁ'l-‘ﬁk__f' - i‘-r:l | _-_‘fEII !XJ [ HAMBLE
) “TH A
POSITION o7~ 12 I '.-3',\[#4:]1—, I
SW MODULE |14 L =
| Jlt%' = et
I'—" |a II |II =
LEFT cpu = RIGHT CDU

FIGURE 11.16 : Modules Unité Centrale d’entrainement (CDL)




CHAPITRE 11 : DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT PAGE - 37-

5. Le vérin & vis et le module boite & vitesse :

Ils sont deux (02) boites 4 vitesse et un vérin & bielle a vis, ils sont entrainés par le
CDU via un arbre flexible d*entralnement pour déplacer le capot traduction. La boite de
vitesse est reliée 4 la boite de couple d’inverseur par un béti de cardan.

Chaque vérin est couplé a la boile de vitesse par une cannelure, maintenue par un
écrou filtré captif qui est verrouillé par une vis & bielle cannclée a I"arrél limite de
Ianneau. (Voir figure 1I-17)

6. L'arbre flexible d’entrainement :

Les arbres relient mécaniquement I'unité centrale d’entrainement aux modules
supérieur el inférieur de boite de vitesse et au vérina bielle & vis.

Les tours intérieurs de 1"arbre d’entrainement dans un carter de 1'acier résistant & la
corrosion garnie de téflon et lubrifie avec la graisse. L’exirémité de (CDU) est une
cannelure de douze-dents {12) tandis que I'extrémité de la boite de vilesse engage (0.50)
Cm d entrainement.

Si I"arbre supérieur ou inféricur devait se casser en fonction, les deux arbres
devraient &tre remplacés parce que I’arbre d’entrainement restant devient sur charge.
(Voir figure- 11-18)

7. Les verrous :

Trois verrous sont cmploies pour fixer les deux moities d’inverseur ensemble, les
verrous sont situés dans le secteur inférieur de bifurcation derriére les portes de sortie ou
d’accés.

Les verrous sont montés sur la moitie gauche d’inverseur pour accrocher les
boulons de croix sur I'autre moitié droite, (Voir figure 11-19)

8. Les portes d’accés ou de sortie :

Deux portes sont articulées & la moitié droite d’inverseur et sont verrouillées 4 la
moitie gauche, La porte avant a une fonction d’expansion de surpression, elle doit étre
ouverte la premiére et fermier la derniére, employant quatre verrous, La parlie arricre 4 un
conduit de passage et doux verrous.

Les portes arriéres sonl normalement fermées, mais peuvent rester puvertes pendant
les courses d’entretien au sol pour la facilité de conduit les robinets d’essais et de lighe,

9, L.es anneaux de verrou ;

Le verrou fixe le principal bord externe des moities d’inverseur i la corne arrigre de
carter du fan, transmettant des charges d’inverseur sur IParmature du fan et pas aux
charniéres sur la contre-fiche.

Le verrou supérieur de l'anneau de fixation et un crochet qui recul dans une
parenthése de boulon en U placer sur le boulon du fan,

Le boulon en U est réglable pour commander la force fermante le verrou supérieur.
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Le verrou bas est un écrou & barrit que 1'ajustement dans une parentheése de chape
de type de griffe au fan de V'écrou de barrit de caisse du fan, il est réglable pour
commander la force fermante de verrou. (Voir figure I1.20)

10. La tringle (tige) d'ouverture de prise :

Chaque moitié d’inverseur 4 une tige d’ouverture de prise, elle pivote au tour d’un
béti de boite 4 couple (caisson de torsion) sous le (CDU) et est tenue dans la position repos
avec une prise de stockage, attachée par un écrou & collier de fixation, elle engage une
parenthése simple sur la caisse du fan de moteur, et juge la moitie d”inverseur ouvert de 34
4 45 degres.

La tige se compose d’une bielte inférieure télescopée & Iintérieur de la prise
externe de tube, elle est tenue en position télescopée par une épingle de freinage de boule
qui traverse la tige inféricure et le tube externe. (Voir figure 11.21)

11. Le systéme de contrile électrique :

I, comprend des coup-feu, contacteurs au sol/air, les commulateurs de commande
de I'inverseur de poussée dont le levier de poussée d’inversion, des gamitures de micro
contact, ¢t commutateurs de position de I'inverseur, tous du quel doivent &tre cloturées le
robinet de réglage d’isolement de pression (T/R PRSOY) &lectro-aimant, de 'inverseur de
poussée, la soupape de commande directionnelle (DPV) électro-aimant, et désactivant la
commande de ralenti au sol.

12. Le systéme pneumatique de Pinverseur de poussée :

1l comprend le T/R. PRSOV qui isole le system d’inverseur de poussée du
systtme de contrble d'environnement de avion (ECS), la soupape de commande
directionnelle (DPV), les déclencheurs de commande directionnelle, la valve de
distribution, et le moteur d’air dans I"unité centrale d’entrainement (CDU).

13. Le systéme de signalisation de pusition de I'inverseur de poussée :

1l se compose des parties consacrés des commutateurs de I'inverseur de poussce,
situes sue le (CDU), commutateur de pression pneumatique situé sur le (CDV), et la
présentation de REV {ambre) ou (vert), indiquant que I'inverseur de poussée est amimeé ou
est complétement déployé respectivement sur I'indication de moteur et sysieme d’alerte
d'équipage (EICAS).

14, Systéme de mise en action d’inverseur de poussée !

Il comprend la boite de transmission d’angle, des verins a vis, le (CDU) et des
arbres flexibles d’entrainement entre le CDU et la boite de transmission d’angle.
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I5. Le Systéme de rétreaction d’inverseur de poussée :

Il contient des transmetteurs de réaction de position dinverseur de poussée, montés
sur le (CDU), et le vérin de verrouillage de levier de poussée au-dessous de frein auto
mannetfe.

11.1.4. Deseription du systéme hydraulique général :

1.1.4.1.Introduction @

Le circuit hydraulique de P'avion BOEING 767-300 posséde trois systémes
independants de couleurs codées permettent d’identifier rapidement le type de systéme, Le
liquide hydraulique utilisé est appelé SKYDROL, la classification des systémes se fait
selon la position de chaque systéme, on distingue
- Le systeéme hydraulique gauche identifie par la couleur rouge -

- Le sysléme hydraulique droit identifie par la couleur verte

- Le systéme hydraulique central identifie par la couleur bleue.
11.1.4.2. Description :

e schéma descriptf illustre les principaux composants des (rois sysidmes
hydrauliques, et leurs positions. Chaque systéme est complétement indépendant des autres.

Les trois reservoirs ont pour rdle de stocker, puis d*alimenter en fluide hydraulique les
pompes de chaque systéme.

Huit pompes, chacune posséde son propre bloc filtre permet de fournir la pression
nécessaire au systéme dans des trés bonnes conditions.
s Le systéme hydraulique droit est similaire 4 se lui de gauche, en effet, les deux
systémes utilisent la pompe d’entrainement moteur (EDP), et la pompe électrique
a courant alternatif (ACMP),
« lLe systtme hydraulique central utilise deux pompes (ACMP), la pompe
d’entrainement 4 I"air (ADP), et la pompe turbine a I"air dynamique (RAT).

L’échangeur de la chaleur de chaque systéme permet le refroidissement de la pompe,
ainsi que le fluide de retour au réservoir.

Le remplissage des réservoirs en fluide hydraulique s’ effectue 4 travers les conduites
de remplissage du réservoir central.

La pompe de l'unité de transfert de puissance (PTU) alimentée par le systéme
hydraulique dreit, ¢t installée entre le systéme hyvdraulique gauche et droit, permet de
commander uniquement le compensateur du stabilisateur.
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11.2. FONCTIONNEMENT DU SYSTEME DE FREINAGE :

11.2.1. Le fonctionnement hydraulique du systéme général :

La source d*énergic primaire du systéme gauche et droit est fournie par la pompe
{EDP), alors que celle du systéme central est délivrée par (ACMP),

Dans le cas ou la source de ’énergie primaire ne peul pas maintenir la pression
suffisante pour le fonctionnement, le systéme automatique fournic d’énergie secondaire par
les pempes(ACMP) pour le systéme gauche et droit, alors que le systéme central regoil de
'énergie par les pompes (ADP) et (RAT).

Les pompes de systéme hydraulique général sont alimentées & partir du réservoir, le
fluide délivré par les pompes passe par les blocs de filtre en vue de filirage, et le contrble
de la température ct la pression.

La pompe (ADP) est alimentée par une turbine commandee par un interrupteur
rotatif, situant sur le panneau (PS) de tableau de bord,

La pompe (RAT), se décharge automatiquement par un petit moteur grace a un
interrupteur situant sur le panneau (PS).

I.e fluide de retour au réservoir passe a travers 1'échangeur de chaleur et le filtre de
retour.

La température, la pression, et la quantité de liquide hydraulique dans les réservoirs
sont indiquées par les systémes de contrile de paramétre moteur et daleric équipage
(EICAS).

Le voyant de commutateur de commande, le feu orange, ct le feu orange du
surchauffe de liquide hydraulique de retour de la pompe (EDP) 5’¢clairent respectivement
lorsque celle la est marche (couleur blanche), la pression chute au dessous de 1900psi
(couleur orange), et la température du liquide de retour atteint ou dépasse 273°F (couleur
orange), ainsi pour le commutateur rotatif de conirble de la pompe Electrique (ACMP).
(Voir figure 11-22)

11.2.2, Fonctionnement de bloc de frein :

Le [rein fonctionne par pression du liquide & partir du cireuit hydraulique principale
de "avion.

Le fonctionnement de frein est contrdlé par les soupape de dosage quand les
pédales de freinage sont enfoncées, 'avion utilise également un systéme de contrdle de
frein secondaire pour arréter I’avion en cas de non-fonctionnement de systéme primaire.
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Quand la pression est appliquée sur le frein, le fluide hydraulique sous pression de
systéme entre dans I'orifice d’alimentation du frein, il est distribué aux pistons par les
passages forés,

La pression du liquide enclenche les pistons et elle les déplace dehors contre la
plaque de poussée,

Le mouvement de la plaque de poussée comprime le puits de chaleur, en parallcle,
les ressorts de rappel se compriment.

Quand la pression est relachée, les pistons reviennent a leur position & I'aide des
ressorts de rappel, gardant ainsi la tolérance entre les disques et permettant la rotation libre
de la roue.

11.2.3. Fonctionnement de spoeilers et aérofreins
1. La eommande de spoiler et les signaux de retour :

Les RVDTs sont mécaniquement entrainés par le tambour supérieur
d’ensembles des tambours d’aileron, Les cébles relient I'ensemble de tambours aux
volants de commande. Un montage des liens réglables de tige d’autobus. Touts les
RVDTs en mouvement quand 1'une ot ’autre volant de commande a tourne. La
position proportionnelle aux SCMs. Chaque module traite et mélange les signaux
de trois RVDTSs et envoie des signaux de commande au PCA gauche ou droit. Le
signal de commande de SCM est regu par la servo-valve électrohydraulique qui
commande la direction.

Le flux de fluide au cylindre du PCA comme le panneau du spoiler se
déplace & la position commandée, le LYDT est 4 l'intérieur de déclencheur
introduit de nouveau signal au SCM. Ce signal est comparé a la commande
d’entrée, Quand les deux signaux conviennent, le mouvement de spoiler est arréte,

Quand il v a de signale d’entré au RVDTs du spoiler et au LYDTs
d’aérofrein, lc SCM unie les deux signaux. Le rendement résultant des PCAs est
I"addition des deux signaux. (Voir figure II-23)

2. Module de commande de spoiler (SCM) :

Le module de commande de spoiler contient des cartes de gestion de
redondance, les cartes de relais (commutateurs), et des caries logiques d’entretient,
trols cartes sous-anal, physiquement, électriquement et fonctionnellement
d'isolement. (Voir figure 11.24), les trois cartes sous-canal s’appellent actives (A),
secours (B), et module (¢). Les sous-canaux actifs actionnent les panneaux de
spoiler pendant I’opération normale. Les sous- canaux de secours agit en tant qu’un
supporl, Le sous-canal de module, qui ne peut pas actionner les spoilers, est
employé pour exprimer les sous-canaux actifs et de secours,

Chacun sous-canal regoit le signale d’entrée de RVDT de spoiler, le LVDT
d’aérofrein, et le commutateur d'air ou sol, le module de position de volet ou
stabilisateur, le LYDT de PCA de I'aile droit et celui de I'aile gauche. Le sous-
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canal détecte, traite et mélange ces signaux d’entrées pour engendrer des signaux
de commande. Le sous-canal actif compare son signal de commande d’entrée au
signal de retour de LVDT de PCA. La différence entre les deux signaux est
envoyée au servo-valve de PCA comme signal de commande. Les sous-canaux de
secours et de modules envoient ces signaux de commande & la carte de gestion de
redondance.

La décision pour commuter la commande du sous-canal actif au sous-canal
de secours a pris sur la carte de gestion de redondance. Une decision de
commutateur implique trois (03) essais de teste. La premiére est faite sur les servo-
amplificateurs dans le sous-canal de secours pour détecter un amplifier défaillant,
Si un amplifier défaillant est détecté, la commande du sous-canal actif au sous-
canal de secours.

L.a deuxidme teste est faite sur le signal de commande & partir de sous-canal
de secours et de sous-canal de signal rétroaction de sous-canal actif de LVDT du
PCA. Les monitcurs de deuil de sous-canal de secours examinent les deux signaux
pour Pessai de désagrément. La troisiéme teste est faite sur le signal de commande
4 partir de sous-canal de module et le signal de la rétraction de sous-canal actif de
LVDT du PCA. Les moniteurs de deuil de sous-canal de modéle cxaminent les
deux signaux pour assurer le désagrément. Si le second et le troisiéme teste
indiquent le désaccorde en méme temps, le commutateur de la carte de gestion de
redondance de sous-canal actif au sous canal de secours.

Les SCMs montreront quand les échecs se produisent dans le systéme
spoiler/aérofrein.

11.2.4. Fonctionnement de I'inverseur de poussée ;

Pour actionner |’inverseur de poussée, 'avion doit étre au sol (le commulatcur
relier au sol), et le levier de poussée doit étre vers I"avant en position d’arrét, le levier de
poussée d’inversion (Peggy back) est soulevé fermant ainsi les commutateurs de
commande d’inverseur de poussée qui, accomplit les circuils pour ouvrir le T/R PRSOV
admettant que 1'air de purge de moteur au systéme de I’inverseur de poussée, est ouvre la
pression atmosphérique de mise en communication de DPY au position de travail de DCV
dans le commutateur de CDU de 'inverseur. Le commutateur de reverse commande
¢galement la commande de moteur pour limiter la pression minimale de la condition de vol
en ralenti.

Le piston de DCV décale en position déployée, le fiein de cone de DCY est releve
de sa position verrouillée par I'intermédiaire d’une bielle de la mise en fonction de piston
de CDU qu’a tourné pour admettre la pression pneumatique dans le cot¢ de déploiement
de CDU qui commande le moteur d’air, la rotation de CDU entraine la vise de boule de
CDU, et conduit le vérin & bielle & vise supérieur et inférieur par les arbres d’entrainement
flexible, et la boite & vitesse d’angle.

Ouvrant, en laissant les commutateurs en positions arrimés qui permettent I indication
de transit de Iinverseur (tour ambre), puis change entiérement I'indication déployce de
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L'inverseur (tour vert), quant les deux demi-couronnes arrivent entiérement a la
position déployée, fermant ainsi les commutateurs entiérement déployes.

Le levier de I'inverseur de poussée est limité dans la position ralenti de reverse par
le déclencheur de couplage de levier de poussée jusqu’a ce que le capteur de retroaction de
position CDU-MONTED sente 60% dc la course de déploiement de l'inverseur de
poussee est accompli.

* Le signal de capleur de position d'inverseur est envoyé a la (EEC) qui commandée
le déclencheur de couplage pour prolonger le bloc de poussee d’'inversion, et pour
permettre une augmentation de poussée de moteur pendant que I'inverseur andie
entiérement la position déployee.

» 1’addition au systéme mécanique de couplage, le EEC maintient la poussce de
moteur en ralenti jusqu’a ce que la douille soit plus que 75% déployee.

.a position de « déployé » entiérement de PRSOV, est clbturé par I'indication des
commutateurs, de cette maniére dépressurisant entiérement le systéme d'inverseur de
poussée, cependant, le PDV reste électriquement déployer en mode (open) jusqu'ace yue
le mode d’armmage soit commande,

Dans 'arrimage de l'inverseur, le levier de poussée d'inversion est retourng
pleinement a la position basse désactivant la commande de Iinverseur de poussée qui
rouvre le T/R PRSOYV et cloture le DPY,

Dans le CDU, le ressort de rappel renvoie le piston dépressurisé de DCY en made
d’arrimage, qui rétracte alors 'inverseur, ouvrant €n laissant 1'inverseur 4 tour entiérement
a la position déployée, I'indication REV (verte) d’'EICAS revient & tour {ambre), quant
I"inverseur est entiérement arrimée (le frein ambre de cone) 'indication atteindre.

Le CDU engage I"arbre de moteur d’air et cldture le T/R PRSOV dépressuriser le
systéme d’inverseur,

Le levier de poussée peut &tre avancé au de la de ralenti vers avant,

Note : durant I’arrimage, le systéme de couplage mécanique n’empéche pas le levier de
poussée de se déplacer vers I'avant. Le EEC cependant, maintient la poussce de moteur
dans le sol en ralenti jusqu'a ce que la douille d'inversion soit de 15% déploye (B5%vers
I"avant).

Rejetant le systéme de mise en action d'inverseur est accompli par Iintermédiaire
des tiges (tringles) d’arrét dans le CDU qui décale le DCV vers la position neutre (close)
pour commencer & ralenti le moteur d’air approximativement (1.5) pouces de "extrémite
de la course de mise en action.

La commande de ralenti de moteur a commandé en condition de ralenti au sol
quand "inverseur arrét entiérement ¢n position repos.

Le message de tour et la lumiére ne sont pas illuminés a moins qu'un désaccord
existe entre les deux systémes d’inverseur d’air ou le relais au sol, ils sont pressurisés ou,
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le systéme d’inverseur ne pressurise pas la commande au sol. Le retard de deux (2) seconds
est employé dans le circuit pour empécher des messages d’ennuis et des illuminations
légéres. (Voir figure 11.25)

11.2.5. Désactivation des réglant de vol :

Si les inverseurs de poussée sont endommagés et les réparations ne peuvent pare
&tre fait, ’avion peut &tre retrouvé au service si le fonctionnement de Pinverseur est
empéché, le fonctionnement de chacune des parties de reverse est empéche par
I'installation d’un verrou carré d’entrainement dans (CDU) et trois plaques de
désactivation sur le capot de reverse.

Soumettre Le guide de déviation d’expédition de 767 pour que le procédé désactive
I'inverseur pour I'expédition de vol.

Les modules de commutateur de position de CDU et RYDTs doivent &tre installés,
relics et fonctionnés. Autrement, la fausse indication peut se produire.

11.2.6. Systéme d’ouverture de I'inverseur de puussée :

1inverseur de poussée en position d’ouverture devrait étre soutenu par la tige
{bielle, tringle) d'ouverture de prise a tous les temps. Ne devrait jamais faire I'entretien sur
le moteur ou sous V'inverseur de poussée quand celui-ci n’est pas en position enticrement
ouverte. Une seule partic devrait étre a la fois,

Avant d”ouvrir une partie de I"'inverseur :
» Les panneaux de capot fan doivent £tre ouverts.
» Les portes d’acces du soufflant doivent étre ouvertes, pour obtenir "acces
aux trois verrous de tension d’inverseur de poussée.

Les trois verrous de tension et Ianncau de verrou qui tient les deux parties
ensemble doivent étre libérées.

L’ouverture partielle est approximativement 20°, et le maximum est de 45° i
I'inverseur de poussée doil étre ouvert 4 la quantité maximum, les becs de bord d’'attaque
doivent étre rétractés ow, 1'inverseur frappera les becs, et cause les dommages possibles
aux deux structures a la fois.

Le capot de reverse doit étre en position rétractée avant I'inverseur est ouverte a
45°, le dommage de la contre fiche et le capot reverse devrait se produire.

Les deux parties doivent étre placé séparément de caisse de fan du moteur et 1'un el
I’autre libére I"ouverture du systéme d’inverseur de friction des sceaux (joint).

L’ ouverture d une partie est comme suit !
« Enlever le chapeau du connecteur hydrauligue et attacher la pompe manuclle. Le

connecteur est & la position de § ou 7 heurs sut la caisse de soufflante de imateur,
e Fonctionner la pompe manuelle pour ouvrire les deux parties 4 la position

nécessaire. Bt vérifier que le clapet de retour de la pompe manuel est ferme,
(Voir figure 11.26)
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I1.2.6. La fermeture de I'inverseur de poussée :

La pompe manuelle doit &tre actionnée pour pressuriser les déclencheurs et
décharger la tige d’ouverture de prise avant que celle-ci soit désengagée. Les deux parties
d'inverseur de poussée, chacun pése 750 livres.

Quand la tige d’ouverture de prise a été désengagée, ouvre le clapet de pompe de
retour manuel des deux parties d’inverseur.
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TIL.1. DEFINITION DE LA MAINTENANCE :

La maintenance est définie étant |’ensemble permettant de maintenir ou de retablir
un bien dans un état spécifique en mesure d'assurer un service détermine.

111.1.2. MAINTENANCE PREVENTIVE :

C’est la maintenance dans 'intention de réduire la probabilité de défaillance d’un
bien. Clest une intervention de maintenance prévue, préparée et programmée avant la
constatation et I'apparition d’une défaillance, elle doit permettre d'éviter les pannes en
cours d'utilisation, il y a deux types de maintenance préventive :

1. Maintenance systématique ;

(’est une prévention effectuée selon une échéance établie suivant le temps
(heur de vols) ou le cycle de fonctionnement (unité d'usage) elle comprend des
interventions périodique (visites intermediaires, révision génerale),

2. Maintenance conditionnelle (selon ’état)
(est une prévention subordonnée & un type d’¢véncment déterming selon des
méthodes appropriées (auto-diagnostique, information d'un capteur, inspection

visuelle) selon les résultats des inspections, un élément doit &tre révise partiellement
ou totalement ou bien reformer, ce qui permet d’assurer le sulyi contenu en service.

11.1.3. MAINTENANCE CURATIVE :

I.’inspection est I"action curative, effectuée aprés la constatation d’une defaillance,
si ’équipage est averti au cours de vol opérationnel, le vol doit étre suivi en manuel.

Les opérations de maintenance curative sont ;

+ Analyse la cause de la panne ;

+ Laremise en état {rénovation) |
Amélioration éventuelle |
Rapport d’intervention :

I11.2. ENTRETIEN DE SYSTEME DE FREINAGE :
[IL1.1. ETRETIEN DU BLOC DE FREIN B 767-300 ;

La révision du frein dépend de la panne, chacune a ces procédures, ce qui permet de
distinguer deux types d’entretiens :
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1. Vérification *cas verif * ;

1.1. Cas de surchaufTe :

C'est la révision la plus courante, ces procedures sont !

Démontage de carter, puis la cartouche |

Nettoyage des éléments loges dans le cartouche .

Changement de tige de friction (105) affecté, généralement 1 ou 2, et
changement du tube de friction (au-de-la d'une ceriaine limite le ressort de
rappel ne peut pas ramener Je piston 4 sa position initiale) |

Montage ;

Test de fonctionnement ;

1.2. Cas de fuite hydrauligue :

Démontage de carter puis les pistons affectés ef vérification des aulres pistons |
Changement des joints, si la fuite se présente 4 Iextérieur du cartouche (80) on
change les deux joints de cartouche (60), si la fuite cst a4 |"intéricur on change
les deux joints de piston (130) ;

Montage ;

Test de fonctionnement |

1.3. Cas de limite de stockage :

Aprés deux ans, ces procédures sont |

Démontage ;

Nettoyage ,

Changement des joints (joints de la cartouche et joints de piston} ;
Montage ;

Test de fonctionnement |

2. Révision générale ‘cas RG ' :

2.1. Cas de limite d’ usure :

Aprés 7 4 9 mois (selon I'utilisation du pilote), on dépose le frein pour vérification
générale, ces procédures sont :

L]

Démontage total des éléments de frein ;
Nettoyage (sablage pour le décapage) ;
Inspection visuelle et NDT |
Rénovation possible ou ferrailiée ;
Peinture |

Montage ;

Test de fonctionnement ,
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Remarque @

Rien n'est indiqué sur la réparation d'apuits de chaleur dans le manuel de révision
(32-43-13) méme dans les ateliers d’air Algérie cette réparation ne se fait pas,

2.2. Cas de visite périodigue :

Ces procedures sonl

s [émontage .

Nettoyage .

Inspection, si les résultats sont bons |

Montage de frein sans changement de puits de chaleur |
Test de fonctionnement |

111,2.1.1. Démontage de bloe de frein :

Le démontage se fait dans un secteur propre selon les instructions contenues dans le
manuel de révision et suivant ces étapes :

« Enlever les écrous (05), les rondelles (10) et les boulons {15).

e Séparer le carter de puits de chaleur.

e Démonter le carter comme suit : (voir figure 11.02)

a) Enlever la valve de purge comme ensemble (20 a 40),

b) Enlever I'adapter de la valve.

¢) Enlever la plaque d’identité (260), la plaque peut étre réutiliséc si la
configuration de frein demeure la méme.

d) Enlever les ensembles de piston (55 4155) de leur chambre de carter,

e} Enlever le joint (55) de la douille de piston (cartouche 80),

f) Enlever les pistons et les ensembles de friction comme ensemble de leur
cartouche.

g) Enlever les racleurs de leur piston, en enlevant la goupille (85) et I'écrou (90}

h) A I'mide d’une presse, enlever le cerclips (135) et le ressort (145).

i) Enlever les boulons (160) et les rondelles (1635).

i) Enlever la parenthése de témoin d'usure (170).

k) Enlever les garnitures de graissage (175 et 180) du carter.

s Enlever les témoins d’usure de la plaque de poussde.

* Déposer les rotors et les stators.

+ Enlever les tapotements de couple (485).
Enlever les boucliers de chaleur (505, 515 et 520).

+ Enlever les boucliers de torque tube (510).
La dépose de palier manchon (530) et de I'anneau de I'isolateur (335) sera
déterminée par I'inspection.

1I1.2.1.2. Nettoyage des €léments du bloc de frein :
s Nettoyage de tous les éléments métalliques de Fensemble de frein par la pulvérisation,

lc brossage ou le trempage. Utiliser les produits d’épuration. Aprés le ringage des
picces par I'eau propre, ce dernier doit mouiller complétement la piéce avec une
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couche continue, Si I'cau forme des gouttelettes sur la surface, il faut refaire le
nettoyage de la pice.

s L’azote sec est recommandé pour sécher les piéces aprés le nettoyage. Si 1'azote sec
n’est pas disponible ’air sec comprimé peut Etre utilisé.

I11.2.1.3. Inspection de bloc de frein :

Le piston est I"élément essenticl dans le bloc de frein (fonctionnement), pour cela
on s'intéressera au carter qui loge les pistons.

3.1, Inspection de carter :

» Inspecter visuellement |’ensemble de carter.
« Inspecter visuellement les chambres des pistons et |'ensemble de Ia cartouche.
»  Vérifier les criques par NDT (zyglo).

1l existe deux types d’inspection !
3.1.1. Inspection visuelle :

Vérification visuelle de tous les composants de carter

s Rechercher sur chague piéce les traces de corrosion.

»  Contriler les cotes et vérifier les jeux.

¢ Vérifier I'absence des rayures dans les logements des pistons.
e Vérifier le filetage et le taraudage.

3.1,2. Inspection NDT (contréle non désctrictif) :

Les éléments jugés bons en inspection visuclle doivent étre inspectes en ND'T,
afin de découvrir les petites criques et pour cela on utilise la magnétoscopce pour
lcs éléments en acier (piston) et le zyglo pour le carter (alliage léger).

< La magnétoscopée :
Les procedures de magnétisation

¢ Placer les piéces en acier (piston) entre deux péles, eflcctuer "arrosage de
la pié¢ce.

¢ Presser sur le boulon magnétiseur, répondre le révélateur une deuxieme
fois.

¢+  Sécher les piéces.

+ Inspecter les piéces sous la lumiére blanche.

¢+ Démagnétiser.

Procédures de démagnétisation |

+ Réduire le champ visuel en faisant subir 4 la piéce des cycles d hysteries |
Partant d’un champ légérement supérieur 4 ce lui utilisé durant le contrile.
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.

% Lezyglo:
Le procéde d'inspection de carter est le suivant :

¢ Chauffer les pitoes & contrdler dans un four a une température de (150°¢).

+ Metire les pidces chaudes dans un bac du pénétrant pendant une durée (15
& 20 mn),

¢ Nettoyer bien les pi¢ces.

+ Inspecter les pitces sous la lumiere ultraviolette.

1IL1.2.1.4. Réparation :
4,1. Réparation de piston (135) :

Avec le temps les dommages peuvent se produire 4 I'intérieur de la téte du piston
dus au mouvement du ressort de rappel. Le piston peut &tre réparé par 'usinage.
{(Voir figure, ITL01)

11L.2.1.5. Assemblage :

Rassembler le frein dans un secteur propre, par les instructions contenues dans le
manuel de révision (32-43-13).

5.1. Assemblage de carter :

4 Equipement de chambre a piston :

Les pistons sont les ensembles les plus complexes, pour cela il faut faire
attention lors du montage en suivant les instructions ci dessous :

v Placer les deux packings (60) et le joint (55) sur la cartouche (80).

v Placer le protecteur en nylation (150) et la ressort de rappel (145) dans le
piston.

Placer la rondelle (140) sur le ressort.

A I'aide d’une presse placer le cerclips (135). (Voir figure. 11.02).
Placer le tube de friction (100) dans le piston.

Placer la tige de friction dans la cheville (110) et dans lc tube de friction.
Placer sur la tige le joint et deux parkings.

Placer la bague de friction et ’écrou a la téte de Ia tige (105).

Placer deux joints (130) et le racleur sur le piston.

Lubrifier les joints de piston.

Rentrer I'ensemble piston dans la cartouche.

Placer la rondelle (75) ct lc bouchon (65), presser le bouchon jusqua
I’entrée complete.

Lubrifier le joint de la cartouche.

Visser la cartouche dans sa chambre.
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Refaire ces procédures aux cing pistons qui restent.
v"  Freiner les cartouches avec un fil metallique.

111.2.1.6, Test de fonctionnement :

Le test de fonctionnement dun frein B767-300 se fait selon les procédures
suivantes |

> Placer la tuyauterie de banc d’essai, une 4 la valve d’alimentation et I"autre 4 Ia
valve de purge.

# Purger le frein de (0 & 350 PSI).

% Tester I"étanchéité & haute pression de (3000 & 4500 PSI) pendant Smin, et a basse
pression de (5 & 165 PSI) pendant Smin.

% Tester le fonctionnement dc bloc de frein & haute pression (3000 PSI, absence
totale d’anomalies ), et & basse pression (165 PSL, le jeu entre la plaque de poussee
et le piston doit étre 1.52 mm au minimum.

# Tixer la pression & 3000 + 50 PSI, couper le témoin d'usure a 73.7 mm,

I1.2.2. ENTRETIEN DES SPOILERS/AEROFREINS :

Ce procédé contient des thiches de désactivation et activation du systeme de
commande de spoilers/aérofrein. Cependant, sent utilisées pour empécher le mouvement
accidentel du spoilers pendant I’entretien. 1l contient également des tdches de la pose, la
dépose, I'inspection et ’ajustement des spoilers extérieurs et intérieurs.

Les (08) spoilers cxtérieurs sont interchangeables. Cependant, les quatre (04)
spoilers intérieurs (5, 6, 7 el 8) ne sont pas interchangeables.

[11.2.2.1. Désactivation du systéme de commande de spoilers :

» Installer le verrou du PCA ; Cette tiche met les spoilers dans la position haute et
verrouillée.
= Désactiver le levier d’aérofrein pour 'opération de levier vers D'avant ou de
poussée d'inversion ;
+ Déplacer le levier d’aérofrein vers ¢a position basse et verrouillee.
# Ouvrir le disjoncteur (11G11, auto aérofrein) sur le panneau (P11), et attacher
I"étiquette de DO NOT CLOSE.
+ Couper le courant électrique si nécessaire pour 'entretien (AMM 24-22-
0/201).

» Quvrir le disjoncteur d’air/sol ou simuler le mode d’air ; cette tdche empéche le
mouvement de spoilers quand vous changez le systéme de logique d™air/sol |

¢ Déplacer le levier d’aérofrein vers la position basse et verrouiliée.

¢ Ouvrir le disjoncteur (11G11) sur le panneau (P11) et attacher 'ctiquette de
DO-NO-CLOSE,

¢ Simuler le mode d’air si nécessaire pour 'entretien (AMM 32-09-02/201) .

» Débrancher le connecteur électrique de PCA |
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+ Déplacer l¢ levier d*aérofrein vers la position basse et verrouillce.

+ Ouvrir le disjoncteur sur le panneau supérieur (P11) et attacher I'éiquette de

DO NOT CLOSE,
¢ Couper "énergie hydraulique des circuits gauche, droit et central,

¢ Débrancher le connecteur électrique de PCA du spoilers si nécessaire pour

'entretien.
111.2.2.2. Démontage des spoilers :
2.1. Démontage des spoilers extérieurs :
++ Démonter les composants du spoilers (01) .
= Cavalier (15);
» Lextrémité de la bielle (lige) du PCA (24).

% FEnlever les quatre boulons (11, 3, 3 et11) du charmier (04).
< Enlever le spoilers exténieur (01).

Faire ces procédures pour les autres spoilers extérieurs, (Voir figure 11L.02)
1.2. Démontage des spoilers intérieurs :
% Quvrir les panneaux d’accés applicables.
»  SS52BRB (pour le spoilers numéro 06).
»  852GB (pour le spoilers numéro 05),
*  652BB (pour le spoilers numero 07),
=  652GB (pour le spoilers numéro 08).
<+ Démonter les composants du spoilers (05)
* Cavaliere (15).
=  L’extrémité de la tringle du PCA (30).

«+ Enlever les quatre boulons du chamier (16, 17, 17 et 16).
«+ Enlever le spoilers inténeurs (05).

Faire ces procédures pour les autres spoilers intérieurs (Voir figure IIL03)

111.2.2.3. Tnspection/Vérification des spoilers extérieurs et intérieurs :

Ce procédé a seulement des illustrations el les tables de limite d’usinage qui
montrent les données pour 1'usage limitent. 1l n’y a aucune procédure pour acceéder, a la

pose ou la dépose des parties des spoilers.

3.1, Limites d’utilisation des spoilers :

Employer les données fournies dans la figure ITLO4 pour inspecter les spoilers pour

une utilisation excessive.
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11L2.2.4. Ajustement des spoilers extérieurs ou intérieurs :

o

e

R

*

*

e

3

*

o

3

%

+,

Approvisionner la pression aux circuits hydrauliques gauche, droit et central.

Enlever I"étiquette de DO NOT CLOSE et fermer les disjencieurs sur le panneau
supérieur (P11).

Enlever I'étiquette de DO NOT OPERATE et déplacer les commutateurs gauche,
droit et central d’isolement de commande de vol sur l¢ panncau droit latéral (P11), en
position ON.

Déplacer le levier d'aérofrein entiérement vers le haut.

Reétracter les volets de bord de fuite.

Désactiver les volets de bord de fuite.

Déptacer le levier d’aérofrein & ¢a position basse et verrouillée, et s'assurer que les
spoilers sont entiérement en bas.

Pour les spoilers extérienr ;

Faire ces éfapes pour inspecter st ajuster le dégagement du spoilers au volet.

{(Voir figure. 11L.05).

-
e
-

 Inspecier la distance entre les spoilers (vue B-B) et ajuster le joint st nécessaire,

» Inspecter la distance entre le spoilers et la structure adjacente {vue A-A et C-C ) et
ajuster les joints si néoessaire.

= Inspecter le dégagement entre le principal bord du spoilers et la structure arricre
d’ail (vue D-D et E-E). Ajuster les joints s1 nécessaire.

= [nspecter le dégagement du spoilers au volet et ajuster le PCA si nécessaire.

Pour les spoilers intérieurs ;

Faire ces étapes pour inspecter et ajuster le dégagement du spoilers au volet (Voir figure.
1L.06) ;

D

» Inspecter le dégagement entre les spoilers (vue A-A) et ajuster le joint si nécessaire.

= Inspecter le dégagement entre le spoilers et la structure adjacente (vues B-B et C-
C), et le joint si nécessaire.

» [nspecter le dégagement entre le principal bord du spoilers et structure arnére d'ail
{vues D-D et E-E), Régler le joint si nécessaire.

» Inspecter le dégagement du spoilers au volet et ajuster le PCA st nécessaire.

Mettre 'avion de nouveau i son habituelle condition 3

* Fnlever ['étiquette de DO-NOT-CLOSE ¢t fermer le disjoncteur sur le panneau
11G11{auto aérofrein).

» Couper la pression des circuits hydrauliques gauche, droit et central.

» Couper le courant électrique s'il n'y est pas nécessaire et fermer les panneaux
d’acces applicables (pour le spoilers numéro 6, 5, 7 puis 8),
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111.2.2.5. Installation des spoilers :

5.1. Instaliation de spoilers extérieur :

Appliquer une quantité de graisse aux écrous, aux boulons, aux rondelles, aux
entretoises extérieurs de la charniére, aux roulements et aux charmiéres avant leur
installation.

Placer les entretoises extérieures des charniéres (09) et les roulements (20) a leur
position sur les moitiés des charniéres du spoilers,

Mettre le spoilers (01) dans ¢a position correcte.

Faire ces étapes pour relier la charniére extérieure 2 la charniére intérieure
(Vue A} ;

+ Installer le boulon (03), les rondelles (2, 4) ct la dowlle (06).
¢ [Installer I'écrou (05) et serrer le 4 (271.2 - 367.2 Nm).

Faire ces étapes pour relier deux charniéres externes (Vue C) ;

+ Installer Ie boulon (11), la rondelle (10},
¢ Installer I'écrou (19) et serrer le & (17.0 - 28,2 Nm).
¢ Relier le cavalier (15) au spoilers (11).

Déplacer manuellement le spoilers via sa gamme de débattement ; S™assurer que le
spoilers se déplace librement.

FFaire ces £tapes pour relier Pextrémité de la tige de PCA (24) au spoilers (01) 3

¢ Installer la douille (21), les rondelles (22, 25) et le boulon (26).
¢ Installer I"écrou (23) et serrer le a (113.0— 135.5 Nm).

Lubrifier les garniturcs de graisse,
Enlever le verrou de vérin du spoilers.
Abaisser le spoilers (01).

(Voir figure. 111.02)

5.2. Installation de spoilers intérieur :

Appliquer une quantité de la graisse aux ¢crous, aux boulons, aux rondelles et aux
charniéres avant leur installation.
Mettre le spoilers (05) dans sa position correcte.

Faire ces étapes pour relier les deux charniéres externes (vue A) ;

¢ Installer le boulon (16), 1a rondelle (06) et |'entretoise (01).
¢ Installer I"écrou (07) et serrer le 4 (17— 28.2 Nm).
+ Relier la cavalier (15) au spoilers (05).
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= Faire ces étapes pour relier Pextérieur & I'intérieur de la charniére (vue B) ;

+ Installer le boulon (17), les rondelles (18, 19 et 21) et la douille (20).
¢ Installer ’écrou (22) et serrer le 4 (271.2 - 367.2 Nm).

» Faire ces étapes pour relier I'intérieur A P'intérieur de l2 charniére (vue C) ;

¢ Installer le boulon (17), la plaque (23), la douille (20) ¢t la rondellc (21),
¢ Installer le boulon qui relie la plaque (23) au longeron arriére de Faile.
¢ Installer I'écrou (22) et serrer le 4 (271.2 - 367.2 Nm).

» Déplacer manuellement le spoilers via sa gamme compléte de débatlement.
§'assurer que le mouvement de spoilers est libre.

» Faire ces étapes pour relier Pextrémité de la tige de PCA au spoilers (03) ;

# Installer la douille (28) et le boulon (38). ;

¢ Installer Iécrou (29) et serrer le 4 (192.07 - 242.9 Wm).

¢ Instailer le boulon (23) qui relie le collier (32) de verrou (34) a la chape du
spoilers.

" Lubrifier les garnitures de graisse.
* Enlever le verrou de vérin du spoilers,
= Abaisser le spoilers (05).

(Voir figure 111,03}

TIL.2.2.6. Activation du systéme de commande des spoilers :

= Enlever les verrous du PCA pour activer les spoilers/aérofrein.
= Activer le spoilers/aérofrein aprés "opération de levier vers 'avant ou de poussée
d’inversion |

# Déplacer le levier de poussée vers |"avant a la position de poussée ralentie.
+ Déplacer le levier de poussée d'inversion 4 la position OFF.
¢ Enlever I"étiquette de DO-NOT-CLOSE, et fermer le (11G11) sur (P11).

= Quvrir le disjoncteur électrique de commande de vol ou couper le courant
glectrique ;

¢ Appliquer le courant électrique (AMM 24-22-00/201).
+ Enlever les étiquettes de DO NOT CLOSE, et fermer les disjoncteurs sur
(P11),

» Ouvrir le disjoncteur d’air/sol ou simuler le mode d'air ;

¢ S’assurer que le levier d’aérofrein est dans la position bas et verrouillé.
¢ Enlever la simulation de mode d’air (AMM 32-09-02/201).
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+ Enlever I'étiquette de DO NOT CLOSE, et fermer le (11G11) sur (P11).

Débrancher le connecteur électrique du (PCA) ;

¢ S’assurer que |'énergic hydraulique est coupée dans lc circuit gauche, droil el
central (ANMM 29-11-00/201).

¢ Sassurer que les disjoncteurs électriques de commande de vol sur le pannean
(P11) sont ouverts.

+ Brancher le connecteur électrique au (PCA).

+ S’assurer que le levier d’aérofrein en position bas et verrouillé,

¢ Enlever les étiquettes de DO-NOT-CLOSE et fermer les disjoncteurs de
commande sur le panneau (P11),

I11.2.3. ENTRETIEN DE L'INVERSEUR DE POUSSEE :

Ce procédé a des taches de pose et la dépose, désactivation de reverse pour

|”entretien au sol et inspection, ajustement ou test de reverse et activation :

111.2.3.1. Démontage d’inverseur de poussée :

Pour le moteur gauche ; QOuvrir les disjoncteurs sur le panncau supéricur (P11) et
attacher des étiqueties de DO NOT COLSE ; Ainsi pour le moteur droit.

Installer les étiquettes de DO NOT OPERATE sur le levier de commande,
S*assurer que les becs de bord d"aftaque et le capot traduction sont rétractés.
Enlever les carénages de la contrefiche vers ["avant.

Enlever les panneaux du capot fan,

Enlever les treize vis (12) et le carénage de la jupe (13} de la mottie d’inverseur de
poussée (U1) qui est enlevée.

Enlever les goupilles (19, 24), les écrous (18, 23) et les rondelfles (17, 22) des
boulons de la charniére,

Inspecter les contre-écrous (18, 23) du boulon de la charniére pour les dommages
siructuraux et écarter les s’ils sont endommages.

Débrancher les composants (3, 2, 4 et 32) entre la co ntrefiche et la moitie
d’inverseur de poussée.

Attacher le tapis avec la bonde du conduit fan au principal bord d’aile pour la
protection ou la grue de bride pouvait le toucher.

Attacher le tapis avec la bonde de conduit au capot traducteur ol la bride pouvait le
toucher,

Attacher la bride d’inverseur de poussée (G78003-53) i sa moitic.

Ouvrir I'inverseur de poussée 4 la position de (45°).

Attacher fortement la grue pour enlever le relichement et ainsi maintenir le poids
d’ inverseur de poussee.

Démonter extrémité de la tige du vérin sur le systéme d’ouverture de reverse,

S assurer que Minverseur de poussée cst correctement tenu par la grue, puis metlre
les tiges d”ouverture de prise en leur position de stockage.

Enlever Je boulon avant de la charniére (14) et 1a rondelle (28), le boulon am¢re de
charniére (25) et le boulon central de la charniére (21). Inspecter ces boulons pour
des dommages structuraux, €carter les s’ils sont endommages.
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= Soulever I'inverseur de poussée loin des garnitures sur la contrefiche et abasser-le
a la palette.

» Enlever 'anneau de verrou pour son installation ultéricure sur la moiti¢ d inverseur
de poussée de remplacement s’il est nécessaire.

111.2.3.2, Nettoyage d®inverseur de poussée :

Les surfaces & nettover une fois traitées ne doivent comporter aucune trace de
graisse, d"huile, de matiére étrangére et de rouille et d’empreintes des doits .., etc.

Durant cette étape on utilise des différents moyens pour le nettoyage selon la partie
4 nettoyer.

« Brosse de soies raides ou abrasives liquide pour enlever les substances
récalcitrantes,

= Brosse de chiendent ou un abrasif liquide pour éliminer les accumulations de
calamine durcie.

» Immersion dans un bain d’acide chromé a (20%) pour le décapage de certaines
pléces.

= Solvant pour la tuyére, les piéces de commande, les surfaces extérieurs des
accessoires pneumatiques, les composants du mécanisme de commande ainsi que
les roulements, les volets déflecteurs, le carénage, les portes de visites el lcs rails de
guidage des volets déflecteurs,

» Jet de vapeur pour le support déflecteurs ct 1'ensemble avant du carénage.

IIL2.3.3, Pratique d’entretien au sol :

= Ouvrir et fermer |'inverseur de poussée avec la pompe & main ;

s Ouyrir et fermer l'inverseur de poussée manuellement ou avec la bride ;

= Prolonger et rétracter le capot traduction manuellement ;

= Prolonger et rétracter le reverse via la puissance pneumatique (moteur via un
commutateur de service au sol 4 ["air comprime) ;

= Prolonger et rétracter le reverse via la puissance pneumalique (procédure
variante) |

» Désactiver 'inverseur pour I'entretien au sol |

= Activer |'inverseur aprés I'entretien au sol ;

111.2.3.4. Désactivation de reverse :

Faire cette tiche pour 1'usage seulement de I’entretien au sol. Cependant, cette
tiche n’'est pas faite pour I’expédition de vol.

Note: Se référer au guide de déviation d’expédition (DDG) pour le procédé de
désactivation de reverse pour expédier le vol.

Ouvrir les disjoncteurs de commande de reverse afin de fermer le robinet de réglant
et d’isolement de puissance (I/R PRSOV), ceci causera la valve de commande
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directionnelle (DPV) d’aller 4 la position de rétraction. La puissance pneumatique ne peul
pas accéder aux unités centrales d’entrainement (CDU) pour actionner le reverse,

1> ouveriure d’un disjoncteur 4 frein électromécanique, ne peut pas s’activer pour
&tre libre, Le frein peut étre manuellement ouvert ; Cependant, pour la désactivation il faut
mettre la poignée de [tein en position repos et verrouillée.

[l est nécessaire d’installer les plaquettes de freins dans la (CDU), pour empécher
I'opération de I"inverseur quand les disjoncteurs de commande d’inverseur de poussée sont
fermés et la puissance pneumatique st approvisionnée & I'avion, pour faire les contrdles de
fuite preumatiques de 1'inverseur de poussée pour ’analyse de panne.

I11.2.3.5. Inspection de 'inverseur de poussée

Ce procédé a deux taches. La premiére tiche est d'inspecter le capot traduction
d’inverseur de poussée. La seconde téche est d’inspecter le capot de conduit fan de revers.
Le capot de conduit est connu comme capot noyau (nomenclature de GE),

Remarque :

[’entretien d’inverseur de poussée monté sur le CF6-80-C2 consisle en abord &
contrdler visuellement toutes les pidces pour criques, bavures, corrosions D ailleurs a la
compagnie Air Algérie cetle inspection est faite sur avion, et procéder au controle de la
détection des criques par I"une de ces procédures |

= Pénétrant Meurissant ;
= Détergeant
«  Zyglo ou magna flux;

Cependant, ce type de procédé s’effectue guerre en Adr Algérie pour I'inverseur de
poussée CF6-80-C2.

5.1. Inspection de capot traduction :

= Inspecter visuellement les panneaux et les vis de verin sur le capot traduction |

¢  Remplacer toutes les vis et panneaux d'acces du verin qui sont uses.
¢ Inspecter visuellement les panneaux d'acces du vérin pour des fissures.

o Lever les quatre fissures jusqu@a un minimum de (S8 mm) pour la
longueur totale de toutes les fissures autorisées. La distance entre les
fissures ¢t d'autres dommages doit étre au minimum (50.8 mm)

o Siles dommages sont dans les limites données dans I*étape précédante,
les réparations ne sont pas Nécessaires. S’ils sont plus que les limiles
données, réparer les fissures avec I'adhésif (GE CO1- 011).

» Inspecter I’épingle de la chape de bielle pour chaque vérin a biclle & vis,
remplacer toutes les goupilles qui sont usees.
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= Inspecter le bord arriére de capot traduction pour les gouges décollement de bord
arriére du capot traduction moins de (25mm} autorises.

¢  Le montant total des décollements doit &tre moins de (76mm) pour chaque
capot traduction.
¢ Il doit y avoir au minimum (76mm) entre les decollements.

¢  Remplacer le capot traduction si le décollement est plus que les limites
autorisées. (AMM 78-31-10/401)

» Inspecter les charnidres en *T” sur le capot traduction pour des crigucs des
crocheis;

¢ La limite utile est une fente aprés I’autre fente pour un total de deux
fissures, et n'inclut pas les extrémités du crochet.

+ 11 ne doit pas y avoir plus de quatre fissures pour chaque ensemble de la
charniére,

¢  Remplacer le capot traduction, si les dommages sont plus que les limites
autorisees.

* TInspecter les guides supéricurs et inférieurs et les parenthéses ;

Remplacer le guide si la surface de Téflon est usée.
Remplacer les guides et les parenthéses qui sont usées.
Serrer les boulons de parenthése qui sont lacheés.
Remplacer les rivets de parenthése qui sont usées.

= % + *

* Inspecter la chape de la tige pour le vérin a4 bielle & vis sur le capot
traduction ;

¢  La chape doit étre collée sur le capot traduction.

¢  Remplacer les capots traduction, si la chape est tirce loin de ce dernier.

¢+  Réparer 'épingle de la chape si ce demier ne peut pas étre enleve du chie
extéricur de capot traduction,

* Inspeeter le Nid d’abeille ou la tdle sur le capot traduction pour fissures ;

¢  ‘Toutes les fissures de longueur moins de (50.8mm) sont autorisees.

¢  La longueur totale de toutes les fissures doit étre moins de (308.4mm).

&  Forer un creux pour arréter les fissures qui sont plus ou égale (12.78mm).

¢  Remplacer le capot traduction, si les fissures sont plus que les limites
autorisées.

= Inspecter la bonde externe de capot traduction pour le décollement
(Voir figure, [1LO0T) ;

¢  Le secteur que n’est pas collé ne doit pas étre plus de (103 Cm?).
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5.2

+  Remplacer I capot traduction, si les dommages sont plus que les limites
autoriségs. (AMM 78-31-10/401)

Inspecter la bonde externe (secteur D) pour le décollement ; Remplacer le capot

traduction, s'1l y a de décollement. (AMM 78-31-10/401)

Inspecter la bonde externe (secteur C) pour le décollement ; Remplacer le capot

traduction, s”il y & de décollement. (AMM 78-31-10/401)

Inspection du capot de conduit fan :

Inspecter le eapot de conduit fan pour des fissures dans le Nid d’abeille ou Ia
tile ;

¢ La longueur de chaque fissure doit étre moins de (50.8mm).

¢ La longueur totale de toutes les fissures doit étre moins de (308.4mm).

¢ Il doit y avoir au minimum une distance de (50.8 mm) entre toutes les
fissures.
Forer un creux pour arréler les fissures qui sont plus ou égale (12.7mm).

¢ Remplacer le capot traduction, si les fissures sont plus que les limites
autorisées, (AMM 78-31-10/401)

Rechercher les creux dans le Nid d’abeille de capot conduit fan ;

¢ Le nombre maximum des creux qui sont autorises est (08),
¢ Le diamétre de chaque creux doit &tre moins de (25.4 mm) sur un seul cOte.
¢ La distance séparant tous les creux doit &tre au minimum (25.4 mm).

Inspecter le revétement interne du capot conduit fan pour le décollement |
Remplacer la moitié d’inverseur de poussée, si le revétement est décollé.

Inspecter les boulons des charniéres pour des dommages

4 Inspecter les tétes des boulons de la charmiére pour des dommages
structuraux. Remplacer les boulons s’il y a des dommages.

¢ Inspecter les contre-écrous des boulons de la charniere pour des dommages
structuraux. Remplacer les écrous 5°il y a des dommages.

Inspecter les tiges d’ouverture de prise sur I"inverseur de poussée,
Avion avec GE SB 78-101; inspecter la ferrure de support de vérin fondu
supérieur/central/inféricur pour des fissures.

¢ Les fissures qui ont (6.4mm) ou moins de longueur

o Raccorder le sectcur endommage.

o Enlever le matériel nécessaire.

o Appliquer I’anodine 1200 (C03 — 006) et primaire époxy (C003-005)
pour e secteur melange.
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¢ Les fissures qui ont (6.4 mm) mais pas plus dc (51 mm) de longueur ;
Réparer la ferrure de support du vérin fondu, si les dommages sont plus de
(51 mm) de longueur vous devez remplacer le capot traduction.

MNote :

1l est autorisé d’arréter I'exercice des fissures qui n'ont pas plus de (18 mm)
comme réparation temporaire, si les fissures ont plus de (18 mm) de longueur, la
ferrure support du vérin fondu doit &tre ajustée.

11L.2.3.6. Ajustement / Test d*inverseur de poussée :

L'ajustement des entretoises du limiteur de déviation sur 1'inverseur de poussee esl
nécessaire pour une compression correcte de feu et les joints d’étanchéite et le calage de
moitiés d*inverseur de poussée avec des joints sur le moteur et la charniére qui se touche.
L’inverseur de poussée peut étre installé correctement pour un ajustement des verrous de
tension et 'anneau de verrouillage.

6.1. Procédures d’ajustement :

= Appliguer 1’argile en haut et en bas des patins de limiteur de déviation | L'argile
devrait &tre sur la pleine face de patin et le limiteur de déviation et a un ¢paisseur au
minimum (7.6 mm) .

» Appligquer le vascline sur les points de limiteur de déviation qui se touchent sur la
contre fiche el opposer la moitié d'inverseur de poussée pour empécher les liens de
Iargile.

= Appliquer le transfert de colorant ou le vaseline au long de joint pare-feu de la
cantre fiche relie la surface approximativement (25.5 mm) de longueur est fres
minge.

» Fermer 'inverseur de poussée (AMM-78-31-00/201) .

» Enfoncer 'ensemble de moitié d’inverseur de poussée jusqu'au verrouillage peut
étre déplacé dans la direction arriére avec les verrous de tension.

¢ Commencer par |'anneau de verrouillage et déplacer en direction arriere.
& Ajuster les trois verrous de tension (AMM 78-31-04/501}).

* Installer les panmeaux du capot fan (AMM 71-11-04/201).

» Quvrir 'inverseur de poussée a la position de 45° (seconde manche). (AMM 78-
31-041/201).

= [nspecter le transfert de colorant ou de vaseline sur le joint pare-feu ; La largeur de
déplacement de colorant 4 la vaseline doit étre égale ou plus de (6.35 mm) au long
de cours complet du joint,

= Mesurer Pépaisscur de vaseline pour chacune des trois bifurcations du
limiteur de déviation dans la position haut sur chaque moitié de I'inverseur de
poussée ;
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¢ La tolérance doit étre (0.00 - 4,77 mm) cntre le patin d'usage de la contre fiche
et le limiteur.

¢ Les surfaces des patins de limiteur de déviation doivent étre alignées avec
chaque point de méme distance pour les patins d’usage avec une tolerance de
(DLN-0.76 mm) .

= Faire ces étapes pour installer les entretoises pour une autorisation correcte |

Enlever les quatre boulons, les rondelles et les écrous.

Enlever le limiteur.

Enlever ou ajuster le joint si nécessaire.

Installer le limiteur avec les quatre boulons, rondelles et écrous.

* *+ *+ *

» Mesurer I"épaisseur de vaseline & deux bifurcations de limitcur dans la
position basse sur la moitié droite d’inverseur de poussée ;

¢ L’autorisation doit tre de (0.00-6.35 mm) entre le patin d’usage sur la moitié
gauche de I'inverseur et les limiteurs droit de déviation.

 Les faces de patin du limiteurs de déviations doivent étrc coincidé avee chaque
point de méme distance pour les patins d'usage avec de tolérance (0.00-0.76
o).

= [Installer les entretoises pour 'autorisation correcte ;

¢ Enlever les quatre boulons, les rondelles et les €crous.

Enlever le patin d"usage.

¢ Pour 'autorisation indiquée au-dessus, enlever ou ajuster jusqua ce gue
I"épaisseur d’entretoise est également divis¢ entre les moitiés gauche et droite
d'inverseur.

o Installer le limiteur et le patin avec les quatre boulons, rondelles et ecrous.

g

« Termer Vinverseur de poussée (AMM 78-31-00/-201) Laisser les panncaux de
capot fan ouvert,

» Inspecter la compression de joint pate-feu pour le mét de la tuyauterie de purge au-
dessous de carter du fan : Les écarts des joints comprimés doivent étre les mémes
sur les deux moitiés droite et gauche de 'inverseur pour la tolérance de (2.54
mm}.

s Inspecter Ieffort sur les manetles de l'anncau de verrouillage et ajuster les si
nécessaire (Ref 78-31-02).

= Inspecter 1’effort de verrou de tension au trois position de verrouillage et ajuster
les si nécessaire (AMM 78-31-04/201).

= [Inspecter le chevauchement de verrou des ports d’accés sur 'ensemble support |

¢ Le chevauchement doit allonger de (10.16 mm) ou plus sur I’ensemble support,
¢ Si le recouvrement n’est pas plus (10.16mm), installer un eniretoise entre la
charniére du port et le support.
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* Inspecter le chevauchement de verrou de port d’expansion sur ’ensemble support |

¢ Le chevauchement doit allonger de (2.8 mm) ou plus sur I"ensemble support.
¢ 5ile recouvrement n’cst pas plus de (2.8 mm). :

o Desserrer les écrous qui artachés les verrous au port d expansion.

o Déplacer le verrou pendant, la fermeture d’aréte de main gauche de porte
possible.

& Serrer les écrous.

o Faire I’inspection 4 nouveau de recouvrement.

»  Si I’ajustement de I'inverseur est fait aprés le remplacement de I'inverseur, allet
vers (AMM 78-31-01/401) pour compléter le procéde.

» Si I'ajustement de I"inverseur est fait aprés I"inspection de ces entretoises (pour le
moteur se varier), aller vers (AMM 78-00-02/401) pour compléter ce procedé.

11L2.3.7. Installation de I'inverseur de poussée :

»  S’assurer que les étiquettes de DO NOT OPERATE sont installées au-dessus.

= S’assurer que la configuration des déflecteurs est correcte pour Ia position ou vous
installez la moitié d'inverseur de poussée. (Voir figure, 111.08)

= Installer I'anncau de verrou si nécessaire.

= Attacher Ia bride d"inverseur (G 78003-1) & [a moiti¢ de ce dernier.

» S’assurer que les protecteurs de filet sont installés sur tous les boulons de
charniéres. Lubrifier la tige des boulons avec la praisse ; Ne jouter pas la graisse
sur les {ilets.

»  Soulever la position de I'inverseur, et attacher-le & la contre fiche.

* [nstaller manuellement le boulon arriére (25) de la charniére de cOté avant au cieé
arriere.

* Installer manuellement le boulon central (21) de cOté avant au coté armicre.

= Aligner la bielle (16) 4 la gamiture de I"inverseur. Installer manuellement la
douille (15) et ¢ boulon avant (14) de charniére 4 la rondelle (28) de coté avant au
cté ariere.

= Déplacer Ia moitié d'inverseur sur des boulons de charniére tel que la bride en *V’
aligne la cannelure en *¥? du carter de fan de moteur.

= FEngager la tige d’ouverture de prise & la position (45°) , s’assurer qu'clle est
prolengée et verrouilice,

* Employer le systéme d’ouverture d’inverseur pour prolonger 'extrémité de bielle
de vérin, et attacher-la a 'inverseur de poussée.

» Libérer la tension de grue et enlever la grue et la bride, et installer les boulons de
pointe de grue.

» Fermer la moitié d’inverseur avec son systéme d’ouverture et ne verrouiller pas les
Capots.

* Enlever les protecteurs de filet des boulons de charnicre,

» [Installer "écrou (23) et la rondelle (22) sur le boulon central (21) ; serrer I'écrou &
(57-65 Nm) ct débrancher le jusqu’ ce que vous puissiez installer la goupille
fendue (24).
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FIGURE I11.08 : Installation de 'inverseur de poussée.
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Installer 1’écrou (18) et la rondelle (17) sur le boulon avant (14), et installer la
goupille fendue (19).

Relier la contrefiche et I'inverseur via le connecteur électrique (04), la prise
électrique de frein électromécanique et la ligne pneumatique (03), la canalisation
pneumatique (02).

Ajuster I'inverseur de poussée.

S*assurer que la bride en “V* est engagée dans la cannelure en *V’ de fan de
moteur.

Prolonger manuellement le capot reverse.

Veérifier si les déflecteurs sont installes correctement.

Rétracter manuellement le capot traducteur pleinement,

Installer les panneaux du capot fan.

Installer le carénage de la contrefiche.

Installer les deux carénages de jupe (moteur gauche et droit).

Faire un essai de fonctionnement,

Faire les essais de controle selon les exigences de directive d aptitude de vol.

111.2.3.8, Activation de 'inverseur de poussée :

Si vous utilisez des plaquettes rouges de désactivation ;

¢ Enlever les boulons de blocage et les plaquettes de désactivation des points de
verrouillage sur le capot traduction.

¢ Stocker les plaquettes de désactivation sur la partie inférieure de caisson de
torsion d’inverseur avec les boulons de verrouillage.

Installer la plaquette de verrouillage du CDU dans la position d’opération

pour permettre "opération de reverse ;

¢ [Enlever les deux boulons qui attachent la plaquette frein de CDU.

¢ Enlever la plaquette frein de I'ensemble d'entrainement manuel de CDU avec
le carré d’entrainement manuel exposé. Installer les deux boulons via la
plaquette frein et serrer 1a 4 la valeur indiquee.

¢ Installer les deux boulons par la plaquette frein, et serrer & (3.7-4.2 Nm).

¢ Faire cette tiche encore pour |'autre moitié de reverse.

¢ Termer les panneaux de capot fan (AMM 71-11-04/201).

Enlever les étiquettes de DO NOT Installer I’écrou (18) et la rondelle (17) sur le
boulon avant (14), et installer la goupille fendue (19).

OPERATE des leviers de poussée d’inversion.

Pour le moteur gauche et droit, enlever les étiquettes de DO-NOT-CLOSE et
fermer ces disjoncteurs sur le panneau superieur de pilote P11,
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I'V. Recherche de panne :

Tout incident ou anomalie constaté en vol par I'équipage fait 'objet d’un compte-
rendu circonstancié (compte rendu matériel CRM) .

Dont I'analyse faite a chaque escale, permettent de déterminer les actions curatives
adapter {(action immediate, report jusqu’au retour & la base principale d’entretien, report a la
prochaine visite programmee).

Toute anomalie constatée en vol, qu'elle est lide ou non aux travaux en cours, fail
certains incidents importants sont obligatoires suivis d’un ensemble de vérifications et des
inspections systématiques, (vol en turbulence forte, atterrissage dur)

1V.1. Principe de recherche de panne ;

Le principe consisle 4 définir clairement de sympidme, 4 I'interpréter, a procéder au
diagnostique de fagon logique et a choisir et appliquer le reméde permeftant le dépannage.

IV.1.1. Symptéme observé :

Le définir clairement et si besoin est vérifié a4 nouveau. En effet, il s’agit le plus
souvent de paramétre mesuré et il faut s’assurer de I’exactitude de I'indication. De puis,
rechercher les informations supplémentaires susceptible de faciliter le diagnostique {condition
dans les quelles la panne s'est produite, ...etc.). Par ailleurs, rechercher s’il v a des
antécédents et si les symptomes sont logiques compte tenu des heurs de fonctionnement par
exemple.

1V.1.2. Analyse de I'anomalie @

Un raisonnement logique doit permettre de trouver directement la cause, soit de
trouver 1’élément défectucux dans le systéme, comme on peut avoir recours a des vérifications
supplémentaires, des essais ou la substitution d’éléments.

Lorsque I"élément défectueux est isolé, il convient alors de choisir le reméde & meltre
en EUVIE.

IV.1.3. Dépannage :

Procéder au dépannage proprement dit, soit :

Réglage .

Nettoyage |

Echange aprés dépannage |
Weérification de fonctionnement |

* # + *
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1V.2. Procédures d'analyse de panne :

IV.2.1. Analyse de panne des spoilers :

Conditions requises :

S’assurer que ces disjoncteurs sont fermes !
11C6, 11C7, 11C8, 11G17, 11G18, 11G27, 11G28,
S'assurer que I’avion est dans cette configuration :
+ Energie hydraulique est allumée (AMM 29-11-00/201),
¢ Le courant électrique est allume (AMM 24-22-00/201)

Déploiement des spoilers

LiRétmctcr les bords de fuite.
Faire le proceder de désactivation
pout les bords de fuite. Déplacer le
levier d’aérofrein via ¢a gamme de
déplacement 4 fond. Deplacer le
levier d’aérofrein en bas et
verrouillé (détente). Faire un
contrile de dégagement entre le
borde de fuite de spoilers et les
volets (MM 27-61-00/501),

La tolérance cst-clle correcte 7

_LL| Faire un contrble d’ajustement de RVDTs
du volant de commande (MM 27-61-00/301).
Les RVDTs du volant de commande sont-ils
ajustés correctement 7

Ohui

Nunl

| 211 Ajuster les RVDTs du volant
de commande (MM 27-61-
00/501)

Si le probléme continue, remplacer

les RVDTs (MM 27-61-04/401})

LVDTs d’aérofrem (MM 27-61-
00/501),

Les LVDTs d’aérofrein sont-il
ajustés correctement 7

13} Faire un contrdle d’ajustement de

| Non

,_23.] ajuster les LVDTs d’aérofrein
(MM 27-61-00/501).
Si le probléme continue, remplace-les
LVDTs d'aérofrein (MM 17-61-
00/401)

I'C'.im1|r

_Zﬂ Remplacer le vérin de
commande électrigue (PCA).
(MM 27-61-02/401)

10ui

Si le probl

24 Ajuster les vérins de commande ¢lectrique
du spoilers (MM 27-61-00/501},.

éme continue, remplacer les vérins de

Commande électrique, (MM 27-61-00/401)

Déploiement de spoilers
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Aucune condition requise

Le levier d’aérofrein est attaché pendant
d'opération manuelle ou automatique

|

_IJ Quvrir ces disjoncteurs et attacher-les | Non
cHieres ge LIAOI-CLUIE : 1208, si nécessaire . Relier le levier d aérofrein et

Hie?s 11CS, HER, 11001, 11617, ¢a tringle au mécanisme auto-aérofrein
11G18, 11G26, 11G27. Enlever le joint (MM 27-61-08/401)

d’assemblant prés de levier d’agrofrein

21] Eéparer la tringle du levier d’agrofrein

w

au dessus de support de commande .
Enlever le panneau d’accés de coté
gauche du biti de commande . Examiner

la tringle de levier pour des dommages Oui
ou des pieces de discontinuité . 23] débrancher le levier d’aérofrein et ¢a

La tringle d’aérofrein est-elle correct 7 tringle du meécanisme auto-agrofrain
Réparer se dernier (AMM 27-62-04/201).

Examiner I'embrayage contre arriere et
sous arbre pour des dommages
S’assurer que le mécanisme d’aérofrein
fonctionne librement et sans & coup.

k 4

Le levier d’aérofrein est attaché pendant I'opération manuelle ou
automatique
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Le levier d’aérofrein
ne s’est pas prolongé
automatiquement i

L’ atterrissage le fen
d’auto-aérofrein n’est

paI allumé .

Conditions reguises :
S’ assurer que ces disjoncteurs sont fermés : 11G11,
11133, 11D5, 11D33, 11L6.
S'assurer que ’avion est dans cette configuration :
¢ Le courant électrique est allumé (AMM 24-272-
00/201)
¢ L’énergie hydrauligue est allumée (AMM 29-11-
00/201)

_IJ Contrdler que le train d’atterrissage principal n’est pas incliné vérifier que le levier

d’aérofrein est dans la position basse et verrouillée. Vérifier que les leviers de poussée avant
sont dans la position de poussée ralentie (contre ralenti arrété) ; Les leviers de pousséc sont
dans la position *OFF’(arrimé). Placer les commutateurs de commande de carburant sur le
support P10 dans la position de coupure. Ouvrr les disjoncteurs 11133, 11D5, 11D33 et 1116.
Enlever le panneau d’accés du cdté gauche de P10.Ouvrir les disjoncteurs 11G11, Déplacer le
levier d’aérofrein de bas arrimé vers le haut et retourner en position basse et verrouillée. Le
levier d’aérofrein se dévlace -t-il avec la force de sensation réduite 7

NON ou1
¥
3 a ' 5 i o 1
Voir bloc 2 10 I_nr?pecter la 111:11?011 (mnglej du levier d*aérofrein au
mécanisme d’acrofrein.
La tringle de commande est-glle lachée ou deébranchée ?
oul NON
r r
20| Réparer la bielle de commande si 21| Enlever le mécanisme d’auto-
nécessaire et relier au levier d’aérofrein aérofrein et remplacer 'embrayage
ou au mécanisme d’aérofrein, Ajuster contre arriére (AMM 27-62-04).
le levier d*aérofrein{ AMM 27-62-00)et Remplacer le panneau d’aceés sur la cite
les LVDTs d*aérofrein (AMM 27-61-00). gauche de béti de commande P10,
Remplacer le panneau d’acees sur le coté Fermer les circuits
gauche de biti de commande P10, 11G11, 11133, 11D5, 11D33 et L1L6
Fermer les disjoncieurs
11G11, 11L33, 11D5, 11D33 et 11L1.6.

Le levier d*aérofrein échoué de prolonger automatiquement en atterrissage
(Le feu d’auto-aérofrein n’est pas allumé)
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De bloe 01

21| Remplacer | panneau d’accés sur la

cote gauche de béti de commande P10,
Ajuster le commutateur de rotation
d’aérofrein gauche et droit, $10 1 514
respectivement (AMM 22-32-04/501}.

Si le probléme continue, placer le levier
de poussée avant dans le ralenti vérifier

et remplacer le commutateur comme suit |
Sur le commutateur S10, vérifier pour 28V
DC aucun contact.(WDM 27-62-11), 51le
28V DC et présent, remplacer le S10
(AMM 22-32-04401). De méme pour 514,
Aprés ’exécution de I'installation de
Commultaleur, examiner sulvant

(AMM 27-62-07/401). Fermer-les
disjoncteurs 11133, 111033, 11Cé6 et 1115,

2 | ferme le disjoncteur 11G11.
Vérifier pour 28V (courant directe)
le contacte Fedsur la plague de
connexion TB219 dans P10

{(WDM 27-62-11).

LE courant direct(28Y).

Fat il disnonihle 7

NON,,

Oul

k4

L

Déplacer le levier d*acrofrein a la
position Armme

Vérifier pour 28V (le courant
direct) de Le contacte, Géasur
TB219, dans P10

Le 28V (DC)est-il disponible 7

ovlL}
24

NON

Retourner la levier d’agérofrein

h

23

Retourner le levier d’aérofrein A

a la position basse et verrouillé .
Remplacer le commutateur d’arrimage
d’auto-aérofrein S371(AMM 27-62-04/401).
Remplacer le panneau d’accés sur le copte
gauche de béti de commande P10.Fermer les
disjoncteurs 11L33, 11D33, 1L6 et 1113

la position basse et verrouille .
Remplacer le vérin d’auto-
aérofrein ; M377 (AMM 27-61-
04/401). Remplacer le panneau
d’accés sur le cdté gauche de
béti de commande P10 . Fermer
les disjoncteurs1 L33, 11D33,
11L6 et 11D5.

Le levier d’aérofrein échoué de prolonger automatiquement sur
I’atterrissage (le feu d’auto-aérofrein n’est pas €lucidé )
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Le feu ‘auto-aérofrein’ allumé
aver le levier d’aérofrein

en bas . Le méssage d’ekas
*auto-aérofreip’indéqué .

_]_| Vérifier que le train d’atterrissage

_20] Réparer le circuit entre la goupille

n’est ps incliné . Vérifier que le levier
d’auto-aérofrein cst en position bas .
Vérifier que les levier de poussee avant
sont en ralenti; les leviers de poussde
inversées sont en posilion rentrée

*OFF"  Vérifier que 28V DC | le contacte
Z.8 sur le bloc de raccordement TB 186
dans le P33 de divers ¢quipement (27-62-

Z38 sur le bloc TEB186 de raccordement
dans le panneau P33 de divers
cquipement

et le disjoncteur 11G11.(WM 27-62-11)

1 1iles 28V DC sont ils dispomibles ?

4 !

k 4

| 2| Débrancher le relais K220
d’avertissement

d’auto-adrofrein ppour le connecteur

D3980

dansg le P33 _ Vérifier pour la masse le

contacte

YA9 sur le TB186 dans le P33 .

La massc est elle disponible ?

10 rebrancher le relais de connecteur

dans le P11 .Enlever le panneau d’acces
au coté gauche de biti de commande P10.
Débrancher le connecteur D1479 pour

le vérin M577 d’auto-aérofrein. Vérifier
pour la masse, la goupille FA3 sur TB219
dans le P10. la masse est-elle disponible?

¥

22| Remplacer le vérin d’auto

aerofrein
MS577 (MM 27-62-04)

21| Réparer le circuit entre le contact

Yoir bloc 03

YA sur la bloe de raccordement
TB186 dans le P33 et la goupille 3 sur
le connecteur D1479 sur le vérin M755
d’auto-aérofrein{ WM 27-61-11).
Installer le panneau d'accés sur le cote
gauche de béti de commande P10
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b

3 | Vérifier pour 28V (DC), lecontact7 [ 11| Rebrabcher le relais K220

sur relais de commutateur D3980 dans du connecteur D3980 dans le P33,

le P11.1es 28V (DC) sont-ils disponible ? Débrancher le relais K217 de déploiement
d’auto-aérofrein de connecteur D1806
dans le P33, Vérifier pour 28V (DC), le
contact B3 sur D3980. Les 28V sont-ils

disponible?
I
23| Réparer le relais de rétraction K218
dans le P33 de divers équipement 24 | Remplacer le relais K217de
(WM 27-62-11), Débrancher le relais déploiement d’auto-aérofrem
de déploicment K 217 de connecteur dans le panneau PP3 de divers
D1806 &’ auto-aérofrein dans le P33, équipement (WM 27-62-11).
De bloe 03
ﬂml
Oul
4 | Vérifier le contact K220 27| Remplacer le relais K220 d’avertissement
sur le connecteur D3980 dans > d’auto-aérofrein dans le panneau P33
le P33. du divers équipements (WM 27-62-11).
la masse est-clle dispomible 7

NON

w
12| Rebrancher le K220 au D3980 sur le P33 . Débrancher les relais-1 K87 d'air/sol de
connecteur D2418 sur le P33. Vérifier pour la masse , le contact C1 sur le D2418
.La masse est-elle disponible ?

OUl NON
Y \
26| Remplacer le relais-1 K87 25| Remplacer le relais-2 K88 d’air/sol dans
d’air/sol dans le P33 du le P13 de divers équipement (WM 27-62-
divers équipements 11). Rebrancher le relais-1 K87 d'air/sol au
(WM 27-62-11) connecteur D2418 dans le P33 .

Le feu d’auto-aérofrein allumé et son levier en bas.
Le méssage d’EICAS d’auto-aérofre indiqué .
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1V.2.2 : Analyse de panne des inverseurs poussée :

I'robléme de traduction
manuelle de 'inverseur
de poussfe (maintenance au sol)

l

41‘ Traduire manuellement de 'inverseur
de poussée (AMM 78-31-00/501) .
La (CDU) est-elle blogué quand
Pinverseut

Aucune condtion requises

NON

w

21 Couple mesure exige pour déployer

— pu rétracter 1"inverseur de poussee,
Atlention

Ne mesure pas de couple d’arrimage
lecteur ou d’arriére stops d’arnmage .
Contacter des butoirs de capot traduction
de structure d'inverseur augmentant le
couple d'entrainement exige . Le couple
d'arrimage est-il exceéde (3810 mm) ou le
couple de déployant excede (254.0 mm).

I
OE 21| Aller vers (FIM 78-34-00/
. 101,fig108,blocl1)
oul
22| Aller vers (FIM 78-34-00/
101, fig. 110,bloc1 1)
NON :
23| Aller vers (FIM 78-34-00/

101.fig. 110, bloc 11)

Probléme de traduction manuelle d'inverseur de poussée
(maintenance au sol)
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Le capot de conduit fan et
I'inverseur de poussée s’ouvrira
pas et se fermera pas au sol .

aucune condition requises

oUl
}J ouvrir le capot de conduit fan et 21| Reparer les garnitures
d’inverseur de poussée (MM 78- hydrauliques et/ou remplacer
31-00). Vérifier pour des fuites ¢Cs COmposants si necessaire |
hydraulique de tuyauterie d’ ouverture ¢ Tuyauteries d'ouverture
de capot, cables souples et des vérins . d’inverseur (MM 78.31-08)
la fuite est-elle présent ? + Vérins d’ouvertures d'inverscur

(AMM 78-31-06)
¢ Exécuter |'action de bloc 22 |

NON :
22| Pompe & main C78005

" d’ouverture de capot mobile.
examiner le capol de conduit fan et
1’ouverture on fermeture d'inverseur
de poussée (MM 78-31-00)

Le capot de conduit fan et d’invereur de poussée ne s’ouvrira pas et ne
se fermrs pas au sol
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Probléme de traduction

manuell

¢ de l'inverseur

de poussée (maintenance au sol).

I | Prolonger manuellement I"inverseur de poussée (AMM 78-31-00/201)
la (CDU) est-elle bloguée entiérement en position arrimée

vui

11l FEssayer de prolonger
manuellement 'inverseur de
poussée . N employer pas encore
plus d’un couple de (130.3 liwre-
pouce) {AMM 78-31-00/201),
Est-ce-que la (CDU libére et
onetinnnent lihrement 7

oul

21| faire le procédé d’ajustement

NON

s 4

pour le svstéme de mise en
action d’inverseur de poussde
(AMM 78-31-00/501) .faire un
essal opérationnel de I'inverseur
e monssde (A MM TR-3T-00/501)

1EJ Diébrancher 1’arbre

d’entrainement flexible entre le
frein électromécanique et la boite
de vitesse supérieure d’angle
(AMM T78-34-00/401).

Essayer de prolonger
manuellement |'inverseur de
poussée (AMM 78-31-00/201)
Est-ce-que 'inverseur de poussée
fonctionne librement 7

NON

oul

_221 .Dégager le frein électro-

|
|
|

mécanique (AMM 78-3407/401) |

Faire un essai opérationnel
d’inverseur de poussée
(AMM 78-31-00/501)

NON

¥

Voirlebloc 0 2

23 | Remplacer la (CDU)

affectée (AMM 78-31-21/401}.
Faire le procédure d’ajustement
pour le systéme de mise en action
d’inverseur de poussée (ANMM
79-31-00/501). Faire un cssai
opérationnel de |'inverseur

de poussée (AMM 78-31-00/501).

Probléme de traduction manuelle de Pinverseur de poussée
{Maintenance au sol)
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De bloc 01.

lNON

_ZJ Mesurer le couple cela est nécessaire pour
prolonger I'inverseur de poussée .
ATTENTION ;

Me pas mesurer le couple d’arrimage lecteur
prés ou derrigre les arréts d’arrimage ;
contacter des butoirs de capot traduction de
structure d’inverseur augmentera le couple
d’entrainement nécessaire .

Est-ce-que le couple est plus de (1.128 Nm ) ?

NON

Ol

r

13| Débrancher I'arbre flexible

d’entrainement entre le frein
¢lectro-mecanique et la boite de vitesse
d’angle supérieur (MM 78-34-07/401).
Essayer de prolonger manuellement
I"inverseur de poussee (MM78-31-08/401).
L inverseur de poussée —t-il librement 7

h 4

24

I'inverseur de pousség

fonctionne correctement .

Rétracter entiérement |'inverseur
de poussée (AMM 78-31-00/201)

ul

examiner |'arbre d'entrainement

25

NON

k J

¥

pour des dommages et le
remplacer si necessaire . 1 I'dme
flexible d’entrainement n’est pas
endommager, remplacer gue le frein
électro-mecamique (MM 78-31-
00/501),

Faire un essai opérationnelle de
I’inverseur de poussée

(MM 78-31-00/501)

14| Rebrancher I'arbre flexible d’entrainement

entre le frein électromécanique et la boite
de vitesse d’angle supérieur (MM 78-34-07/
401 ).Démonter I'arbre flexible d’entrainement
de la boite de vitesse supérieure et inférieure
du (CDU ) (MM 7¥-31-08/401).
ATTENTION ;
Me permetire pas la contamination pour
endommager I’arbre flexible d’entrainement,
ce dernier doit étre remplacer s'il tombe et
touche une surface salle , Démonter "extrémité
de la bielle de vérin a vis de (CDU) de capot
traduction (MM 78-31-21/401). Tenir-le
logement de vérin du (CDU) pour empécher
I"interference .Prolonger et retracter
manuellement la (CDU) et mesurer le couple
d’entrainement .
l.e couple est-il plus de (0.677 Nm) ?

Oul1

26

Remplacer la (CDU) (MM 78-

31-21/401). Installer I'arbre
d’entrainement flexible (MM73-31-
18/401) .

Faire le procédure d’ajustement pour
le systéme de mise en action
d’inverseur de poussee (MM 78-31-
00/501).

Faire un essai opérationnel pour
I'inverseur de poussée (MM 78-31-
00/501).

NN

-

Voir bloc 15

Probléme de traduction manuelle d’inverseur de poussé
(Maintenance au sol)
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De bloc 14

\NON

15| Prolonger manuellement I’extrémité de la bielle de vérin a bielle 4 vis du (CDU) a
I’ajustement de capot traduction et relier I'extrémité de la tige au garniture de capot
traduction (AMM 78-31-21/401).

ATTENTION :

Ne permettre pas la contamination pour endommager I'arbre flexible d’entrainement.
Ce dernier doit étre remplacer s'il chute et touche une surface salle.

Démonter "extrémité de 1a bielle de vérin & vis supérieur de capot traduction (MM
78-31-22/401).

Tenir la logement de vérin & vis pour empécher interférence de surlace.

Prolonger et rétracter manuellement les boites de vitesse supérieur et inférieur avec

une commande carrée de (0.89 Nm) et mesurer le couple est-il plus de (0,339 Nm) .

oul

_Eﬂ remplacer la boite de vilesse applicable

(Supérieur ou inférieur ) (MM 78-31-22/401),
Faire le procédé d’ajustement pour
I’inverseur de poussée(MM 78-31-00/501),
Faire un essai opérationnel pour 1"inverseur
de poussée (MM 78-31-00/501).

Probléme de traduction manuelle d’inverseur de poussée
(Maintenance au sol)
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Poussée d’inversion choisie.
Aucun tour *REY’ ambre

Condition requise :
¢ S’assurer que ce systéme fonctionnera |

montré .Le tour ‘REV’ vert E[CﬁS(M 31-41-00/201 )

montré. Aucun message
d’ENCAS .Valve d’isolement
de tour le levier de pousse
d’inversion peut étre
déplace au plein inverse.

+ S’assurer que ces disjoncteurs sont fermes |
11L5, 11L32.

+ S’assurer que [’avion est dans cetle configuration ,
le courant électrique est allumé (AMM 24-22-00/201}

J prolonger manuellement les deux

moitié d*inverseur de poussé
approximativement (152 4 mm) {AMDM
78-31-00/201).Débrancher les connecteurs
P 3 ¢t P4 de commutateur logique de T/R
droit et gauche (commutateur de position
de T/R) de moteur gauche (D). Utiliser le
cavalicr entre la goupille 3 et la goupille 9
el rechercher pour un *REY’ AMBRE

démontré sur 'EICAS (WDM 78-36-11,21),

Le ‘REV' AMBRE est-il démontré '}

NON

23| examiner le circuit de I'épaisseur

SM9 au supportES8d EICAS, le
connecleur D6240P, la goupille A8
(D6204P, goupille A17) (WDM 78-
36-11,21) Réparer les probleme que
vous trouvez, Reétracter
manuellement I'inverseur de poussce
(AMM 78-31-00,/201) . Faire un
essai opérationnel d’inverseur de
poussée (AMM 78-31-00/501).

oul
¥ oul : .

I 1| Faire un contrdle au circuit entre _| 21| Réparer le circuit entre 1'épaisseur

I’épaisseur SM#% et les connecteurs i SM9et le commutateur logique de
P3 et P4 au P9 du commutateur logique T/R droit et gauche. Faire un cssai
de T/R droit et gauche (WDM78-36-11,21). opérationnel d’inverseur de poussée
ce circuit est-1] endommager? {(AMM 78-31-00/501).

NON
| 22| Remplacer le commutateur

logique de T/R droit et gauche sur
chagque CDU de I"inverscur de
poussée affecté (AMM 78-36-
(1/401). Faire un essai
opérationnel d’inverseur de
poussée (AMM 78-31-00/501).

La poussée d’inversion choisie, aucun tour ambre montré. Le tour vert
montré. Aucun message A’EICAS de valve d’isolement de tour le levier
de poussée d’inversion peut étre déplacé A pleine inversion.
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Tour ‘REV’ ambre indigué
Pendant la poussée en avant.

Conditions requises
¢ Sassurer que les disjoncteurs sont fermes
11L5, 11L32.
+ S'assurer que I’avion est dans celic

configuration :
L’ inverseur de poussée entiérement rétracter.

Aucune puissance pneumatique & |'inverseur
de poussée

l

commutateur 7

j Débrancher le commutateur logique de T/R droit et gauche ( commutateur de position de
T/R), les connecteurs P3 et P4 (WDM 78-36-11,21). Y-a-t-il de continuité via un autre

ovl

2

ik

Remplacer le commutateur
logique de T/R afTecté (AMM 78-
36-00/501).Relier le commutateur
logique de T/R restant Faire un
essai fonctionnel de I'inverseur de
poussée (AMM 78-31-00/501).

NON

r

22| Examiner le circuit de support
d’EICAS, E8, lc commutateur
D6240P, 1a goupille A1B (D6204P,
goupille A17) au commutateur logique
de T/R droit et gauche de moteur gauche
(droit), les commutateurs P3 et P4 pour
un court au sol (WDM 78-36-11.21),
Réparer les problémes que vous
Tencontrez.
Relier les connecteurs du comimutateur
logique de T/R droit et gauche .Faire un
essai opérationnel d’inverseur de poussée
(AMM 78-31-00/501).

Tour ambre indiqué pendent la poussée en avant.
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CONCLUSION :

Cette étude est consacrée au systéme de freinage de B 767-300, une étude réalisée
au sein de I'atelier des atterrisseurs de L' AIR ALGERIE.

A T'issu de notre stage pratique qui a duré six mois au sein de cet atelier, nous
avons pu mettre en pratique nos connaissances théoriques, Nous avons travaillé sur le
terrain avec |*équipe de maintenance de I'atelier, ou nous avons assisté el participe 4 toutes
les procédures de démontage , révision, maintenance et montage du systéme de freinage de
B 767-300. De tous ga, nous avons pu relever les conclusions suivantes :

Les procédures de maintenance sont semblables & celles décrites dans les manuels
d’entretiens.

2 Bloe de frein @

11 est de constructeur BENDIX, en composite carbone/carbone qui représente des
avantages suivants :

» La capacité thermique massique est beaucoup plus élevée que celle des aciers
monlés sur la majorité des Boeings.

» Le point de fusion est plus élevé, sublimation au de la 3000°C au de licu de fusion
1450°C,

# Le puits de chaleur en carbone plus léger que celui des aciers,

Le coefTicient de friction est plus élevé de (0.14 4 0.18),

Le domaine de plasticité en température et quasiment nul ce qui permet guerre la

déformation.

¥ Y

En revanche, la masse volumigue du composite carbone/carbone est génante
(1.75/Cm ), conduit & un volume de puits de chaleur un peu plus grand et sensibilite a
I"humidite est génante.

Ace jour la, le frein B767-300 est celui qui donne la plus satisfaction, mais certaines
améliorations sont nécessaires tel que la tige de friction (probléme de surchauffe) .

0  Inverseur de poussée :

11 est monté sur la section fan de moteur CF6-80-C2 équipant le B767-300, qui est
équipé d'une manitre preumatique d'un reverse qui est une conception annulaire en
cascade, En mode d’inversion, il inverse 40% de pousséc maximal de décollage.

L’énergie utilisée est fournie par le circuit pneumatique de ['avion, dont le
quatorziéme et le huitiéme étages du compresseur haute pression qui alimente le dispositif
pneumatique d’inverseur, qui représente des avantages suivants :

# Absence de 1’effet corrosif causée par les liquides hydrauliques sur la peinture et les
isolants (probléme d’étanchéité) |
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# Absence des déchets (vérins, dépdt détartre ... etc.) dans les ciblages.
» La sensibilit¢ & I'humidité est quasiment nulle, contrairement aux liquides
hydrauliques qui sont compatible qu’avee des joints synthétiques colteux.

# En mode rétracté, le capot traduction ( Le mur interne) qui a une siructure & mid
d’abeille supporte la suppression du flux secondaire.

La maintenance des reverse est sa forme d’analyse de panne ; Sur les anciens avions
commerciaux, le systéme d'indication et de contrdle utilise des indicateurs
électromécaniques et des alarmes visuelles et sonores, par contre le reverse de B767-300
utilise un nouveau systéme appelé d'EICAS (indication moteur et systéme alerie
équipage), les donndes sont centralisées sur les deux écrans EICAS, qui représentes des
avantages suivants ;

# Diminution d’effort mental de I'équipage.
» Gain de coiit et de temps d’entretien.
# Traitement des donnés enti¢rement automatiques.

a2 Spoilers/Aérofrein :

11s sont des panneaux rigides, placés & une trés forte incidence 4 1’écoulement d’air.
au bord de fuite des ailes,

IIs emploient les méme surfaces de commande de vol afin d’exécuter un
fonctionnement de deux systémes; Actionnés ces surfaces comme des spoilers pour
fournir la commande latérale de I'avion au coté des ailerons. Le sysitme actionne
également les surfaces de commande de vol comme des aérofreins pour mieux plaguer
"avian au sol, ils représentent des avantages suivants

% Dimension beaucoup plus élevée (74 x152 Cm) (panneau extérieur) et (94 x 178
Cm) (panneau intéreur), ils forment un wvrai obstacle 4 I’écoulement d’air
contrairement aux autres avions. .

# lls sont beaucoup plus légers et beaucoup plus rigide (matériaux composes), LIKg
pour chaque panneau extérieur et 18Kg pour chaque panneau intérieur,

% Diminution d’encombrement, on les trouve seulement sur la voilure, par contre, sur
la majorité des Boeings, on les trouve sur la voilure et au tour de fuselage.

% IIs tolérent aucune déformation, le domaine de plasticité est quasiment
nulle(matériaux composites).

La maintenance des spoilers/Adrofreins sa forme d’analyse de panne d’ou un
nouvean systéme est congu par les constructeurs aéronautique appelé EICAS qui est un
systéme électronique qui représente des avantages qu’on a cité au paravent (reverse).

En fin, nous espérons que cette ¢tude va servir de références et 1'aide pour les
étudiants de I'institut d’ Aéronautique qui vont s’iniéresser & ce domaine.
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