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Avant propos

Notre stage pratique au sein de la compagnie AIR ALGERIE c’est étalé
sur trois mois au cours des quelles nous étions affectés a la direction
technique, plus cxactement aux hangars, ou s’effectue la maintenance des
avions de la compagnie,

A notre arrivée, on nous a proposé de faire une €tude sur la révision
oénérale du frain avant installé sur le BOEING 767-300. Dans les premiers
temps on a eu un probléme en lisant les manuels décrivant le systeme d’une
fagon générale car ils sont rédiges en Anglais.

Au fur et 4 mesure, on est arrivé a dépasser ce probléme consultation
aprés d’un dictionnaire technique de 1'aéronautique et de I’espace qui nous a
aidé pour bien comprendre.

Durant toute cette période, on a essayé daveir le maximum
d’informations concernant la méthode de travail pour la révision générale du
train d’atterrissage avant du BOEING 767-300.

Dans la suite de ce travail seront citées. d'une fagon succincte, les
principales notions et informations acquises durant notre stage.




INTRODIICTION

Au début du XX™ siécle, apparait un moyen de locomotion révolutionnaire : 'avion.
Au fil des années, ce mode de locomotion, qui a pour assiette I’atmosphere, sera rapidement
perfectionné dans sa forme adrodynamique ot dans les systémes assurant son mouvement
depuis le decollage jusqu'a I'attermssage. Dans la locomotion agrienne, on doit distinguer

deux aspects : techmque (la navigation aénienne) et économique (son utilisation),

Le domaine d’utilisation de ’avion est trés large. La navigation acrienne peut &tre
utilisee. -
- ades fins sportives (Aviation légére, parachutisme, ... ),

- auservice d'un travail a¢rien (photographie aérienne, travaux agricoles, ... ).

Parmi ces utilisations, celle dont "importance économique est prédominante, est le
transport aérien. L'exploitation du transport agérien implique 1"utilisation de moyens maténels

considérables | parmi ces moyens 1 avion.

L’avion est un ensemble de systémes qui sont devenus de plus en plus complexes. 11 y
a pour nombre d’entre eux une nécessité absolue d assurer correctement leur fonctionnement,
car leur défaillances entraineraient des pertes de vies humaines, et dans le moindre des cas,
des conséguences économiques graves, quil faut les éviter grice a une maintenance

préventive, rézuliére ef rigourcuse, en augmentant la fiabilité de ces systémes.

Ainsi, 'objet du présent memoire est essentizllement | ¢laboration d'une gamme de
révision générale d'un train J atterrissage type avant installé sur un BOEING 767-300. Elle
contiendra & |’occasion la constitution ¢t notamment les différentes carte de travail avant

pour but |"optimisation.

Premiérement, on a donné des genéralités sur les atterrisseurs. Puis, on a consacre une
partie pour 1’étude structurale et technologique du train d’atternissage avant, comme un cas

particulier de notre travail.




INTRIN CHHON

Pour la présentation de Ja gamme de travail, on a fait une gtude de taillée sur la
dépose et le démontage du train avant, ainsi que sur I"cnseinble des éléments entrant dans ce
travail.

La derniére partie de notre travail est consacrée & 1'étude des opérations d entretien et
dé maintenance, puis I"assemblage des ¢léments du train d’atierrissage avant, apres les essais

de lonctionnement,

Finalement. on a terminé notre travail par une conclusion géncrale.

o
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Chapiire I : Généralifés sur les Atterrisseurs

L1- PRESENTATION DU SUJET

Dans le but de limiter au maximum les risques de défaillance des systémes de
Favion et de sa structure, une maintenance préventive, réguliére et rigoureuse s impose,
d’oll la nécessité de procéder & des vérifications, contréles et essais de chaque accessoire
de I'avion et c’est dans cette option que s'inscril le présent sujet.

I sera done question, dans ce travail, la mise au point d'une gamme de révision
genérale du train d atterrissage type avant installé sur BOEING 767-300,

Nous procéderons, en outre, et ce pour des raisons économiques, & une optimisation
de cette gamme.

1.2- PROBLEMATIQUE

Dans les temps modernes, les statistiques affirment que le trafic aérien est le phas
sir de tout autre mode de transport utilisé. Cette conséquence potenticlle est inéluctable, si
on passe en revus les motifs de cette performance exposés par les experts dans ce domaine.

En eflet. la fiabilité de "avion et de ces équipements est I'élément fondamental cité
pour I"arrivée en force de Paviation dans la stratégie du transport.

En fait, la fiabilité est un caractére de sécurité de fonctionnement d'un équipement
de vol, clle est maintenue élevée par I'utilisation d’une maintenance appropriée, en
appliquant le systéme préventil el curatif dans le but d’augmenter le bon fonctionnement et
la durée de vie de I'équipament.

L’avion accomplie des différentes manceuvres. entre le décollage ., montée en
altitude, vol en croisiére, descente et atterrissage, dans les circonsiances geographiques et
climatiques variantes, ce qui peut engendrer une perturbation du regime de vol et des
degits regrettables comme 1'arrét de fonctiormement d’un équipement indispensable, ce
qui exige I'assurance totale de tous les systémes et équipements de I'avion sans arrél
durant tout I'intervalle de fonctionnement.

Notre sujet de fin d*études a pour objectif "élaboration d’une gamme de révision
genérale d'un train d’atterrissage avani installé sur BOEING 767-300. Ce sujet nous a été
Proposer parce que :

1) La compagnie AIR ALGERIE ne posséde pas une gamme de révision wénérale
d’un train d'atlerrissage d'un Boeing 767-300.

2) Pour but d’optimisation et cela pour des raisons économiques.

3) Application de cette gamme dans la grande visite (G.V) prévue prochainement,

[



Chapitre T : Uénéralités sur les Atterrisseurs

L.3- PRESENTATION DE L’AVION BOEING767-300

Le Bocing 767-300 cst un avion biréacteurs (groupe turboréacteur CF6.80-(2),
Possedant une haute technologie et une grande puissance, qui nécessite une longue piste de
décollage et d'atterrissage, contrairement au B737-200,

Le B767-300 est destiné au transport des passagers dont les caractéristigues
suivantes :

¥ Vitesse de eroisiére .........covviiiieivnnnnrnn e, 850,068 km/h,
¥ Altitude de eroisiére .. iinin e e n 9,449 km .
% Rayon d’action : min .......cocoevvieneeee.....5963,44 km.
x Rayon d’action : max.............ov00000...9963,76 ki,
*  Charge marchande..........cooeiiniiniien 00, 19800 kg,
W Charge marchandise (cargo )..................31670 kg,
* Configuration :

# 24 places la premiére classe

# 32 places pour classe affaire

# 197 places pour la classe économique,
% La masse a vide de B767/300 ..,............... 84704 kg.
2 La masse maximale av roulage................157396 kg.
*  Lamasse maximale au décollage..............156489 kg,
*  La masse maximale a "atterrissage...........136077 kg,
% La masse maximale sans carburant...........126098 kg.

L4-LE TRAIN D’ATTERRISSAGE

Les masses et les vitesses d’atterrissage des avions modernes ont atteint des
valeurs €levées qui imposent des charges exmémement fortes au moment de I'impact et au
cours de la décélération. On demande au train d’atterrissage une fiabilité considérable dans
la capacite d’absorber les chocs, de freiner Iavion, de se rétracter et de se déployer. Le
train d’atterrissage est un organe complexe de 'avion qui demande heaucoup de soins,

1.4.1- ROLES DU TRAIN D'ATTERRISSAGE
Le train d’atterrissage joue différents réles
* 1l supporte I"avion au sol et fournit le moyen de le manceuvrer,

= Il sert a freiner I'avion au sol et parfois, selon les modéles, & procurer un freinage
acrodynamigue en vol d une fagon comparable aux aérofreins,

* [l supporte les charges latérales lors du roulage et l'arterrissage en condition de vent
de travers,
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Chapiire I : Généralités sur les Atterrisseurs

La plupart du temps, le train datterrissage n"a aucune utilité en volet et il crée de la
trainée, comme celle-ci augmente avec le carré de la vitesse, il s"impose d’installer un train
escamotable sur les avions rapides.

Le train d’atterrissage est fixé  la cellule de 'avion en dessous des ailes ou sous le
fuselage. L'ensemble du train d’atternissage est constitu¢ des éléments suivants |

e Le fut, qui renferme généralement I’amortisseur, Ce dernier sert 4 absorber I'impact
et les secousses du roulage.

e 1’ensemble est souvent désigne par I’expression jambe & amortisseur.

» Les hiellettes de contrefiche, qui maintiennent le fut vertical et le renforcent.

= Les compas, qui maintiennent les roues dans I’axe de roulement.

» [.e5essicux.

= [esrouss.

s Les fTeins et leurs accessoires,

» Lespneus,

I.5- IMPLANTATION DU TRAIN D’ATTERRISSAGE

Les divers types de trains d’atterrissages correspondent a des implantation
différentes des attermsscurs.

L’implantation la plus répandue actuellement est du type « tricycle » avec deux
atterrisseurs principaux et un atterrisseur auxiliaire avant .

Cette implantation remplace |"ancienne solution du type « classique » qui utihise un
atterrisseur auxiliaire arriere.

Une troisieme solution est le tvpe « monotrace » @ un ou plusieurs attermisseurs
principaux dans 'axe du fuselage et deux stabilisateurs appelés « balancier » fixés en
extrémité de voilure {couramment utilisés sur les plancurs),

Sur ces solutions les plus courantes, on peut trouver un certain nombre de
variantes :

- Un train tricvcle plus atternisseur auxiliaire arriere, pour les ATteITISSaEEs aVEC une
assiette elevée (concorde ).

- Un train tricycle plus un atterrisseur principal dans le plan de symétrie (DC 10-30).
- Train tricycle avec atterrisseurs principaux subdivisés en plusieurs atterrisseur

distincts (Boeing 747 : deux atterrisseurs de fuselage plus deux atterrisseurs de
voilure)

Voir la figure ( Fig.L3).
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- Fig-:ll.3 : Implantation des types du trains d’atterrissages.

L.6- EFFORTS SUPPORTES PAR LE TRAIN D’ATTERRISSAGE

Les principaux efforts encaissés par la partie oscillante des atterrisseurs et transmis
au attaches de tramn par la partie non oscillante sont ,d’une part, des efforts dis au poids,
Dautre part, des efforts suppontés a 'atterrissage. Dans ce cas, 1l apparait une flexion
arriére et une flexion latérale dans le cas d’atterrissage ripé ou encore lorsque le train
possede des roues en porte a faux ; enfin, des efforts dis au fremage, ils se traduisent par
une flexion dirigée vers "arrigre, un couple de torsion autour de "axe de la jambe sur les
roues montées en porte a faux. Voir (fig 1-4).

Noia : La flexion est fonction de 1'angle que fait la jambe de train avec la verticale. |a
flexion latérale apparait dans tous les cas o0 ;

- |.a roue est montée en porte & faux.
- La jambe n’est pas parallele a I'axe de symétne de ["avion.

flexion
COMPression latérale
axiale

Fig.1.4 : Efforts supportés par le train d’atterrissage
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L7- FIXATION DU TRAIN SUR LA STRUCTURE

Un train fixe sera implanté sur la structure 4 mi fut ou en téte de fut; le train
escamotahle peut étre monté par coussinets et tourillons ou par rotules. Voir (fig1-3).

! OO
1
1

AT

ROTULE

Fig.L5. Déférents types de fixation des trains d’atterrissage.

I.8- ROUES ET PNEUMATIQUES

1.8.1- ROUES

Les jantes de roues sont en alliage de magnesium coulé ou en alliage d’aluminium
forgé et possédent un logement pour la partie mobile des freins (tambour, crantage). Elles
peuvent mettre & base plate ou & base creuse. Dans le cas de roues équipées de pneus sans
chambre (tubeless), les parties démontable de la jante sont rendues etanches.

1.8.2- PNEUMATIQUE

Un pneu a la forme générale d'un tore en caoutchouc. Les pneus sont deésignes par !

- Des chiffres caracténsant leur dimensions,

- Unnombre fictif de plis caractérisant la résistance de la carcasse.

- La nature des toiles (rayonne ou nylon).

- Leslettres M, N et A s’expriment en millimétres (mm) ou en pouces.
Voir (fig 1-6).
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&
<
h

M x N - A ply nature
Exemple de BOEING 767-300: ( 37 x 14.0-15)

Fig.1-6 : Dimension d"un pneu du train d’atterrissage avant

La mise au point du pneumatique permet d'augmenter la charse qui hi sera
appliguée et son nombre d’atlerrissage. Pour cela, on tient en compte de :

- La qualité de gomme et du tissu (coton. rayonne, nylon, toile métal).

- La sculpture qui facilite I'adhérence et atténue la propagation des coupures,
- La bonne répartition des toiles.

- La forme du tore.

Dans le pneu se loge la chambre 4 air. La pression d’utilisation maximum est
inferieure a la pression limite, celle-ci étant égale au quart de la pression d’éclatement.
Cette pression d'utilisation permet de déterminer la charge statiqgue supportable par le
pneu. Cette charge (ou deflexion maximum) ne doit pas provoquer un écrasement
supérieur a 33% de la hauteur H. La charge augmentera avec la pression d’air dans le pneu,
mais les pneus LLP. sont moms endurent que les B.P.

1.9- DIFFERENTS CIRCUITS ET SYSTEMES DES TRAINS

Le BOEING 767-300 est équipé de deux trains principaux et un train de nez, tous
trois escamotables. en opération normale. ils sont commandés simultanément par un levier
situer sur le panneau centrale du cockpit P3-1. En cas d’une panne hydraulique. ils peuvent
étre sortis par gravité. En augmentant la vitesse de "avion a 250K-.75M et en appuyant sur
le bouton de systéme secourt des train (ALTN GEAR EXTEND ),

1.9.1- CIRCUIT HYDRAULIQUE

Sur le BOEING 767-300 la génération hvdraulique assure ['alimentation des
commandes de vol, des hypersustentateurs, des atterrisseurs et portes cargos. La génération
hydraulique cst constituée de trios circuits indépendants ( gauche, centrale et droite ), Et
cotmme circuit de sécurité, on a une RAALT ( RUMP, AIR, TURBINE ).
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L alimentation hydraulique proviemt du circuit « Centrale » de sortic des trains,
cette alimentation n'est possible que lorsque les quatre conditions suivantes son réunies:

- Amortisseurs train doivent étre t enfonce,

- Amortisseur train avant enfoncé,

- Ln des robinets HP moteur ouvert,

- Levier de remorquage sur la position normal.

Dans ce cas ['Electrovalve d’orientation est ouverie et autorise | alimentation
hyvdraulique du distributeur d’oriemation et du coupleur (palonnier / volant),

1.9.2- CIRCUIT ELECTRIQUE DES TRAINS

Trois lampes rouges et trois lampes wvertes placées au—dessous du levier de
conunande mdiguent si les trains sont verrouilles et dans guelle position ils se trouvent. En
cas de panne du systéme de warning. le verrouillage DOWN, peut &tre vérifié par des
hublots situés dans les planchers du cockpit et de la cabine. Les détecteurs de sécurités
detectent si I'avion est en vol ou en sol. Ils commandent des relais qui imterdisent le
fonctionnement de certains systémes en vol ou en sol,

1.9.3- SYSTEME DE FREINAGE.

Chaque roue des trains principaux est équipée d’un frein & commande hyvdraulique.
Les freins des roues externes et interne sont alimentés par le svstéme hydraulique gauche,
l.es pédales gauches commandemt les freins du train gauche et les pédales droites
commandent ceux du train droit.

1.9.4- SYSTEME ANTI-SKID

Le systeme anti-skid empéche les roues de patiner pendant le freinage. [l permet
d’arréter I'avion dans le minimum de temps. I1 suffit que le pilote pousse a fond sur les
pédestals. Le systéme anti-skid module électriquement la pression de freinage pour
mamtenir les roues a la limite de patinage. Le svsiéme s’adapte de lui-méme aux
conditions de pistes, des pnens ___etc, pour obtenir la décélération maximum sans patinage
des roues.

1.9.5- SYSTEME AUTO-BRAKE.

Le systeme auto-brake applique automatiquement les freins lors de atterrissase,
De plus, il régle la pression de freinage pour faire décélérer I'avion & un taux préselectable.
Le sélecteur est installé sur le (panneau centrale du pilote P3-1). Un détecteur de panne
surveille le systéme. I allume une lampe « INOP » en cas d’anomalie.

1.9.6- SYSTEME D'ORIENTATION DU TRAIN AVANT

Quand I"avion roule sur le sol, on le dirige au moyen d'un volant situé dans les
coins avant gauche et droite du cockpit. Les roues de nez peuvent aussi étre orientées en
agissant sur les rudder pédales, mais dans ce cas, I'angle de prvotement des roues est
beaucoup plus petit. Le svstéme d’orientation ne fonctionne que si au moins un moteur
tourne. La pression hydraulique est, en effet, fournie par le systéme hvdraulique centrale.
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L.10- DESCRIPTION GENERALE DES TRAINS PRINCIPAUX DU B 767-300

Le BOEING 767- 300 est équipé de deux trains principaux se relevant latéralement
vers I'intérieur pour s'escamoter dans le fuselage. Chaque train est équipé d*un bogyie de 4
roues. Le point d’articulation avant est situé sur le longeron arriére de I'aile.
Chagque train comprend :

- Une jambe de train, a 'intérieur de laquelle est incorporé un amortisscur oléo-
pneumatique. Cette jambe se compose d’un fut, dont la partie haute constitue une
traverse, et d’un tube coulissant.

- Un balancier articulé 4 la partie inférieure du tube coulissant. Chacune des
extremites de ce balancier st équipée d’un essieu portant deux roues. L articulation
du balancier renferme deux détecteurs de proximité qui nous informent de la
position du balancier. -

- Une contre-fiche articulée principale qui assure le contreventement latéral du
train.

- Une contre-fiche de trainée qui assure le contreventement longitudinale du train,

- Un verin hydraulique de mancuvre dont la tige est fixée sur la nervure et la
partie supérieure du fut, lors d*une manwuvre ce sera dong le corps du vérin qui se
déplacera,

- Un amortisseur de tangage monté entre le balancier et le tube coulissant.

L’amortisseur de tangage a pour but de positionner le balancier de 17° apres
le décollage et d*amortir les mouvements de tangage du balancier durant le roulage,

- Un compas qui maintient I'alignement du tube coulissant par rapport au fut.
- Un vérin hydraulique de verrouillage has.
- Deux ressorts de maintien de verrouillage bas.

- Une porte principale actionnée hydrauliquement. Cette porte s'ouvre et se lerme a
chaque manceuvre du train.

Voir fig (1.7 ).
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Chapitre 11 : Etude structurale et technologique du train avant du Boeing767-300

IL1- GENERALITES

Le train avant supporte le nez de l'avion et permet de diriger I'avion pendant le
roulage au sol. Le train avant est commande hydrauliquement et rentre dans le logement situe
sous le nez de I'apparail. Les chocs sont absorbés par un amortisseur contenant de 'huile et
gonflé a azote comprime, Pour virer, la chemise interne de 'amortisseur tourne 4 'intérieur
de la chemise externe. Au cours de la sortie et de la rentrée, le train avant pivote sur un
tourillon qui tourne dans des roulements fixés & des pattes de support dans le logement du
train. Une contrefiche de trainde articulée stabilise le train avant longitudinalement lorsque le
train est sorti. Des verrous haut et bas sont incorpores sur la contrefiche de trainée. Le train
avant rentre ¢t sort en méme temps que le train principale lorsqu’on place la poignée de
commande de train sur « RENTRE » ou « SORTI »,

Le train avant comprend une contrefiche de trainée (supérieure et inférieure), un
amortisseur oleopneumatique et un compas. Une conjugaison mecanique €t un systéeme de
cibles sont connectés sur les pédales de palonnier pour commander la direction des roues
avant lorsque 'amortisseur est ecrase par le poids de 'avion. Il comprend aussi deux roues
oricntables, un mécanisme de verroutllage composé de deux bielles (ensembles de contre-
fiches), deux ressorts el un vénn de verrowllage hvdraulique, un vénn de commande, deux
cames de centrage, un systeme d orientation des roues et une ferrure support verin. 3

[1.2- ATTACHES DU TRAIN DU NEZ

L’amortisseur st atlaché par deux tourillons aux parois latérales du logement du train,
[l en est de méme du contre-fiche superieure. Le train est encore relie 4 la paroi arriére du
logement du train par les bielles de verrouillage.

Les axes de tourillon de I'amortisseur sont creux. Les cdbles du systéme d’orientation
passent par le tounillon gauche. Le tountllon droit actionne des joints tournants (swavel jomts).
Ces joints raccordent les conduites hydrauliques du systeme d’orientation qui bougent avec le
train et celles qui sont fixes.

[1.3- ACCESSOIRES DU TRAIN AVANT
1.3.1- Amortisseur.
] amortisseur se compose principalement de

- Un eylindre extérieur (outer cvlinder ),

- Un cylindre intérieur (inner cylinder ),

- Deux coussinets (upper and lower bearings),

- Une aigwlle d"amortisseur solidaire du cylindre inténeur,
- Un orifice,

- 1In tube support pour I"orifice,

- Une valve de ralentissement,

- Une valve de sontlape,

- Une valve de contrdle.
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La course de I"'amartisseur est limitée dans un sens par le tube qui supporte ["orifice et
dans "autre par une bague qui est butée sur le coussinet inférieur.

[’amortisseur contient une certaine quantité d’huile hydraulique et une certaine
quantité dazote sous pression, L huile et 'azote se trouvent au-dessus du diaphragme qui
relie 'aiguille damortisseur au cylindre intérieur,

I.3.2- Fonctionnement

A. Avant d’atterrir . | amortisseur est complétement étendu sous 1'action de la pression
d’azote et du poids des roues.
- L’huile se trouve dans les chambres A ot B.
L'azote se trouve dans la partie supéricure de la chambre B, Le volume de la chambre
B est maximum el la pression d’azote est minimum.

B. Lors d*atterrissage | L amortisseur se comprime. ['huile contenue dans la chambre A est
chassée vers la chambre B par I"orifice. Une partie d"huile passe également dans la chambre C
en traversant la valve de ralentissement qui est complétement ouverte.

La restriction crédée par |‘aiguille d’amortisseur, limite le débit et ralentit la
compression de I'amortisseur. Plus |'amortisseur se comprime, plus la section de passage de
Porifice devient faible et plus la charge supporiée par I"amorlisseur augmente. I'n méme
temps, 1" azote se comprime, ce qui contribue également & amortir le choc. Si 'avion recbondir,
I'azote sous forte pression tend a repousser vielemment le cylindre inténieur vers le bas De
nouveau, Iaiguille d’amortisseur s oppose a I'écoulement rapide de "huile de B vers A

Quand ["amortisseur s étend aprés le décollage, les cames s”emboitent 1'une dans 1"autre et
alignent les roues avee axe du fusclage.

1.3.3- CONTREFICHE DE TRAINEE DU TRAIN AVANT

La contrefiche de trainée maintient le train avant en position verrouillée, « RENTRE »
ou « SORTI ». La contre-fiche comprend une bielle supérieure de forme triangulaire et une
bielle inférieure. une biellette de commande du verrou.

1.3.4- COMPAS DE TRAIN AVANT

Le compas empéche une rotation intensive entre les chemises interne ot externe de
{*amortisseur, Le bras de compas supérieur est fixé au collier de direction et le bras inférieur
est boulonné sur des pattes solidaires de la chemise interne. Les bras de compas supérieur et
inféricur sont réunis par un seul axe @ leur extrémité amére ; celw-¢1 bloque les roues dans la
position commandée par Je collier de direction sans affecter le fonctionnement de
I"amortisseur. Laction du vérin de direction appliquée au collier de direction est transmise 4
la chermise interne par le compas. L' axe de réunion des branches de compas peut étre enleve
pour débrancher la chemise interme du circwit de direction.
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11.3.5- ROUES ET PNEUS

Les roues du train de nez sont constituées de deux demi-jantes assemblées par boulons
et mumes d’un roulement conique. Elles sont retenues axtalement par un ecrou a I'extrémiteé
de PPaxe. Les pneus sont des pneus sans chambre «H 37-74.0-75». [ls sont gonflés & une
pression de 375 a 430 Psi,

I1.3.6- TRAPPES DU TRAIN AVANT
.3.6.1- GENERALITES

Les trappes du train avant sont constilugées de deux portes avant et de deux portes
arrieres. Les deux ensembles de portes sont mecaniquement actionnes par le train avant, Ces
portes sont des struclures composées qui couvrent le train avant rétracté pendant le vol et
loyalement dans la découpe du corps d'avion pour réduire la trainée a¢rodynamique.

TL3.6.2-PORTES AVANT DU TRAIN AVANT

Les portes avant sont mécaniquement actionnées par le train avant. Un mécanisme de
manivellz et d'misif de cloche de trois-tiges ordonnance le mouvement de chaque porte en ce
qui concerne le mouvement du train.

['attache des meécanismes operatoires aux charniéres armeres des portes avant est faite
a chaque cote du tourillon de fut d'atterrisseur. Les portes avant sont ordonnancees de sorte
qu'elles s'ouvrent tandis que le traim est en transit. Une serrure sur chague tige télescopant est
manuellement libérée pour ouvrir les portes avant pour l'acces au logement du train avant
pendant le fonctionnement au sol.

I1.3.6.3- PORTES ARRIERES DU TRAIN AVANT

L'attache arriére de portes au bord externe du logement du train avant est farte par
deux chamiéres, Les portes arriéres soni mécaniquement actionnées par le train avant
¢galement. Une tige simple attache chacune des portes arnieres au fut datternsseur. Les portes
armiéres se déplacent avec le train, s’ouvrent quand le train est prolonge, et se ferment quand
le train est rétracte.

I1.4- SYSTEME DE COMMANDE NORMALE DES TRAINS

Le levier de commande placé sur le panneau central d’instrument de pilote actionng un
tambour. Celui-¢i est rehé par des cables au secteur de commande de la valve sélecteur du
train d’atterrissage, qui est situé entre le plancher de la cabine et le plafond du Jogement du
train gauche, Un ressort incorporé au levier, on le tire constamment vers le panneau, et on le
maintient dans la position choisie. Pour sélectionner une autre position, il faut d*abord tirer le
levier vers Parriére powr dégager extrémité du levier du cran d’arrét et. ensuite. le faire
pivoter,
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Pour la sécunté, de ne pas metire le levier en position «UP» quand |"avion est au sol.
une butée mobile, actionnée par un ressort et par un solénoide, empéche de mettra le levier ¢n
«UP» tant que le solénoide n'est pas excité. Cette butce arréte "extremité avant du levier,

[1.5- SURPASSEMENT DE LA SECURITE

On peut surpasser la sécurité en tirant & la fois sur le levier et sur la gichetlc
incorporée au levier. Ceci a pour resultat de raccourcir le levier au maximum. | extrénmté
avant du levier peut alors passer a coté de la butee malgre que le solénoide ne soit pas excite.

I.5.1- SYSTEME DE COMMANDE DE SECOURS DES TRAINS

Les trains datterrissage peuvent étre prolonges en cas d'echec hydraulique avec un
systeme électrique/meécanique.

La poignée de secours du train de nez fait tourner un excentrique dans le logement du
frain avant L’excentrigue pousse sur un prolongement de la biellette de verrouillage
connectée au contre-fiche. Par conséquent, Iarticulation des bielles de verrowmllage sort de la
position « d’overcenter» et le train se déverrowlle. Un ressort attaché a la poulie de
|"excentrique raméne louwl le mécanisme en position repos des qu’on lache la poignée |

11.5.2- SYSTEMES D'ALARMES

Chaque ensemble de détection est en liaison avec une logique appelée "FICAS
THSPEY TUNTISN (BP2) "

[ e tableau suivant indique tous les cas possibles de positions des trains en cas des
pannes :

Control Lever | Gears Signalisation du EICAS messages
: . train
' Down All gear not down | GEAR (amber)  GEAR DISAGREE
Down Lgearnotdown = GLAR (amber) GEAR DISAGREE |
RIGHT (green) '
. B NOSE (green) S
Down R gear not down GLAR (amber) | GEAR DISAGREE
LEFT (green)
| NOSE (greeny |
Down | L side brace not GEAR (amber) L SIDE BRACE |
locked RIGHT (green)
_ NOSE (green)
Down L. drag brace not (GEAR {amber) L DRAG BRACE
i locked RIGHT {green)
| B NOSE (green) S
' Down R side brace not GEAR {amber) R SIDE BRACE
locked LEFT {green)
. _ NOSE (green)
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Down R side brace not GEAR (amber) R SIDE BRACE |
locked LEFT (green)
NOSE (green)
Down R drag brace not GEAR (amber) R DRAG BRACE
locked LEFT (green)
NOSE (green)
Down Mose gear, L gear GEAR (amber) GEAR DISAGREE |
and R SIDE BRACE
R side brace not
locked
Down Nose gear, L gear GEAR {amber) GEAR DISAGREE
and R DREAG BRACE
R drag brace not
R drag brace not
Down Nose gear, R gear GEAR (amber) GEAR DISAGREE |
and L SIDE BRACE |
L side hrace not
locked
Down Nose gear, R gear GEAR (amber) GEAR DISAGREE
and L DRAG BRACE
L drag brace not
o locked
Down L side brace and R GEAR (amber) L SIDE BRACE
drag brace not NOSE (green) R DRAG BRACE
locked
Down L drag brace and R GEAR {(amber) | L DRAGBRACE
side brace not locked NOSE (green) R SIDE BRACE
] e
Down ! | gear downand | TAIL SKID {amber) TAIL SKID
tail skid not f
extended N
Up All gear down GEAR (amber) GEAR DISAGREE
LEFT {green)
RIGHT (green)
NOSE (green) |
Up Nose gear up, L and GEAR (amber) GEAR DISAGREE
R LEFT (green)
gcar down RIGIIT (green)
Up R gear down GEAR (amber) GEAR DISAGREE
RIGHT (green)
Up L gear down GEAR (amber) GEAR DISAGREE
LEFT (green)
Up L or R gear not up GEAR (amber) GEAR DISAGREE
{door not closed) DOORS (amber)
Up All gear up and tail TAIL SKID

skid not retracted

TAIL SKID (amber) |
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IL6- ETUDE HYDRAULIQUE DU TRAIN AVANT DU B 767-300
Il.6.1- INTRODUCTION

Dans un avion, le systéme hydraulique sert a transmettre 1 énergie développée par une
pompe au moyen d'un hiquide sous pression. Au licu dutiliser des cdbles, des tringles, des
poulies de renvoi €t toute une timoneric complexe gui alourdissent la structure et lul imposent
de pros etforts, il sulfit d’amener une conduite hydraulique au voisinage de 1'élément 4
deplacer. La puissance hydraulique. que 'on peut obtenir grice & des pompes (de 20000 Kpa
et plus) permet de développer des forces gu’il serait impossible de les transmertre
mécaniquement & travers toute la cellule sans la deformer.

1.6.2- CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DES VERINS DU TRAIN AVANT
IL6.2.1- VERIN DU MANGEUVRE DU TRAIN AVANT
Les caractéristiques du vérin du manceuvre sont les suivantes |

* Longueur (entre les lignes centrales): - Rétracié : 34,44 pouces,
- Prolongé © 45,08 pouces,
* Course (nominale) ; 10,64 pouces,
* Poids (sec) ;. 80 pounds,
* Poids (rempli}) . 92 pounds
* Fluide de fonctionnement : fluide hyvdraulique difficilement inflammable ; BMS 3-11,
* Pression de fonctionnement | 2050-3050 psi,
* Pression de preuve - 4450 - 4500 psi .
* Pression de retour - 45 - 100 psi.

IL6.22- VERIN D'ORIENTATION DU TRAIN AVANT
Les caractéristiques du vérin d’orientation sont les suivantes |

¥ Longueur . - Rétracte : 20 pouces,
- Prolongé : 31 pouces,
* Largeur ; 10,5 pouces,
* Milieu de fonctionnement : fluide hydraulique BMS 3-11,
* Pression de fonctionnement : 3000 psi,
* Pression de preuve | 45000 psi.
* Poids (sec) : 43 Lbs,
* Poids (humide) : 47 Lhs,

[1.7- SYSTEME D’ESCAMOTAGE

Le train de nez rentre dans son logement en pivotant vers Pavant. En méme temps la
contre-fiche supéneure pivote vers 'amiére. Le vérin de commande est placé a 'avant du
contre-fiche superieure. Le cylindre est attaché au plafond du logement du train avant, Quand
le train est en position «DOWN» ; le vérin est complétement rétracte
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I1.8- SYSTEMES DE VERROUILLAGE

Il existe un seul mécanisme de verrowllage du train en position «DOWN» comme en
posiion «LP». Il se compose de deux bielles réunies par une articulation et qui relient
I"articulation du contre-fiche avee la paroi arriére du logement du tram.

i1.8.1- VERROUILLAGE EN POSITION DOWN

Ouand le train est verrouillé en position «DOWNy, articulation C des bielles de
verrouillage est en dessous de la ligne droite qui joint leurs extrémités A et B. Les ressorts la
mainticnnent dans cette position. Tout effort exercé sur le train et tendant a le faire rentrer, tend en
méme femps a plier davantage les bielles de verrouillage. Ce mouvement est impossible car les
deux biellettes sont en buté "une sur "autre. Pour déverrouiller le train de la position «DOWN»,
on envoie de la pression du cbté tige de piston du veérin de verrouillage,

Pour empéeher tout déverrouillage du train de la position «DOWN» quand "avion est au
sol, on peut introduire une goupille de verrouillage dans Iarticulation des bielles de verrouillage.

11.8.2- VERROUILLAGE EN POSITION « UP »

Quand le train rentre, les bielletres de verrouillage se phient d’abord vers le haul puis se
réalignent, le vérin de verrowllage et les ressorts tirent 1’articulation vers I"avant et les biellettes
reviennent dans la méme position relative qu’en «DOWN» (C en avant de AB- biellettes en butée
I'une contre autre). Dés lors, le train ne peut redescendre meme s1 on coupe la pression
hydraulique. Tout effort tendant a sortir le train tend & augmenter I"overcenrer de Iarticulation C,
ce qui est impossible.
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FIG.I1.6 : Systéeme de verrouillage du train avant du BOEING 767-300
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[1.9- SYSTEME HYDRAULIQUE
Le systéme hydraulique du train de nez comprend |

# Les deux verms du tram,

* Un cylindre de transfére : il est fixé sur la paroi avant du logement de train,

* UJn modulaire package | 1l est installé dans le comn supéneur armére gauche du logement du
lrain.

11.9.7- FONCTIONNEMENT
A. Rentrée du train avanl

Quand le pilote sélecte la position « UP », la vanne s’électrice dinge 1"huile sous pression
vers la conduite « UP ». Cette conduite alimente simultanément le vérin prncipal, le eylindre de
transfert et le vérin de verrowllage 4 travers du modulaire package.

Le wérin de verronillage se rétracte et tire 'articulation C wvers le haut. Le train se
deverrowlle de la posiion «DOWN», Pendant ce temps, le piston du cylindre de transfert se
déplace vers extrémité «DOWN» et empéche la pression d*augmenter dans le vérin principal
pour faciliter le déverrouillage. Le vénn prmeipal s”étend et pousse le train dans son logement.

Pendant que le train rentre, le couple exerce par le vénn de verrouillage sur les biellettes
de verrowillage s'inverse. Au début de la manceuvre, la tige de piston est a dront de 1'axe. Ensmite,
elle passe a gauche a cause de la rotation de la biclletie de verrouillage.

Ouand le train armive en « UP @ le vérin de verrowllage s¢ rétracte complétement et tire
I"artieulation C en overcemter, en avant de la ligne droite AB. Le train est donc verrouillé.

B. Sortie du train avant

On sélecte la position «DOWN», La vanne s’ électrice dirige 'huile sous pression vers la
FHNEN Fine.

[ vérin de verrouillage s"étend. 1l pousse 'articulation C des biellettes de verrouillage
vers IParriére, ce qui déverrouille le train. En méme temps, le piston du cylindre de transfert se
déplace vers extrémité « UP» du eylindre. L'hule refoulée par le piston rejoint la conduite
« UP » en traversant un imiteur de débit du modulaire. |.a restriction créce par le imiteur de débit
cause une augmentation de pression dans le vérn de verrouillage principal du c6té « UP ». Par
conséquent, le vérin principal souléve momentanément le train et cela facilite le déverrowillage de
la position « LTP ».

Le vérin de verrouillage principal se rétracte et tire le tramn vers la position «DOWN»
Comme pendant la rentrée du tram. 'action du wvérin de verrouillage sur les biellettes de
verrouillage s7inverse quand la tige de piston passe d'un cite & 'autre de ["axe de la biellette,
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FIG.IL9 : Cylindre de transfert du train avant du BOEING 767-300
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Onand le traim amive en positon «DOWNw, le wvérin de verrouillage s étend
complétement. Il pousse le point C en overcenter sous la ligne droite AR, qui verrouille le tram
en position «DOWN»,

Remarque © Le vérin de verrowillage principal est éguipd d 'une valve de ralentissement qul réduit

progressivement le débit, et par conséguent la vitesse du piston, guand le piston
arrive en fin de course.

IL10- SYSTEME D'ORIENTATION DES ROUES AVANT
/1.10.1- DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT
| .es roues de mez peuvent ére orientées
I- Au moven d'un volant place dans les coins avant du cockpit (pilote et copilote).
2. Par les rudder pédales.

I.10.2- ANGLE DE PIVOTEMENT MAXIMUM DES ROUES AVANT i
1- Avec le volant ; 360° maximum de part et d*autre du neutre. Ceci fait tourner les roues
avant 65° maximum de part et d aume du neutre,

2~ Awvec les pédales : 7.5 de part et d’autre du neutre.

Le volant a priorité sur les pédales. En vol, les pédales de rudder n’ont pas d”action sur le
systeme d orientation. C’est un mécanisme actionné par le ciseau de torsion de I'amortisseur qui
les désaceouple.

Le systéme d’onentation ne fonctionne que si "amortisseur est comprimeé d'au moms 2
pouces (dégagement des cames de centrage ),

Un levier de remorquage installé sur le module calibreur de direction permet le
remorquage sans débrancher les compas de fut d’atternsseur. Le systéme et automatiquement nis
hors tension quand le train avant est reétracte.

f.10.3- MECANISME DE DIRECTION

Le¢ mécanisme de direction se compose de :

Deux vérins placés 4 I'avant de Pamortisseur (steering cylinders ),
Un collier qui peut tourner librement sur I"amortisseur,

Un cisean de torsion de "amortisseur qui transmet le mowvement du collier an piston de
I"amortisseur.

Lo B

Chaque cylindre est muni d’un pivot qui fait en méme temps office de valve (swivel valve).
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11.10.3.1- FONCTIONNEMENT

Supposens un virage a gauche : L'huile sous pression est envoyée dans le vérin gauche
du cité de la grande face du piston, tandis que le vénn droit est alimenté du cété oppose. Les
couples exerceés sur le collier par les deux vérins s*ajoutent.

Pendant la rotation du collier, les véris pivotent dans leur support. Quand "angle de
rotation des roues atteint 30%, le couple exercé par le vérin droit s"annule | car la force développée
par le piston passe par le centre du collier. A ce moment, la swivel valve de ce vénn coupe son
alimentation.

Au dela de 307, la swivel valve court-cirenite les deux cotés du vérns droit. Seul le vérin
vauche reste alimenté, La méme chose s¢ passe avee le vérin gauche lors de la rotation & droile.

[1.10.4- SYSTEM E HYDRAULIQUE
A) Alimentation

Le systéme d°orientation regoit I'huile sous pression par la down line du tram, Le retowr se
fait dans la {ip fine do train. Deux raccords tournants (swivel Anings) placés dans Maxe du
tourillon du train réalisent la connexion entre les conduites fixes et celles qui sont solidawres du
train.

B) Metering valve

La metering valve est constituée par un tiroir pourve d’un ressort de centrage. Au neutre,
le tiroir coupe |'arrivée de pression et met les deux chambres de chague verin en communication
avee mn « .'I'.?F'H.Iil'.' E,'fJJHIT?E’!H.‘i'HIt'J‘F LY

Fonctionnement : si on tirc le tiroir hors du neutre, il envoie ["huile sous pression vers les vénns
pour faire pivoter les roues vers la gauche. En poussant sur le tiroir, on commande un pivotement
vers la droite. Dans chaque cas, Uhuile refoulée par les vérins retourne au réservoir en traversant
le sruh compensator, En foncnionnement normal, la contre pression est creéee par le compensateur.

(') By-pass valve.

[.a hy-pass valve est commandée par la pression d”alimentation. Quand le systeme est sous
pression , la bu-pass vaive est fermée. Elle ne joue aucun réle particulier. Quand le systéme est
deépressurise, tout pivotement des roues causé par un moven extérieur (remorquage de 'avion)
provogue ouverture de la dy-pass valve.

D) Snub compensateur
[.2 snub compensateur est utilisé pour combattre le shimmy 'ors du roulage au sol avec le

systéme A dépressurisé. Cest un petit réservoir d’huile sous pression. Lorsque le systéme A est
sous pression, le compensateur se remplit d huile dés qu’on sort les trains.
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Une conduite avec restriction relie le compensateur avec ['arrivée de pression a la
metermyg valve. Quand il est plein, la soupape de décharge s ouvre el I'huile en excés retournce au
TESeTVOIr,

E) Amortisseur du shimmy

Le snub compensateur maintient les vénns plein d’huile malgré le mouvement rapide des
pistons gui peuvenl ére provoques par le shimmy. Le compensateur alimente les vérins & travers
de deux anti-cavitation check valves,
F) Check valve de sécurité

Une check valve connecte la conduite de retour du systéme d’onentation (LDG UP ling)
avec la conduite d’alimentation. Elle empéche une augmentation de pression dangereuse dans le
compensateur quand le sélecteur des trains cst en « UP », en cas de fuite de la check valve de
retour du systémme d onentation,
11.70.5- CARACTERISTIQUES DU SELECTEUR D'ORIENTATION DU TRAIN AVANT

Les caracténstiques techmques du sélecteur d’orientation du train avant du BOEING 767-
300 sonl les sutvantes -

Fluide de milieu BMS 3-11,

Estimation de pression : orifice de pression arifice de retour
Pression d’utilisation : 3000 psi (20684 Kpa) 250 psi (1724 Kpa).
Pression de preuve ; 4500 ps1 (31026 Kpa) 3000 psi (20684 Kpa).

Débit : [6.0 g/mn (60/./min) avec une différence de pression de 3000 Psi (20684 Kpa).
Le débit est mummum de 36 g/mn (136//min} pour I'essai et de 80 g/mn (302//min}
opérationnel ),

Température de fonctionnement ambiante | -65° 4 160°F (-54°3 71°C) .

poids (see): 37.5 pounds (17.01 Kg) maximum.
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Chapitre 111 ; Présentation de la gamme de révision genérale du train avant du B767-300,

ML1- INTRODUCTION

Chaque €lément, équipement ou accessoire de |'avion posséde un potentiel exprimé en
heures de vol ou en cyeles de vol, au bout duguel une révision générale lui est effectuce,

I11.2- DONNEES DES VISITES PROTOCOLAIRES

La maintenance d'un avion s¢ résume en un certain nombre de visites périodiques au
cours desquelles des travaux protocolaires (essais, inspections, veénfications, graissages,
cte. ) sont effectugs
Les visites périodiques du B 767-300 sont :

- Entretien courant - Daily ——® journalier .

- Weeckly —Phebdomadaire .

Visite type (A) appelée " CHECK A " d” intervalle de 500 heures.
Visite type (C) appelée " CHECK C " dimtervalle de 6000 heures,

Il est & noter que deux (02) " CHECK (7" particuliers, au cours desquelles un grand
nombre de travaux protocolaires sont effectués en plus de la " CHECK " ordinaire.

- CA( A% check C) : appelé visite de vieillissement,
- C8( 8" ¢heck (1) appelé grande visite (G, V).

I1L.3- LA REVISION GENERALE (R.G)

La révision generale est un ensemble d opérations de maintenance effectuées en vue
d’assurcr le bien contre toute défaillance majeur ou critique pendant un temps ou pour un
nombre d'unites d’usage donne.

NOTE ; 1l est d'usage de distinguer swivenl ['étendue de cete opération, les révisions
particlies des révisions pénérales. Dans ey denx cas, cetre operation impligue lu
dépose de diffévents sons—ensembles.

TI1.4- PREPARATION DU TRAVAIL

it.4.1- DEFINITION DU DICTIONNAIRE

Preéparer c'est mettre a une disposition favorable au but qu'on se propose datieindre.

lil.4.2- DEFINITION FONCTIONNEMENT

C'est la recherche de tous les ¢léments previsibles qui permettent d'exécuter un travail
dans les meilleurs conditions (efficacite, qualité, temps, colls).




Chapitre 111 ; Présentation de la gamme de revision générale du train avant du B767-300,

II.4.3- UTILITE DE LA PREPARATION DU TRAVAIL

La préparation du travail consiste & donmer a la réalisation, tous les élements
présvisibles qui lur permettront d'exécuter le travail dans les meilleures conditions possibles
avec. comme objectifs, la réduction des colits d'entretien et du temps d'immobilisation du
matériel. Done, l'ohjectif de la préparation du travail réside essentiellement dans la réduction
des colits et qui sont ;

- | a réduction des durées d'immaobilisation du matériel, ¢'est la réduction des cofits indirects.

- La réduction des temps passés, c'est la réduction des temps directs | dans ce domaine, il est
courant de constater dans un travail non préparé que seul 50% du temps est productif, le
reste est improductit’ (déplacement, attente, recherche de pieces, recherche d’outillage.
d’ordre...)

- Prévision des approvisionnements :
La prévision des approvisionnements a comme objectifs
* La reduction des colits de possession de stocks de pieces de rechange.
* Facilit¢ dans la gestion des stocks.
- Programmation preévisionnelle du travail :

La programmation prévisionnelle du travail consiste 4 une adaptation des moyens aux
besoins.

- Adaptation de la qualité du travail :

Aux besoins des utilisations sans préparation, ¢’est le professionnel d’exécution qui
défimit e miveau de gualité du travail. 11 aura d’ailleurs, généralement. tendance a faire un
travail de qualité supénieure aux besoins simplement pour ne pas prendre de risque personnel,
le codit du travail n'a pas unc préoccupation premiere pour i,

- Formation du personnel par instructions techniques :

[a formation du personnel par des mstructions lechniques se fait d'un mode operatoire
el par des point cleés.

- Optimisation de la sécurité :
L optimisation de la sécurité comprend la sécurité du personnel et de Iinstallation.
- Recommandations de sécurité :

+ Venfier les pattes de levage.
s Fare attention 4 ['état de la sangle.
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Chapitre 11 - Présentation de la gamme de révision génerale du train avant du B767-300.

e  Vérificr Iétat du biti,

e |a procedure de demontage doit &tre effectuée dans une zone (environnement)
propre, séche, bien éclairée et non poussiereuse.

« | installation et la fixation du train avant sur le bati doivent étre effectuces avec
précaution pour éviter tout choc de déformation ou d accident.

¢ Faire attention (travail avec précaution) au cours des opérations de déemontage.

I11.5- LES PROCEDURES DE LA DEPOSE DU TRAIN AVANT

A). Equipement

Extracteur de goupille de tourillon NLG-A32011-1.
* Courroie mtérieure de conservation de cylindre NLG -A32028- 6.
* Liguipement de grue NLG -A32036- 57,
* Chariot de transport NLG -A32038 -1,

B). Références
(1) 07-02-02/201, Mettant I'avion sur vérin de levage.
(2) 29-11-00/201, Pressuriser / dépressuriser le systéme hydraulique principal.

(3) 32-20-20/201, Serrures train sort,

). Zones de travail

115/116, logement du Lrain avant,
* 119/120, équipement principal.
* 211/212, cabine de contrdle du train avant.
* 713/714, port avant du train avant.
* 715/716, port arriere du train avant,
I1.5.1- PREPARATION POUR ENLEVER LE TRAIN D’ATTERRISSAGE AVANT

1) S'assurer que les verrowllages bas sont installés sur les trains (principal et avant]
d'aticrrissages.

2) Enlever la pression du cirewit hydraulique et du réservoir central.

3y Ouvnr le disjoncleur sur le panneau de distribution de puissance principale, po, et
attacher une étiquette de (do not close) : (6gl, EXT du FEU, APLI 1),

4y Cuvrir les disjoncteurs sur le panneau de disjoncteur P11,

5) Ouvnir ce disjoncteur sur le panneau électrique avant d'équipement, P33, et attacher
une etiquette def DO -WOT- CLOSE tags),

(a)- 33j4 la lumiére du logement du train avant
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6)

7)

8)

9)

Pour ouvrir la porte avant du train d'atterrissage avant, libérer la serrure sur la tige 2
des mécanismes opératoires,

Enlever les boulons (1) pour démonter les mécanismes opératoires du porte avant et le
fut du train d'attermrissage avant.

Enlever les boulons (4) pour démonter les bielles opératoires de la porte ameére du fut
du train dattermissage avant.

Employer une corde pour temr les portes hors de la zone de travail.

100 Enlever les boulons (8) pour démonter la bielle d articulation de direction des rouss

avant du tambour de tourillon (voir Fig. IIL.1, vue A-A).

11) Employer une corde pour tenir la bielle d’articulation et la dégager de la structure.

12) Débrancher les prises électriques de la boite de jonction dans la soute tran

d'atterrissage avant (voir Fig. IT1.2, détail B),

13) Mettre des chapeaux sur les connecteurs.

14} Enlever les vis (38) pour démonter la boite ¢lectrique d'adaptateur de la cloison

étanche,

15} Attacher la conduite électrique au dessus du tourillon de fut d'atterrisseur.

16) Debrancher les lignes hydrauliques sur le support gauche d’articulation du tourillon.

17} Mettre une prise sur les garnitures hydrauliques.

1l1.5.2- ENLEVEMENT DU TRAIN D'ATTERRISSAGE AVANT

1)

2)

3)

4)

5)

6)

L’enlévement du train d’atterrissage avant passe par :
Enlever la pression du fut datterrisseur.

Installer la courroic de¢ conservation de fut datterrisssur pour que le fut
d'atterrisseur reste en position Comprimee.

Soulever le nez de 'avion.

Enlever ["axe inférieure ( 13) pour démonter l'extremite de tige du vérin de rétraction et
la contrefiche de trainee.

Iaire avancer le vérin de rétraction et utiliser un dispositif de protection en cas de
renversement pour le temir hors de la zone de travail.

Tenir I'ensemble de bielle de verrowmllage.
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71 Tenir la contre-fiche supérieure de trainge,

&) Enlever les boulons {35) pour démonter 'extrémite de piston de la cartouche du ressort
de direction de la mamivelle d'entrainement.

Attention: Appliguer une force vers l'uvant au cité arriére du fut d'atterrissewr. Si fe fur
d'atterrisseur se déplace a larriére, il pewt endommuager proximal les sondes.

9} Enlever I"axe universel (19) pour démonter la contre-fiche inférieure de traince de la
bicllette de verrouillage avant et de la contre-fiche supérieure de trainée (voir Fig IIL.2 ).

10) Enlever |'axe universel (27) pour démonter la biellette universelle du fut d'atterrisseur
(voir Fig. TIL2, vue D-D).

11) Enlever la contre-fiche inféricure de trainée (26) et 'universelle (33).
12) Enlever la biellette de verrouillage et la cartouche du ressort de direction

(a}  Débrancher les connecteurs électriques de ligne pour le capteur de proximité de
la boite de jonction, -

(b)  Enlever I'axe (43) pour démonter l'extrémité de tige du vérin de verrouillage du
hiellette de verrouillage arriére (voir Fig. 14, vue A-A),

(¢)  Utiliser un dispositif de protection en cas de renversement pour tenir le vérin
de verrouillage hors de la zone de travail.

(d)  Enlever I"axe dc verrouillage (49) pour démonter la biellette de verrowllage
arriere de ferrure support (voir Fig. TIL4, vue B-B).

(e}  Enlever La biellette de verrouillage avant (20),
{f) Enlever Ia biellette de verrouillage armere (51).
{£)  Enlever la cartouche du ressort de direction (34).
Avertissement : [l faut survre Uinstallation de bride exaciement comme représenté sur le
schéma (Fiedll5), Autrement, la cowrrole sera trop courte. Ceci peul avolr

comme  consdguence la surcharge possible, ['échec de la bride, et’on les
dommages aux personnes ou les dommages a U'égquipemen,

13) Installer I'équipement de grue sur le train d'atterrissage avant (Fig. 11L5).

(a)  Utihser "axe supérieur (59) pour attacher le poteau (60} 4 la conire-fiche
superieure de traince.

Note : L'axe supérieur (39) est approximativement de 2,75 pouces de diaméire. Il passe
par un trew dans la contre-fiche supérieure de trainée qui tient la contre-fiche
inferienre de frainée.
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{(b) Soulever la contre-fiche supérieure de trainée jusqu'a ce que vous puissier; utiliser
I"axe infeneur (62) pour attacher le potcau (60) a la ferrure support (37A).

Note: [ 'axe inféricure (62) est upproximetivement de 1,3 pouces de diamétre.
()  Anacher le tendeur (68) & la contre-fiche supérigure de trainée.
(d) Utiliser I'axe moyen (61) pour attacher la voie (67) au poteau (60),
Note: L 'axe moyen (61} est approximativement de 1] pouce de diamétre.

(e) Aligner le creux dans la bride sur l'extrémité de la voie (67) avec le trou au milieu
du détendeur (68),

(f) Installer la borne de degagement rapide (69) par les trous.

(g) Mettre l'arrét de chariot (63) sur la vole (67).

(h) Installer la borne d'arrét de chariot (70). -
(1) Installer la bnde (66) sur le fut d'atterrisseur.

(j) Soulever le train d'atterrissage avant avec la grue (64 ) jusqu'd ce qu'il n'y ail aucun
poids du train d'atterrissage sur la tige de tourillon (56).

14) Enlever la tige de tourillon {56) pour démonter le train d'atterrissage avant (33) des
parois latérales des murs latéraux de soute de train (voir Fig. 11L& vue ¢-c). Employer
Pextracteur de tige de tourillon &' il est nécessaire d'enlever les goupilles.

15) Deplacer le train d'atterrissage avant en avant dans la soute du train.

16) Tourner le train datterrissage avant approximativement (90 degrés) a l'espace libre des
appuis.

17) Poser le train d'atterrissage avant sur le chariot de transport
18) Attacher les contraintes de charnot. Emplover les instructions assurées avec |'outil.
19) Enlever la bnde.
20) Enlever le tram d'atterrissage avant,
ITL5S.3. TRANSPORT DU CHARIOT DU TRAIN AVANT

Aprés la dépose du train avant et les accessoires, on doit le transporter maintenant vers
I"atelier d'entretien des atterrisseurs et avec toute sécurité pour éviter le choc.
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FIG.I11.4 : Les axes de fixation des biellettes de verrounillages et contrefiches
du train avant du BOEING 767-300 '
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Chapitre [II :

Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300
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FIG.IILS : Installation d’équipements du grue pour la dépose du train
avant du BOEING 767-300




Chapitre T11 : Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300.

[11.6- PROCEDURES DE DESASSEMBLAGE DU TRAIN AVANT

La non-depressurisation de I"amortisseur avam le désassemblage peut engendrer des
dommages corporel et matériel. Pour dépressuriser Famortisseur, il faut suivre les étapes
suivantes

a) Tourncr 'écrou situg sur la valve (42(3). de un ou deux tours dans le sens anti-horaire
et ouvrire la valve complétement,

b) En utilisant ensemble élingue A32036-43, monter Pensemble composant sur le banc
d’assemblage A32057-1 ou 40,

¢} Enlever la valve (420) et la plaguette (415).

d) Drainer le fluide hydraulique, ensuite, enlever le bouchon de valve de charge (460),
valve (465) et garniture (470),

¢} Enlever la goupille (5), boulon (10), rondelles (13,20). écrou (25) et axe inférieur (35).

PRECAUTION : Le compas inférienr pese environ 8Kg, il faul faire atteniion lors de la
dépuse pour ne pas provoquer de dommage corporel vu matériel

) Déconnecter les compas

1} Unité avee boulon apex (45) : Enlever la goupille (40), I'écrou (55), la rondelle
{50}, Ie boulen apex (45) et I'ensemble compas inférieur (165),

2) Unité avec poignée (110): tirer sur les poignées (110) pour relacher
I"ensemble compas (85,165A).

PRECAUTION : Le compas supérienr pése environ 7Ky, il faut Jaire atiention lors de la
dépose pour ne pax provoquer de dommage corporel ou matériel

g) Enlever la goupille (5), les rondelles (15,20), le boulon (10), I"axe supérieur {30) et
I"ensemble compas supéricur (60),

h) Enlever le boulon (250). la rondelle (225) ¢t les plaquettes de verrouillage (250,265,

1) Dévisser I'ensemble gland nut (615) en utilisant Padaptateur de clé A32021-1 et
eniever le cache (630). Sortir le cylindre inférieur suffisamment pour procurer un
dégagement pour I'extracteur de porte joint bearing inférieur A32029-4% et enlever le
bearing inférieur (665), l'adaptateur de joint (650) et les cames inférieurcs (680,696).

) A Taide de Pensemble élingue A32036-43, retirer le cylindre extérieur du cylindre
mtcrieur et placer le sur un éabli approprieé.

k) Enlever le joint (540) , les coussinets supcrieurs (350, 555), la valve (560), la came
supéricure (565), la clavette ( 575) et le circlips (570),
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Chapitre I11 : Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300.

1)

Enlever les cames inférieures (680,696), le bearing inférieur (665) et I'adaptatcur de
Jjoint {650), la cache (630) et le gland nut (615) du eylindre intérieur.

m) Enlever les broches (645), les joints (640 668, 670), les bagues de soutien (635,667)

n)

0)

P

q)

T)

rivels (685, 697), pin de retenu de clavette (693), et les clavettes (690,698).
Enlever I'axe de calibrage (765),

1) Glisser P'adaptateur de bague de retenue A3204-39 dans I'ensemble cylindre
mtérieur (585) et enlever I'écrou de I'axe de calibrage (740) avec la clé A32047-
31,

2) Avec l'adaptateur de bague de retenue dans le cylindre intérieur (585), enlever Ia
bague de retenue (735) en tirant 'axe de calibrage (765).Glisser I'adaptateur de
bague de retenue et I'axe de calibrage du eylindre intérieur,

3} Enlever le joinmt (760) et les bagues de soutient (735). Enlever le bouchon (745)
seulement si une réparation ou un remplacement est nécessaire,

Enlever les entretoises d axes (580).

Enlever I'écrou de direction (270), la plague inférieur (285) et ke collier de direction
(300).

Enlever les boulons (230), la rondelle (235), la plaque (240, les goupilles (340}, les
ecrous (360), les rondelles (355) et les boulons (345, 350). Enlever le support torque
tube (365).

Enlever les goupilles (195), I'écrou (215), les rondelles (205.210), le boulon (200), le
chapeaux (220} et pins du collier de direction (225),

PRECAUTION : Fuire trés artention {'ors de ['entévement de 1'écrou suppori orifice (440) et

8)

L)

u)

le tube support orifice (730), sinon un dommage de la partie interne du
eviindre externe peut avoir liew.

Fnlever le tube support orifice (730),

1) Installer I'adaptateur tube orifice A32047-32 dans le cylindre extérieur (485) et
enlever les houlons (425), rondelles (430) et la plaquette de verrouillage (435).

2) Enlever I'écrou support orifice (440) en utilisant la c¢lé écrou orifice A32047-3,
Enlever la rondelle support (445) et installer la bague guide A32047-16 et I'axe
guide A32047-1.

3) Glisser doucement le tbe support orifice (730) du cylindre extérieur (485) et
enlever le joint (455) et les bague de soutient (450).

Enlever la goupille (750). écrou (720), rondelle (715) et boulon (710). Enlever la
plaque orifice (725) en wutilisant I'adaptateur de clé 32047-30. Enlever la bague piston
(700,

Enlever les goupilles (385), I"écrou (405), les rondelles (395.400), le boulon (390) et
les axes du tourillon (410),
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FIG.IIL6 : FUT, Amortisseur du train avant du BOEING 767-300
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Chapitre II1 : Presentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300

FIG.IIL.7 : Ensembles des compas du train avant du BOEING 767-300




Chapitre 111 : Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300

FIG.IILS : La Plaquette inférienre du collier de direction du train avant
du BOEING 767-300
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Chapitre [11 Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300

FIG.ITLY. Flasque et le collier de direction du train avant du -
BOEING 767-300
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Chapitre III : Présemation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300

FIG.IIL.10 : Le FUT du train avant du BOEING 767-300
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Chapitre 111 ; Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-3 00
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Chapitre 111 :

Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300

765 : 7 :

ok

FIG.IIL12 : Le tube plongeur et Paiguille d’amortisseur du train
avant du BOEING 767-300
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Chapitre I11 : Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-3 00
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FIG.IIL13 : Les joints et les bagues soutiens d’amortisseur du train
L avant du BOEING 767-300




Chapitre 111 : Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300,

v) Enlever les joints (475), le colliers (480) et la plaquette d’inscription (770) .

w) Siapplicable, enlever I"écrou (780) et la plaquette (775) de la bague du
cyvlindre intérieur (607)..

Remarque  voir les figures (1116, II1.7, 118, IIL9, 110, 111, IIT.12, ITT.13)

il.6.1- DETAILS DES ELEMENTS DE LA ROUE DU TRAIN AVANT

Remarque : Le tableau suivante présente les éléments constituants la roue du train avant
du BOEING 767-300, voir fig- [T1.14, [IL15

fig Désignation FIG Désignation
7 boulon 65A  boulon -
7J rondelle 70  'supprime |
8 rondelle 75 Ssupprime
BA écrou 75A  'supprime |
9 écrou | 80  écrou i
10 Roue et pneu 85  'supprime ]
10A  ||[Roue et pneu 85A  moyeu
12 Boulon-roue et pneu _1i 90  supprime i
15 roue 90A  boulon ) |
15A  ||supprime _ 95 supprime |
15B  |roue 95A  rondelle |
20 ||vis 100  |supprime R
25 Rondelle 100A  'écrou |
30 rondelle 102 moyeu E
35 écrou 103 Goupille- clavette !
35A  |lécrou 105  |ceillet '
40 Valve remplissage 110  entretoise !
40A  |[Valve remplissage 115  Sonde -pression
40B  ||supprimer | 120 |supprime
40C _ |[Valve remplissage 120A _ rondelle
41 |Valve remplissage 125  lécrou
42  ||Support sonde de pression 127 |Masse et centrage
45 Valve de gonflage pneu 130  spioer N
47 Chapeau - joint 135  jjoint .
50 supréme 140  |Plateau de commande |
50A |lsupréme | 145 boulon _J
50B |lsupréme 150 !supprime !
50C |lsupreme 150A  [rondelle |
50D |lsupréme 155 lécrou L
50E  |lsupréme 160 |Roue interface }
S0F |lsupréme 165 |supprime
50G  |lsupréme | -
55 Plaquette changement pneu
60 Equipement de roue !
65 supreme |
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Chapitre [ : Presentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300

)

FIG.IIL14 : Vue de face d’une roue du train avant du
BOEING 767-300)
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Chapitre I11 : Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300

FIG.IIL.15 : Eléments du fixation du roue du train avant du
BOEING 767-300
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Chapitre I :

Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300.

1I1.6.2- DETAILS DES ELEMENTS DU SELECTEUR D'ORIENTATION DU TRAIN

AVANT

Remargue : Le tableau suivant présente les éléments constiteans le sélecteur d’orientation
du train avant du BOEING 767-300, voir fig.- IIL16, IHL17

fig Désignation ~ fig Désignation
15 Ensemble valve 150C Valve- inst |
20 Ensemble valve 150D Valve- assemblé
25 raccord 155 boulon ;
30 écrou 160 boulon :
40 Taquer d’attache 165 rondelle
45 Vis 170 écrou
50 entretoise 175 | raccord
55 rondelle 175A | raccord |
60 écrou 180 |glande de presse - étoupe
65 | canal 185 réducteur !
70 | Bloquer-bride 190 Glande de presse- étoupe
75 support 195
80 €crou ] 195A Module-vaive - |
85 Joint- palier & retour 1958 Modue -valve
90 support 195C | Module- valve
95 support 185D Module- valve
100 support 195E Module- valve
| 100A | boulon 195 F Module-valve
. 105 supreme 185G Module- valve
105A rondelie 200 Inst- vérin
110 support 200A Inst- vérin
110A support 2008 inst- vérin
115 support 200C Inst- vérin
120 support 200D Inst- vérin
125 Valve - installation 200E Inst- vérin |
125A | Valve - inst 205 écrou B
125B Valve - inst 210 roulement
125C Valve - inst 210A roulement ]
130 FPorte - garniture 210B roulement
135 bague 210C roulement
140 _ Porte - garniture 215 Ensemble- vérin
145 entretoise 215A Enss- vérin
| 150 | Valve- inst 2158 Enss- vérin
150A Valve- inst 215C Enss- vérin
1508 Valve - inst 215D Enss- vérin
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Chapitre III : Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300

FIG.ITL16 : Sélecteur et vérins d’orientation du train avant du
BOEING 767-300
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Chapitre I : Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300

FIG.I11.17 : Eléments du systéme d'orientation du train avant du
BOEING 767-300
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Chapitre I11 :

Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300.

/IL.6.3- DETAILS DES ELEMENTS D'ENSEMBLE DES CONTRFICHES

Remarque : Le tableau suivant

présente les éléments constituanis I’ensemble des

contrefiches du train avant du BOEING 767-300, voir fig : 1118, 11119, HI.20, H1L.21,

I11.22, IIL.23
FIG Désignation | fig Désignation
5 ! rondelle 110 rondelle- saveur -
10 | goupille - serrure 115 écrou
15 boulon 120 _ cardon
20 ecrou 125 ajustage de pression
25 goupille - clavette 130 bague
30 boulon 135 cardon N
35 rondelle 140 boulon
.40 eécrou 145 rondelle
40A écrou 150 ecrou
45 goupille 155 goupille apex ]
45A goupille 160 rondelle o
50 goupille - clavette | 1656 sommer ecrou
50A __goupille - clavette 170 | biellette supérieure de rétraction
55 boulon _170J i
554 boulon | 175 raccord de graissage
80 rondelle 180 raccord de graissage
62 rondelle 185 bague
acrou verrouillage
65 automatigue 190 bague N
65A écrou 195 bague
658 écrou 200 bague
70 goupilie 205 bague
70A goupille 210 bague |
75 rondelle 215 contre fiche de trainée
80 écrou 215A contre fiche de trainée
85 goupille- clavette 215J contre fiche
85A goupille clavette 220 contre fiche inférieure |
80 boulon 220A contre fiche inférieure
S0A boulon 225 raccord de graissage |
95 rondelle 230 bague
|97 rondelle 230A bague
100 ecrou 230B bague
100A écrou 230C bague
| 100B | écrou 235 bague
105 goupille inférieure 240 bras
. 105A goupille_inférieure 240A bras




Chapitre II1 .

Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300,

La suite du tableaw I16.3

—_—

fig désignation fig designation
support arriére de biellette de
245 biellette de verrouillage 400 verrouillage
. 245A supprimer 405 entretoise
2458 biellette de verrouillage 410 goupiile -clavette
245C biellette de verrouillage 415 goupille - verrouillage
245D bicllette de verrouillage 420 rondelle
250 goupille- clavette 425 rondelle
255 écrou 430 écrou .
260 rondelle 435 | biellette arriére de verrouillage
265 goupilie- clavette " 435A | bicllette arriére de verrouillage
270 écrou 440 raccord de graissage
275 rondelle 445 bague
280 bobine 450 bague
285 bague 455 bague
290 bobine 480 bague
205 | entretoise de verrouillage | 465 bague
300 axe arriere 470 biellette
| 305 bras d'orientation | 4T0A bicllette
| 305A bras d'orientation 475 sonde cible
310 raccord 480 rondelle
315 bague 485 entretoise
320 bague 490 écrou
325 bague 495 rivet
330 bras 500 rivet
330A bras 505 support o]
335 ressort de verrouillage 510 support
335A supprimer 515 boulon
| 3358 ressort de verrouillage 520 rondelle
335C serrure a ressort 525 écrou |
340 goupille - clavette 530 support 1y
345 boulon 535 boulon
| 350 rondelle 540 rondelle
355 ecrou 545 écrou
360 plat- stop 580 bobine
365 cale 555 bague
370 boulon 560 bobine
| 375 | boulon 565 entretoise
| 380 buolon 5§70 goupille- clavetie
385 rondelle 575 ecrou |
390 écrou 580 rondelle
support arriére de biellefte
| 395 | de verrouillage 585 ensemble de vilebrequin |




Chapitre TIT : Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300

FIG.I11.18 : Ensembles contrefiches et ressort de verrouillage du
train avant du BOEING 767-300
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Chapitre [11 .

Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300
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FIG.II1.19 : L.es tétes de fixation de contrefiche du train avant du
BOEING 767-300
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Chapitre I1I : Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300

FIG.II1.20 : La Contrefiche triangulaire supérieure du train avant
du BOEING 767-300
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Chapitre IIT Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300

FIG.JIL.21 : La Contrefiche inférieure de trainée¢ du train avant
L du BOEING 767-300
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Chapitre TI1 : Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300

415

FIG.II1.22 : Biellette arriére de verrouillage du train avant du
BOEING 767-300
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Chapitre 111 ; Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300

430

;m*"n

FIGIIL23 : La téte de fixation du biellette de verrouillage du
train avant du BOEING 767-300
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Chapitre 11T : Presentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300.

Lo suite dh tableaw 116, 3,

fig désignation | Fig ~ designation
| 630 raccord de graissage 620 entretoise '

695 ‘bague 625 entretoise

600 bague 630 ensemble de bicllette
605 vilebrequin | B35 raccord de graissage

610 arbre _ 640 - bague

615 ~ entretoise 645 bague

830 raccord de graissage 660 bague

595 bague 655 bague

600 bague 660 bague

665 biellette

il.7- TEST ET RECHERCHES DES PANNES DANS LE VERIN DE MANCEUVRE
DU TRAIN AVANT

il1.7.1- EQUIPEMENTS ET MATERIELS D’ESSAI
Les equipements et le matériel utilisés sont ;

* Banc d'essai hydraulique avec de la pression contrélable de 0 a 4500 PSI.

* Fluide hydraulique -BMS 3-11 filtré & 15 microns d'absolu, maintenu & 80-120°f,
* Graisse "MIL-G-23827",

* Lubrifiant "MCS-352".

* Masgtic "BMS 5-26" ou "MIL.-S-8802",

* Fil de freinage "MS20995C41",

* Clé d'extrémité de tige "A32040-10",

* Clé de rallonge coudée "F70312-39",

11.7.2- PREPARATION POUR L'ESSAI

* La température ambiante de 1'cssai est de 70 a 90°F,

* Placer le vérin d'endroil sur le banc.

* Mettre le vérin de suffisance avec le fluide hydraulique ver le haut du port et mettre le en
communication vers le bas.

* Relier le banc d'essai hydraulique au vérin.

* Cycler le vérin 10 de cycle a une pression de 3000 Psi,

H.7.3- ESSAI

Attention: Ne prodonger pas ou ne rétracter pas [‘unité ¢ la pression de preuve (4430 psi).

V2



Chapitre L1 : Présentation de la ganune de révision générale du train avant du B767-300,

A, Essai d'étanchéité externe:

. Mertre le banc d'essal 4 une pression dadimission de 2950 & 3050 Psi et a pression de
retour de 43 4 100 Psi.

1=

Cycler le vérin pour 25 cycles complets de course a un taux  d'approximativement 2
cycles par minaie.

3. Contrdler que la fuite au joint d'extrémité de tige (205,220) n'excéde pas une goutte et
qu'il n'y aura pas autre fuite.

B. Essai d’étancheiié interne:

1. Délendre entierement le piston et attacher le tuyau pour permettre une fuite vers le
port inférieur de l'appareil de mesure.

| =¥

Appliquer une pression de 3000 Psi au port superieur, Vérifier que la luite vers le port
inférieur n'excéde pas un [L'C' par minute. 3

1. La hasse pression au port supérieur 4 30 Psi. Vérifier que la fuite vers le port inférieur
n'excede pasun 1CC par minute.

4. Relier le banc d'essai au vérin et rérracter le entiérement.

5. Enlever la pression hydraulique du port supéricur et enlever le tuyau hydraulique du
port has.

6. Enlever la pression hydraulique et attacher le tuyau pour permettre une fuite du port
supéricur de Fappareil de mesure.

7. Appliquer une pression de 3000 Psi au port bas, Vérilier que la fuite au port supérieur
nexcede pas un 1CC par minute.

8. l.a basse pression au port inféricur a 50 Psi. Véritier que la fuite au port supérieur
n'excéde pas un 1CC par minute.

9. Enlever la pression hydraulique,
C. Essai de pression de preuve:
1. Relier le banc d'essai hydraulique au port haul.
Attention: N'essaver pas de prolonger ou réracter le vérin pendant Vessai de preuve.
2, Appliguer lentement une pression de 4450 4 4550 Psi vers le port inférieur avec

aucune pression au port inféricur, Tenir la pression pendant 3 minutes, Vérifier qu'il
n'y @ aucune fuite extene.
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Chapitre 111 : Présentation de la gamme de revision genérale du train avant du B767-300.

i

Répéter cet essai avec une pression de 4450 4 4550 Psi vers le port inférieur avec
aucune pression au port supérieur. vérifier qu'il n'v a aucune fuite externe.

4. Enlever la pression hvdraulique.

I, Essai d’elfet de ralestissement,

Rétracter entierement le vérin,

Appliguer une pression de 3000 Psi an port supérieur avec une pression nulle an port
inférieur. Verifier cela a approximativement 01 inch de la position entierement
retractée A 01 inch de la position sortie entierement, mouvements de piston a un taux
unifborme. Vérifier gue Ia décélération se produit & approximativement 01 inch de
position rétractée dans la position sortie entiérement.

Avee e piston entiérement détendu, Appliquer une pression de 95 8 105 Psi au port
inférieur  avec une pression nulle aw  port  supérieurs.  Veérifiez cela i
approximativement 01 inch d= la position rétractée, mouvements de piston a un taux
uniforme. Veérifier que la décélération se produit 4 approximativement 0linch de
position rétractée dans la position entiérement rétractée.

F. Débrancher de banc dessai hydraulique et sassurer gue le vérin est
partiellement rempli de fluide hydraunlique. Mettre un chapeau ou branchent sur
les deux potts,

E. Appliquer le fil de freinage pour le restricteur (45b) et boulons (83) en utilisant
la méthode double torsion . (Voir Ia fig .111.24),
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Chapitre I :

Présentation de la pamme de révision générale du train avant du B767-300.

Tableau du recherches des pannes dans le vérin du manceuvre

N* PANNES CAUSE PROBABLE REMEDE |
01 |Fuite externe a joint défectucux entre la désassembler et remplacer |
I"extrémité de tige de monture dembout {(245) et le | le joint de pied (220A). !
piston piston (253), |
02 |fuite externe a la monture | joint défectueux entre la démonter et remplacer
d'embout (245). monture d'embout (245) et le |l'emballage (240) et deux
cyhndre (320). anneaux de renforcement
(235),
03 |fuite externe au joint défectueux entre le démonter et remplacer
restricteur (335). restricteur (335) et l'extrémité | l'emballage (340).
principale {100).
|04 | fuite externe au joint défectueux entre le enlever le restrecteur
restrecteur bi-directionnel | restrecteur (454) et (45A) et remplacer les
(45b). l'extrémité principale (100). |garmitures (60.70) et Ies
contres joints (55,65),
05 |fuite externe au tube joints défectueux entre démonter et remplacer les |
| (115) tube(115) et extrémité de tite | garnitures (125) et les '
i (100) ou raccord (285) contres joints (120},
lﬂ-ﬁ fuite externe entre joint défectueux entre démonter et remplacer
- l'ajustage de précision l'ajustage de précision (285) |l'emballage (315) et les
| (285) el I¢ cylindre (320) | et le cylindre (320), | cointres joints (310),
107 |fuite externe entre joint défectueux entre Tassy |démonter et remplacer
l'extrémité principale principal d'extrémite (80) et le | I'emballage (110) et les
i (100) et le cylindre(320) | cylindre (320). 1 | contres joints (105).
| |
i{}.‘-i fuite interne excessive | joint defectueux de piston démonter et remplacer le
quand le dort haut ou vers | (230} joint de piston (250}
! le bas port est pressurisé |
| }
|09 la décélération ne se défectuense la valve (130) ou |démonter, examiner le
i produit pas & appmmmanf Ressort (175) défectueux ressort, et remplacer le
; 1 inche du position | ressort (175).
! entiérement prolongée ou enlever raccord droit (325)
! de la position enti¢rement et remplacer I'emballage
rétracteée (330). i
10 |fuite externe 4 raccord | joint défectueux entre Enlever te raccord droit

droit (325)

raccord droit (325) et
I'extrémité principale (100}

(325) et remplacez la
gamniture (330).
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Chapitre II1 ; Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300.

[I1.7.4-PROCEDURES DE DEMONTAGE DU VERIN DE MANOEUVRE

ATTENTION: Les moities du roulement (23) sont les piéces apparides et doivent étre
conservées ensemble pour assurer l'opération appropriées aprés I'assemblée. Ne mélanger
pas les moities du routement.

a)

Enlever le roulement (25) de I'extrémité du tige (190) et la cage roulement (401,

Note: Lo cage roulement (40) peurrait étre un djusiage avec Serrdge dans lextrénité
principale  (B0). Au besoin, référezvous A la réparation pour des procédures de
remplacement.

b)

d)

£)

)

g

h}

Enlever lg fil de freinage et le mastic. Enlever les restricteurs {45B) de l'extrémite
principale (80). Enlever les garnitures (60.70) et les contre joints (55.63) des
restricteurs (45B). Redresser la bride du frein d'écrou (200).

Avec un étau, tenir le cvlindre (320) et l'extrémité principale (80).

Fixer la tige de piston (225) avec la clé F70312-41 de rallonge coudée et utilisent la
clé A3240-10 dextrémité du tige pour détacher 'extrémité de tige (190).

Enlever l'extrémité de tige (190) et la rondelle cuvette (200) du piston (225).

Enlever les boulons (83) et les rondelles (90) du cylindre (320) et de extrémité
principale (80} .

Tirer Textrémité de téte (80) et glissent le piston (225) avec la valve jointe (130) hors
du cylindre (320). Enlever le wbe (113) de lajustage de précision (285) et de
l'extrémite principale.
Démeonter l'extrémite de téte (130).
1 Redresser la bride du frein d'écrou (115). Utiliser la clé¢ F70312-40 de ralionge
coudée pour devisser 'écrou (160). Enlever Pextrémité principale (80) et le

frein d'écrou (115) de la valve (130).

2 Enlever les contres joints (105) et les garnitures (110) de l'extremité principale
(80

ATTENTION: La valve (I30) est un ensemble assorti de la glissiére (130) et de la douilig
(140 garder ces piéces ensemble, ne les mélanger pas avec d'aures parties.

i)

Enlever la valve (130).

Enlever les rivets (260) et enlever I'écrou (270) du collier (275).

Enlever le joint (280) et le collier (275).

Enlever la valve (130) avec le guide de fixation (185) de l'alésage du piston (225).
Enlever la garniture (150) et la contre joint (145) de la glissiére (135) et enlever la
contre joint {180) du guide (185)

e
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Chapitre II1 : Préscntation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300.

5. Redresser la bride du frein d'écrou (155). Avec la ¢lé FC52 de rallonge coudes,
dévisser lentement les piéces pour séparer le guide (180) du tube équipé de clapet
(130). Enlever le frein d'écrou (155),
i) Démonter la valve (130).

ATTENTION: la Glissiére (130) et la douille (140) sont des piéces appariées. Garder les
ensemble, ne mélanger pas avec les autres parties.

1. Enlever les arrétoirs glissent (165), les guides (170) et le ressort (175) de la
alissiére (135)

2. Enlever soigneusement la ghissiére (135) de la douille (140),
3. Enlever soigneusement I'écrou (160) de la glissiere (133).

k) Tirer le cylindre (320) avec l'adaptateur A32041-1 de couple de cylindre. Dévisser le
joint écrou (195) avec la ¢l F-70312-39 de rallonge coudee.
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Chapitre III : Preésentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300,

lil.7.5- ELEMENTS CONSTITUANT LE VERIN DE MANEUVRE DU TRAIN AVANT

Remargue :Le tableau suivant présente les éléments constituants le vérin de manceuvre du

train avant du BOEING 767-300, voir fig- IIL24, IIL25

.

N® ! Designation N° Designation

5 | MARKER UP 175 | resort

10 | MARKER DN 180 | segment

15 | plaquette identification | 185 | guide
20 | bande 190 | extrémité tige
25 bearing -split 195 | écrou joint

30 raccord __|_ 200 rondelle i
! 35 segment 205 | joint :

40 | cage roulement 210 goujon |
: 45 | ‘ restricteur 215 . rondelle |
i 55 segment 220 porte-joint
60 garniture 225 | joint
| 65 segment 230 | __joint !

70 | garniture 240 | garniture

80 | extrémité de tige 245 chapeau d'extrémité

8BS boulon 250 | joint

80 rondelle 255 | piston |

95 | rondelle 260 | rivet |

100 extrémité de tige 265 | collier ’
105 segment 270 | écrou

110 garniture 215 | collier

115 tube 280 | joint

120 segment 285 | raccord

125 ~ garniture 300 | vis

130 | valve 305 | rondelle

135 axe coulissent 310 ~_joint

140 bague d'assemblage 315 | packing

145 | segment 320 | - cylinder

150 garniture 325 | raccord droit

155 | rondelle 330 packing

160 | écrou a frein 335 restricteur

165 i guide 340 packing

170 | circlips !
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245

FIG.IIL.24 + Eléments du vérin de mancuvre du train avant du
BOEING 767-300
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Chapitre III : Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300

FIG.IIL.25 : Vue de face du vérin de manceuvre du train avant du
BOEING 767-300
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Chapitre II1 . Présentation de la gamme de révision genérale du train avant du B767-300.

I11.7.6- RECHERCHE DES PANNES DANS LE VERIN D’ORIENTATION DU
TRAIN AVANT

lil.7.6.1- EQUIPEMENTS ET MATERIELS

a- Le banc d'essal hvdraulique, capable de fournir le fluide hydraulique, BMS 3-11 au debit
maximum de 5 g/mn et 4 la pression variable de ( 0- 4500 psi) de Fluide doit étre filtr¢ 4 15
microns d'absolu.

b- Fluide d'essai- BMS3-11.

c- Essai adaptant — A32052-1.

d- Adaptateur de couple A32053-1.
e- Clé a fourche — A32053-1

f- Banc d’essai = A32072-1.

NOTE : Des produtis de remplacement équivalents peuvent étre employés.
11.7.6.2- PREPARATION POUR L'ESSAI

a. Installer le vérin dans le banc d’essal A32072-1 et installer le raccord du test A32032-
1 dans le vérin.

AVERTISSANT: N'appliquer pas l'air comprimée uux ports d tout moment. Ne fuites pas
eyele Hunité a la pression de prewve de 4500 PSI.

h. Relier le tuvau hvdrauligue au vérin.

¢. En faisant cycle le piston 10 cvcles ou jusqu’ & ce que toutes les bulles dair
disparaissez en fluide hydraulique decharge.

d. Avecle piston entierement détendu, appliquer 3000psi de pression de sortie gauche et
4 I'aide de la clé & fourche A32053-1 serrer l'ecroun (30) a 280-350 |b-in.

.7.6.3- ESSAI

a. Le piston étant entiérement détendu, appliquer une pression de preuve de 4500 livres
par pouce carré au port prolongeant le fort par penode de 2 minutes. Il n'y aura
aucune constante externe de fuite réglée.

b. Répéter I'étape (a) avec une pression de ZPS1 1l n'y aura aucune fuite externe.

ATTENTION : Le piston doit étre entiérement comprimé avant d'appliquer la pression de
refraction.

¢. Avec le piston entiérement comprimé, appliquer une pression de preuve de 4500 psi
de rétracter le port pendant une période de 2 minutes. 11 n'y aura aucune fuite ou
constante externe réglde.
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Chapitre I11 :

Présentation de la gamme de révision génerale du train avant du B767-300.

Répéter I'étape (c) avec une pression de 2 PSL Il n'y aura aucune fuite externe.

Faire ¢ycle le vérin pendant 25 pleins cycles.

1. Maintenir 2800-3000 PSI dans le prolonger et retracter les potis en se

prolongeant.

2. Maintenir 2800-3000 PSI dans le port de rétraction et 100-200 PSI dans le port de
prolonger en se rétractant.

3. Lafuite 4 latige et au joint n'sxcédera pas 2 gouttes.

Détendre le piston et appliquer 3000 PSI de pression de prolonger le port. La fuite de
rétractent le port n'excédera pas 2 gouttes par minute. Ramener la pression a 100 PSL
La fuite du port de rétractent n'excédera pas 2gouttes par minute,

Comprimer le piston et appliquer 3000PSI de pression au port de rétraction. La furte
de prolongement du port n'excédera pas 2 gouttes par minute. ramener la pression i
100 PSI. La fuite de prolongement du port n'excédera pas 2 gouttes par minute.

Tableau du recherche des pannes dans le vérin d’orientation

[ M= PANNES CATUISE PROBABLE REMEDE
01 |la fuite au joint de tige Jomt (1135) défectueux ou démonter et remplacer les
excéde 2 gouttes par 25 | incorrectement installé ou les | picces.
cveles. garnitures (120, 130) ou joint
de chapeau (115},
02 |ber ou mouvement | Cylindre (40) défectueux , démonter et remplacer les
irrégulier. tige de piston (63), ou douille |pieces.
(133). Démonter et nettover les
Contamination dans Ie piéces.
cylindre.

I11.7.7- PROCEDURES DE DESASSEMBLAGE DU VERIN D’ORIENTATION

M.7.7.1- EQUIPEMENTS

DU TRAIN AVANT

a- Adaptateur de couple de fin de tige A32040-7,
b- Adaptateur de couple de cylindre A32041-1.

c- Montage de piston A5205061.

d- Clé a fourche de retenue décrou A32053-1.
¢- Clé de rallonge coudée F70312-37,
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Chapitre III ; Presentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300.

liL.7.7.2- REMPLACEMENT DES PIECES
1-Fil de fremage, 2- Bague, 3- Joints, 4- Anneaux de renforcement, 5- Frein d'écrow
I1.7.7.3- DEMONTAGE

a. Enlever les attaches (20.25) et enlever l'arrétoir (15) du cylindre (40). Glisser le renvoi
des billes (55) dans le tourillon (140) jusqu'd ¢e qulil dégage de l'extrémité de
cylindre.

b. L'adaptateur A32041-1 d'attache au cylindre (40) et 4 laide de la clé A32053-1
dégager ['ecrou (30), enlever la clef (35). Dévisser le cylindre (40) du tourillon (140)
et glisser le cylindre du piston (65). Enlever le tube (55) du tourillon.

ATTENTION: Les moities du roulement (80) comporient un ensemble assorti el doivent eire
conservées ensemble, pour assurcr ['opération appropriée aprés 'assemblage.

c. Enlever le roulement (8() de l'extrémité de tige (85), enlever le joint (60) du piston
(65),
d. Fremer décrou de levier {100) de l'extremite de tige {85).

€. Retemr le piston (65) avec le montage A32050-1 de couple, enlever l'extrémité de tige
(85) 4 l'aide de l'adaptateur A32040-7 de couple et retirer la tige de piston du tourillon.

[. En utilisant la clé f70312-37, enlever 'écrou (105), le racleur (110), la douille (133),
le joint {113), 'emballage (120.130) et les anneaux de renforcement (125). Enlever
l'emballage (75) et les anneaux de renforcement (70) du tourillon {140).

I.7.8- ELEMENTS CONSTITUANTS LE VERIN D'ORIENTATION

Remargue : Le tableau suivant présente les eléments constitué le vérin d’orientation du
train avant du BOEING 767-300, voir fig: IIL26, ITL.27

. N° Désignation | N° Désignation
. 5 plaguette identification 75 garniture
| | collier 80 roulement
15 | circlips 85 extrémité de tige
20 | vis | 90 raccord de graissage
25 rondelle 95 | extrémité de tige
30 écrou 100 Ecrou a frein
35 cal 105 . eécrou-joint
40 | cylindre 110 racleur
45 joint 115 joint
50 packing 115A port joint
55 tube transfert | 120 garniture
60 joint L 125 joint torique
65 piston 130 garniture
70 joint torique 135 ) douille
140 | trunnion
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Chapitre 11 - Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300

FIG.111.26 : Eléments du vérin d’orientation du train avant du
BOEING 767-300
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Chapitre 1T ; Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300

FIG.ITL.27 : Vue interne du vérin d’orientation du train avant du
BOEING 767-300
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Présentation de la gamme de révision générale du train avant du B767-300.

II.7.9- ELEMENTS CONSTITUANT LE SELECTEUR D'ORIENTATION DU TRAIN
AVANT
Remargue :Le tableau suivant présente les éléments constitué le sélecteur d'orientation du
frain avant du BOEING 767-308, voir fig - IIT.28, [11.29

- N° Désignation | ne Designation | N° | Désignation N* Désignaticn
5 |dynamique damper | 215 | joint torique | 430 | gamiture 620 boulon
. | segment
10 bouton | 220 d'amrét 435 collier | 625 tevier coudé
| 15 rondelle 225 joint 440 goupille 640 | douille de centrage
20 ferrure 230 | joint torique | 445 vis 645 bobine
25 joint 235 tube 450 corps 650 ressort |
30 joint torique 240 joint 455 vig 655 plongeur
35 ferrura 245 | joint torique | 460 joint torigue 660 joint torique
40 joint 246 | entretoise 465 segment BE5 chapeau
45 | jointtorique | 250  tube transfert| 470 joint torique 670 | joint torique
lague
55 | Idaﬁtii?t.atian 255 | tube transfert| 475 rowlement 675 joint torique
| 60 collier 260 joint 480 entretoise 680 ressort
65 circlips 265 Joint 485 |arbre transmission 685 rondelle
70 joint | 270 Jjoint 490 chapeau 680 joint torique
75 | joint torique 275 | joint torique | 495 joint torique 695 _circlips
80 | valve coniréle | 280 joint | 500 | rondelle 700 joint torique
&5 Jjoint 285 ' joint torique | 505 ressort 705 joint torique
20 joint torique 290 valve 510 | joint | 710 levier
85 circlips 285 écrou 515 | circlips aressort | 7158 ___Jjoint
| 100 filtre 200 rondelle 520 ressort 720 joint torigue
| segment
. 108 tube transfert | 305 d'arrét 525 guide 725 plug
110 tube transfert 320 joint 530 valve control 730 joint torigue
: rampe de
115 joint 325 | joint torique 535 'douille de centrage| 735 distribution
_120 joint 355 axe 540 bobine 740 bouchant mal
125 joint 360 écrou 545 joint | 745 joint torique
130 joint torique 370 | joint torique | 550 joint torique |
135 _jeint | 370 | etanchiez 555 | segment d'armét
. segment
140 joint torique | 375 d'arrét 560 joint torigue
| 145 valve assy | 380 joint 570 bypass
150 BCrou 385 | joint torique | 575 bobine
155 rendelle 380 tube 580 piston
160 circlips 305 joint | 585 piston
185 joint 400 | joint torique | 580 joint
170 joint torique 405 goupille 595 joint torique
] levier de
180 COMps assy 410 &crou | 800 remorguage
| 200 axe 415 | rondells 605 vis
205 goupille | 420 boulon 610 &crou
210 | joint 425 levier 615 rondelle |
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Chapitre IV Les opérations d'entretien et remise en état du train avant du Boeing 767.300

IV.1- GENERALITES SUR LA MAINTENANCE
IV.1.1- INTRODUCTION

Il est admis de nos jours par tout le monde que les problémes de production dans les
entreprises sont en relation directe avec la maintenance. La preoccupation principale de tout
cntreprise doit donc viser 4 réduire les cois de production en minimisant les périodes
d’immobilisation des installation. T'existence d’un service de maintenance se Justifie par la
necessite d’assurer la dispomibilité permanente des equipements pour les services puissant
remphr leur fonctions en maintenant le rendement optimal. Son coiit constitue une partie de plus
en plus grande du coit total de fabrication a tel point que le service de maintenance est devenu
un organe capital dans les entreprises.

IV.1.2- DEFINITION DE LA MAINTENANCE

Suivant la norme frangais NFX 60010 la maintenance est I"ensemble dont les actions
permettant de maintenir ou de rétablir un bien dans un &tat specifié ou en mesure d’assurer un
service determing.

Remargue : On ne fait pas de maintenance pour lc plaisir mais pour I'intérét de la production, La
maintenance peut aider 4 redresser la situation financiere de I'entreprise en augmentant Ja
production sans avoir & recouvtir 4 de nouveaux investissements notamment le renouvellement
précoce du materiel.

IV.1.3- OBJECTIF DE LA MAINTENANCE
VL1.3.1- OBJECTIF OPERATIONNEL

* Maintenir I'équipement dans un état acceptable,

* Assurer la disponibilité maximale de I"outil de production 4 un prix raisorinable.

* Former un service qui élimine les pannes 4 tout instant.
Augmenter a la limite la durée de vie de I'outil de production.

* Entretenir le maximum d’économie et assurer les performances de haute qualités, assurer
un fonctionnement sir et efficacs 4 tout moment.

IV.1.3.2- OBJECTIF ECONOMIQUE

* Reduire au minimum les coits de la maintenance.
* Reduire les temps d"arréts de la production.

IV.1.4- BUT DE LA MAINTENANCE

¢ Augmenter la durée de vie du matériel.

Diminuer la probabilité des défaillances en SeTVICe,

Diminuer les temps d’arréts en cas de révision ou panne,

Prévenir et aussi prévoir les interventions de maintenance correctives coliteuses.
Permettre de décider la maintenance corrective dans de bonnes conditions,
Eviter les consommations anormales d’énergie, de lubrifiants, etc.
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* Améliorer les conditions de travail du personnel de production (ambiance
favorable, .etc.).
Diminuer le budget de maintenance,
Supprimer les causes d’accidents graves,

IV.5- MAINTENANCE CORRECTIVE

La maintenance corrective est celle qui est effectude apres défaillance. Les conséquences
directes de cette notion sont :

a) Le dépannage: Action sur un bizn en panne en vue de le remettre provisoirement en état de
fonctionnement avant réparation,

b) La réparation: Intervention définitive et limitée da mainienance corrective aprés panne ou
défaillance. La maintenance corrective améne a définir la maniére precise les événements qui en
sont la cause.

¢) Défaillance partielle: Altération de Vaptitude dun bien a accomplir la fonction requise.
d) Panne: Cessation de 1*apritude d"un bien g accomplir la fonction recuise,
IV.1.5.1- AVANTAGES

Les avantages de la mamtenance corrective sont -

e Lasimplicité du travail,
* L unlisation maximale du matériel & cause de Ia prevention de la panne.

IV.1.5.2- INCOVENIENTS
Les inconvenants de la maintenance corrective sont ;

* Organisation trés difficile de I'intervention par I'impossibilité de prévision.

* Aurrétimprévu de la machine done perturbation de la production et codit de la réparation
plus éleve que celui de I'intervention avant I'accident que les deégats sont plus
Importantes.

* Coit de perte de production importante.

IV.1.6- MAINTENANCE PREVENTIVE
Cette maintenance est bien assurée si on n’est pas obligé de faire un travail correctif 4 un

moment donnée, on peut au contraire choisir le moment le plus favorable. Le programme de
mamtenance préventive comporte les activités fondamentales suivantes:

* Inspection périodique et surveillance des machines,
* Entretien de I'entreprise pour éviter les perturbation de production.
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IV.1.6.1 AVANTAGES

La maintenance préventive doit étre intégrée a un travail d’un berceau bien organisé
disposant d'une bonne programmation de travail afin de remédier & tous les problémes, elle
induit les avantages suivantes:

s« Diminution des frais d’entretien.
Minimiser |*arrét de la production.
Diminution des prix de réparations.
Meilleur contréle du travail.

Meilleur gestion des pi¢ces de rechange.
Diminution des frais de fabnication,

* & ® @

IV.1.6.2- MAINTENANCE PREVENTIVE SYSTEMATIQUE

Elle est effectuée selon un échéancier ¢tabli selon le temps ou nombre d unités d’usinage,
elle s’applique que dans le cas d'un matériel touchant la sécurité personnel.

IV.1.6.3- MAINTENANCE PREVENTIVE CONDITIONNELLE

("est la maintenance préventive subordonnée 4 un tvpe d'événement prédéterming
(information d’un capteur, mesurc d™une usure, etc..,), elle dépend de I'expérience et faisant
intervenir des informations recueillies en temps réel, elle s’applique pour tout le matériel, et se
fait par des mesures pertinentes sur le matériel en fonctionnement.

IV.1.6.4- FICHE DES VISITES PREVENTIVES

Elle comporte les renseignements d’identification et de localisation ainsi que les
processus détaillés de Ja visite a | initiative de visiteur, d’autres poids peuvent étre visies, il faut
considérer ces fiches comme évolutives (périodicité et continuité ), une visite peut contenir les
opérations telles que ; réglage (pression), remplacement, nettovage, essal, etc...

La fiche de visite comporie une partie « résultat et observation » & exploiter pwis & joindre
an dossier du matériel visite.

IV.1.7- MAINTENANCE EXISTANTE

En général la maintenance qui existe au niveau des ateliers de la compagnie AIR
ALGERIE étmit une maintenance préventive systématique, Actuellement, vu 1'¢tat financier de
I"entreprise, les responsables concernes ont opté pour une politique d’entretien adaptee. Cette
derni¢re consiste 4 faire un choix entre les deux politiques d’entretien (curatif ou préventif) en
fonction des critéres suivants:

+ Son utilisation,

« Satechnologie

e Les conditions dans les quelles fonctionne.

¢ Le type d’entretien est choisi en tenant compte de 1" usure du maténiel,
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IV.1.8- ORGANIGRAMME DU SERVICE DE MAINTENANCE

TV.1.8.1- SERVICE ETUDES

Ce garvice gssure:

Le suivi d évolution des équipements « constructeur »,

L'exploitation des incidents par ATA (AIR TRANSPORT- ASSOCIATION OF
AMERICA) et des anomalies,

La création de documents d’entretien propres a |’exploitant,

L'étude de modification rendue nécessaire pour améliorer I'entretien, diminuer le \mux de
pannes et rendre plus aisée I"exploitation.

IV.1.8.2- SERVICE METHODES

Ce service planifie les opérations d'entretiens. C’est lui qui organise et prévort

La programmation des temps d’intervention,

La répartition de " outillage.

['installation des ateliers hangars,

La répartition du personnel,

1 contrdle le rendement de Ientretien et établit les statistiques,

IV.1.8.3- SERVICE APPROVISIONNEMENTS

Ce service doit prévoir les rechanges de matériel sans tomber dans le sur stockage. Le

matériel se classe en deux categones !

-

Matériel consommable (destructible ).
Matériel révisable (réparable).

Le matériel révisable est accompagné d'une fiche matricule retragant sa wvie

(caractéristiques, réparation, révision, heures de fonctionnement). Le service approvisionnement
commande ces types de matériels en fonction de ses prévisions de consommation,

IV.1.8.4- SERVICE CONTROLE

Ce service est tenu par la réglementation de metire en place un contrdle destine 4 garantir

que toutes les opérations accomplies sont effectuces conformément aux méthode, prascrites par
le manuel d’entretien.

Le service controle (VERITAL) s’assure que I’échéancier des consignes de navigabilité

est respecté (dates prévu pour les visites, si elles ne sont pas faites provoqueront le retrait du
certificat de navigabilité de I'avion). I controle la réception des avions neufs, sortant du reévision
géndrale RG ou grande visite GV.
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Chapitre IV ;  Les opérations d ‘entretien et remise en état du train avant du Boeing 767.300

1¥.1.8.5-SERVICE FORMATION

Le centre d’instruction et de perfectionnement du personnel technique s’occupait aussi du
recrutement du personncl dont il forme par la suite. Ces principales activités sont |

« Envoi des techniciens a I’étranger apres chague achat d’avion ou équipements nouveaux,
pour suivre une formation leur permettant d’assurer 'entretien de ces acquisitions. Parmi
ces techniciens, certains seront sélectionnés pour devenir plus tard des instructeurs au
niveau du centre instruction professionnelle CIP.

¢ Les techniciens déja formés, bénéficient d'un recyclage tous les cing (3) ans (obtention
du qualification) au vu des progrés technologiques croissants accomplis sans cesse dans
lc domaine de 'aviation. En complément de cette formation, le CIP assure des cours
d’anglais technique.

TV.1.8.6- SERVICE INTERVENTION

L’intervention ¢ effectue suivant la division de I’avion en éléments, appellés ensembles,
eux méme divisés en sous ensembles. Les équipes qui assurent le travail sont spécialisées
(mécaniciens équipement, cellule moteur, électroniciens) de méme que les lieus ou sont eifectués
les travaux !

+ Hangars de travail aérien avec ateliers cellules (soudage agronautique , chandronnerie,
peinture, etc.... ).

e Hangars de petits entretiens et hangars de grands entretiens d’avions gros porteurs avec a
proximité des ateliers de révision des ensembles et sous ensembles tels que trains,
moteur, équipements comme les atehers d’clectricité, d"hydraulique ete. ..

Toutes les interventions d’entretien se font & laide des documents, Ce ¢i pour permetire
une utilisation rationnelle, Ces documents sont fourms par le constructeur BOEING qui sont :

Maintenance manuelle (notice d’entretien),

Owerhaul manuel (notice de révision),

Illustrted parts catalogue (catalogue des piéces détachées),
Structural Repair Manuel (manuel de réparation structurale).

& & & »

1V.1.8.7- MANNUEL D’ENTRETIEN

La réglementation prévoit que 1'exploitation d'un avion ou d'une flotte établisse un
manuel d’entretien pour chaque type d’avions en suivant les indications du constructeur et
VERITAL. Ce manuel doit contenir les renseignements suivants |

s Les procédures de service et d’entretien,

o Les généralités sur les potentiels des éguipements, les périodicités des visites, les vols
d’essais,
Le détail des opérations & effectuer lors de chaque visite,
Les modifications de 1’avion ou ses équipements.
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1V.2- PROCEDURES DE NETTOYAGE.

Sous 1'influence de I'atmosphére, La surface des pi¢ces métalliques de chaque module se
recouvre de polluants divers (matiére liquide et solide, corps gras, huile ou graisse, particules
solides, poussitres d’origine organique, minérale ou métallique,...), pour des raisons de
précision des resultats de conrdle. Les pitces de chaque module passent par différentes
méthodes de nettovage, La méthode la plus utilisée dans les atelier est la methode de nettoyage

chimique.
IV.2.1- NETTOYAGE DE L'ENSEMBLE DE TRAIN AVANT

Aprés le désassemblage des accessoires du tarin avant, on va nettoyer tous les élements
de I'ensemble du train par pulverisation ou par brossage en utilisant le décapant P-D - 680.

a) Dégraissage

Durant cette phase, les pieces du train sont immergées dans une solution dégraissante
« ARDROX 6333 » afin d*€liminer toute trace de graisse. Les conditions limites du certe
solution sont : .

. (Concentration { C } du solution : 10 a 25 %,
- Température fonctionnelle du solution : 32°C =T =< 66°C.
- Temps d’ immersion : Smn <t < 30mn

b) Rincage

s Rincer les piéces avec un jet d’eau froide,

e Immerger les picces dans 1'eau a une température comprise entre 66°C et 93°C jusqu'a ce
que les piéces alteignent la temperature entre 32%et 38°C,

e Rincera ["eau froide,

e Immerger les pisces dans 'cau chaude & une temperature de la solution.

c) Décalaminage :

Durant cette phase, les piéces sont immergees dans le décalaminant Alcalin ¢ ARDROX
185 ». afin d°¢liminer la rouille et la calamine, Les conditions limites de cette solution sont :

_ (Concentration (C ) du solution : 20 a 25 %.
- Température d active de solution : 82°C< T < 93°C.
- Tempsd'immersion : t =4 mn.

+ Rincer les pi¢ces avec un jet d'eau froide.

o Mettre les pigces dans I'eau chaude & une temperature comprise entre 66°C et 93°C,
jusqu'a ce que les piéces atteignent la temperature de la solution.

d) Séchage

Le but de cette phase est éliminer toute trace d’eau et cela en exposant les piéces & 1'air
sec.
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[V.2.2- ENLEVEMENT DE LA CORROSION DES SURFACES EN ALUMINIUME
Aprés le nettoyage des pieces en suivant les inspections ci-dessus :
Si la piéce a une petite surface de corrosion, on la traite comme swit:

s Chauffer les piéces 4 une température 99°C approximativement en utilisant une €tuve ou
un bain. On maintient les pigces dans cette température.

s+ Appliquer une couche d’acide de phosphore chromé juste sur les surfaces corrodees avec
une duree de 5 mn.

s+ Rincer les pitces dans une eau [roide, suivit par un ringage dans une can chaude ou par
vaporisation.

Si les pieces ont une large surface, déployée par la corrosion, les procédures appliquees
sont les suivantes

¢ Plonger les piéces dans une solution d’acide de phosphore chromé et les maintenir
pendant 5 mn & une temperature qui varie entre 82°C et 99°C.

» FEnlever les pigces de la solution précédente et rincer les avee une eau chaude.

o Assecher les preces.

» On peut utiliser du papier abrasif ou du sable humide ou novau de péche pour nettoyer les
surfaces externes corrodees.

1V.2.3- ENLEVEMENT DE LA CORROSION DES SURFACES EN ACIER

Les procédures suivantes servent 4 éliminer la corrosion sur les piéces en acier, de toutes
les parties cadmiées ou chromces.

TV.2.3.1- DEROUILLAGE DES PIECES

Aprés le nettoyage des pigces, on va les immerger dans une solution d’alcaline pour les
dérouiller pendant une durée de5 mn & quelques heures 2 une température de 71°C 4 82°C.

¢ Le temps recommandé pour dérouiller les pi¢ces dépend de la couche de Rouille,
¢ Rincer les pi¢ces minutieusement dans une cau froide.

« Pour neutraliser 'alcaline residu on va immerger les piéces qu'on & rincées dans une
solution de 3 4 5 % d’acide chromé 4 une temperature ambiante.

+ Rincer les piéces 4 une cau chaude de 60°C & 71°C de température puis assécher les
pigcas.

TV.2.3.2- TRAITEMENT DES PIECES

Aprés le nettoyage et le dérowllage des piéces, on couvre certaines piéces par un agent de
conservation comme de I"huile SAE 10 ou SAE 20.
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IV.3- INSPECTION

Aprés chaque démontage, les éléments du train d’atterrissage sont mnspectes et controles,
au niveau des ateliers de contrdle non destructif qui sont congus spécialement pour la recherche
des criques, entaille, des corrosions, déformations, défauts des filetages, modification, eic..., par
différentes méthodes. Pour cela on a mis en place plusieurs ateliers de contréles non destructif.

IV.3.1- CONTROLE NON DESTRUCTIF
IV.3.1.1- BUT DE CONTROLE NON DESTRUCTIF.

Les essais non destructif ont pour but la sélection des pigces saines et le rebut des piéces
défectueuses. Dans cette sélection le contrdleur du département contréle et fiabilite décide de
I*5tat de la piéce suite aux controles exigés par I'engineering et de son expérience professionnel,
car il lui appartient de définir les méthodes de contrdles 4 mefire en ceuvre, de definir les criteres
d’acceptation ou de rebut, de décider du rejet des piéces défectususes en fonction d’indication
fournies par les manuelles de maintenance élaboré par le constructeur de 1"accessoire,

Les contrdles non destructifs offrent, par conséquent, Iavantage de pouvoir effectuer de
véritables bilans de santé qui déterminent I’aptitude des organes & subir avec satisfaction de
divers traitement physico-chimiques et & remplir les fonctions pour lesquelles ils ont été congus.

En fin, les contrdles non destructifs sont plus rapides ¢t moins couteaux que les ©35a18
destructifs, En d’autres termes, la faible incidence du coiit de revient du contrdle unitaire des
pi¢ces relativement bon marche.

TV.3.1.2- L'IMPORTANCE DU CONTROLE NON DESTRUCTIF (NDT)

La santé des pieces peut &tre déterminé au cours de leurs fabrication ct de leurs période
de fonctionnement.

- En fabrication

Aux divers stades de leur élaboration, les piéces sont soumises 4 tout un ensemble
d’opérations physico-chimiques gui peuvent engendrer des défaut. Par consequent, il est
nécessaire de contrdler 'opération suivante afin d’économiser les usinages et traitements qui
suivent.

Les piéces au cours de la fabrication, subissent des wrajtements oncreux et la plupart du
temps entrainent des faits élevés de main d ceuvre.

De méme, le contrdle doit s'effectuer au stade préliminaire de réception des matieres
premiéres qui peuvent présenter des defauts.

e choix des bureau d’études pour des alliages & hautes caractéristiques mecanique,
I"évolution des technologie d’usinages et de formage, le désir permanent d"alléger les ensembles

meEcanigques.
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Enfin les sollicitation toujours plus grande aux quelles sont soumis les organes
structuraux et mécaniques en raison de 'accroissement des performances ont abouti & des
chiffres statiques plus élevés de rupture ou de détérioration rapides.

Ces contrdles ont tout d’abord 1€ slatiques par prélévement. Cette méthode a souvent
crée un scntiment de crainte sans apporter la certitude d’éliminer les risques a 100% .

Les industriels ont finalement compris la nécessité d’investissements et de dépenses de
fonctionnement affecté aux controles non destructifs et en particulier la nécessité d'un contrdle
unitaire pour les piéces de secunté.

Les contréles non destructifs sont pour des raisons

» D’augmenter la productivite.

De réduire les coiit de fabrication.

D’améliorer Iimage de marque des entreprises.

Die gagner ou de maintenir la confiance des clients.

De supprimer les frais engendrés par I'échange de pices sous garantie, & titre gratwt,
reconnues défectueuses en fonctionnement.

- En maintenance

Tout rupture ou détéroration accidentelle d'organes en fonctionnement est une
catastrophe qui peut avoir des comsequences graves. Sans le secours des contrdles non
destructifs, il n’est pas possible de prévoir une rupture. Dans les cas les moins graves, ccs
ruptures entrainent

s La mise hors service des machines ou des installations.

e L arrét de la chaine de production.

e L’immobilisation du matériel nécessitée par se remise en €tal.

e L'indemnisation du personnel pour les heures perdues ou sa mise en chomage technique
temporaire.

La rupture d’une seule piéce peut également entrainer la destruction d’autres organes, cc
qui se traduira fatalement par des remises en état plus onéreuses, et des temps d'immobilisation
plus long.

IV.3.1.3- DEFAUTS RENCONTRES EN MAINTENANCE

En maintenance, les défauts rencontrés sont essentiellement liés aux phenomenes de
fatigue, Ces phénoménes sonl responsables de micro-amorces de rupture dont I"évolution sera
d'autant plus rapide qu’il s’agit de materiaux métallurgiques 4 moyennes ou & hautes
caractéristiques mécaniques.

D'autre part, ces critiques de fatigue se produisent sur des organes soumis plus
particuliérement & des sollicitations alternées ou cycliques ou a des chocs thermiques. Ces
criques prennent naissance particuliérement dans les zones de fortes concentrations de
contraintes de tension telle que ©
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Le changement de section, les gorges et fonds de dentures d’engrenages, les frontieras

thermiques...ete.

Les nombreux travaux, effectués dans ce domaine, conduisent & vérifier que |"initiation
de ces défauts se produit toujours & la surface de la pidce et se propage de l'exténeur vers
I"intérieur jusqu’a la rupture.

IV.3.1.4- LES PRINCIPALES METHODLS DU CONTROLES NON DESTRUCTIFS

Les prnecipales meéthodes dss contrles non destructifs sont donn€es avec leurs
applications, avantages, et précautions d’emploi, dans l¢ tableau suivant .

Précautions d’emploi
Méthode Application Avantages inconvenients
Détection de défaut en | Utilisation simple Ia ou | Fiabilité dépend de la
Inspection | surface ol de dommages | les autres méthodes sont | competence de ;
visuelle/optigue | structuraux sur tout impraticables. Efficacité | |"opérateur. =
matériaux. améliorée par aides Accessibilité requise |
optiques. pour vision directe ou |
endoscopie.
Detection des crigues en | Utilisation simple, Défaut doit étre ouvert
surface sur tout | précision, rapidité, en surface et accessible
Ressuage matériaux, pieces de |interpretation facile. 4 I’ opérateur. Peut étre
fonderie. forgees, caché par de la limaille
usinées, soudures.
Deétection des défauts | Recherche de criques sur | Sensible aux
des surfaces | trous de rivetage non- combinaisons et
Courant de | métalliques, criques, \inspectables par les 2 variations dans les
FOUCAULT | trous, corrosion, | méthodes précédentes. matériaux, sondes
controle de TT, Mesure | Rapidité, sensible, spéciales requises pour
de conductivité sur | portable. chague application.
- zones exposées au feu. |
Détection de défauts | Evite des désassemblages | Radiations dangereuses
mternes tels que crigues, ! grande sensihilite. opérateurs qualifiés.
corrosion, inclusion, et | Enregistrement sur fils, | Matériels de traitement
variations d’épalsseur, de film, détection
RAYONS X | dépend de I"orientation
de crique. Source
électrique et
éguipement spéclaux.
Détection des deéfauts en | Pnincipe simple. Facile, | Nettoyage préalable.
a surface ou proches de la | grande sensibilite, Démagnétisation aprés
| surface sur matériaux | Enregistrement sur fils. | inspection , détection
| Magnetoscopie | ferromagnétique de dépend de ’orientation

formes quelconques,
contrble de traitement
thermique.

du défaut,

97



Chapitre IV  Les opérations d ‘entretien et remise en état du train avant du Boeing 767.300
Détection de défauts en | Rapidité, facilité de mise | Opérateur qualifies,
surface ou proches de la ' en ceuvre. Lecteur source glectrique,
surface, crigues | immédiate des résultats, |sensibilité des modes de

Ultrasons décollement. Mesure | grande précision et détection a |’orientation
d’épaisseur sur laplus | sensibilité, portable. de crique ¢lalonnage
part des métaux. nécessaire,

Détection de défaut iRﬂdingraplﬁe dans zones |Radiations dangersuses.
internes tels que criques, | ou rayons X impossibles. Matériel de traitement

Rayons gamma | corrosion, d’épaisseur | source electnque non de film.
dans parties chaudes nécessaire
moteurs,

IV.3.1.5- CONTROLE DES COMPOSANTES DU TRAIN AVANT

a) Vérifier tous les composantes pour recherche de défauts conformément industrielles

standards.
b) Inspecter les roulements, bagues et logements d*axes pour corrosion et jeux excessifs.

¢) Inspection par pénétrant

Le tableau suivant représente les résultats des piéces qui sont inspectés par la methode de
pénétrant pénétrant.

N® ITEM Désignation RESULTAT
220 chapeau RA.S
730 Tube - support R.A.S :
765 aiguille d'amortisseur RA.S i
545 roulement R.A.S
865 ~_roulement R.A.S
695 came de centrage R.A.S
699 came de centrage R.A.S
560 rebondissement R.A.S
445 rondelie RAS
650 joint d'étanchéite R.A.S
700 segment de piston RAS
158 manchon de centrage R.A.S

d) Inspection par procédé de particule magnétique

Le tableau suivant représente les résultas des pigces qui sont inspectés par la methode de
particule magnetique.
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N® ITEM{IPL) désignation | RESULTATS
i 30 goupille R.A.S
35 goupille __RAS
225 | goupille RAS
410 i goupille R.A.S
45 Boulon RAS
345 Boulon R.AS
350 Boulen RA.S
580 bague d'espacement RAS
536 cylindre RAS |
610 cylindre R.A.S -
80 compas RAS
190 | compas RA.S
730 tube_ support R R.AS
285 plateau inférieur B RA.S ’
335 collier de direction RAS -
280 Ecrou RAS
440 Ecrou RAS
~ B2% Ecrou R.AS
750 Ecrou ~_RAS
260 rondelle frein d'ecrou RAS
265 ~rondelle_frein d'écrou RAS
435 ! rondelle frein d'écrou RAS
570 Circlips RAS
150 tige poussoir ) RAS

e) Vérification du ressort (145)

l- Comprimer le ressort a 30.5 mm (1.20 inch ) en s’assurant que la charge est de 3.12-3.81
KG. (6.89—8 42 pounds),

2. Comprimer le ressort 4 55.88 mm (2,020 inch ) en s’assurant que la charge est de 1.76—
2.15 KG (3.89—4.76 pounds). Aucune déformation permanente ne doit avoir lieu lorsque
le ressort est comprimeé a 27.94 mm (1. 10 inch).
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IV.4- REPARATION
1V.4.1- GENERALITE

Les methodes de réparation autorisées sont destinées 4 prolonger la durée de vie des
clements constituants le train d’atternssage, Les piéces qui sont trés endommagées et qu'on ne
peut pas les restaurer, il faut les remplacer.

Pour toute réparation, 1l est impérativement nécessaire de consulter les manuels tels les
OMM (overhaul manuel), CMM (component maintenance manuel), part catalogue chapitre 32,
dans les cas du train ou les services bulletins envovés par le constructeur. Toute réparation ou
modification deit faire I'objet d'une étude approfondie par le service engineering pour
"approbation.

Chaque accessoire posséde une forme et des cotes bien définies. pour cela toutes les
reparations et machines outils différent les unes des autres.

Les machines généralement utilistes sont les tours, fraiseuse, rectifieuse, raboteuse et
perceuse.

Les matériaux utilisés sont bien définis dans les manuels et un matériau éguivalent de
remplacement est designé en cas d’absence du maténau originales.

Les interventions sur les accessoires sont indigués, nous vous présentons ici une étude
approfondie de quelques accessoires du train avant du B767-300 et différentes opérations a
effectuer en visite normale ou en cas de réparation.

Mensuration des cotes.

Surdiamétrage.

Confection des baguss.

Protection au cadmium - titanium,

Application des protection typel et 2- BMS 10-11,
Chromage.

Peinture,

e Rt e U A i

IV.4.2- PROCEDURES DE REPARATION DU FILETAGE DE FIXATION COLLIER
DE DIRECTION

Les anomalies constatées sont @

¢ Corrosion sur filetage,
s Usure sur filctage.

- REPARATION :

1- 5i la corrosion a touché moins de 50% du filerage, il suffit de le restaurer sans modifier le
diameétre.
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2-

Si la corrosion a depassé plus de 50% du filatage, ou elle se trouve concentrer sur un
quart du segment, on doit usiner pour passer 4 un diametre inférieur jusqu’a disparition
de tout corrosion. Apres usinage, on doit préparer un écrou spécial en fonction du
nouveau diametre. ( Voir la figure IV.1).

V.4.3- PROCEDURE DE REPARATION D'ATTACHE COMPAS SUPERIEUR

Les anomalies constatées sont @

j{&rmqt-andn \}i-amdu:.h Fewe

Corrosion sur 1a surface interne.

- REPARATION :

I-

Rema

Aléser la surface jusqu'a dispantion totale de la corrosion sans dépasser la limite de
réparation indiquer.

Lamage des oreillettes corrodées, sans oublier de tenir compie de ["épaisseur enlevée lors
de la confection des bagues.

Grenailler 1a surface usmée.
Diameétre des billes 04318 a 1.1430 mm (0,017 a 0,045 mch).
Intensité du courant 0.014 A 0018 A

e

Le grenaillage est le bombardement de la surface usinée avec des billes pour tasser les

atomes etyr 14, la zona travaillée,
P[qs (913

4. Appliquer du cadmiage et une couche de BMS 10-11 type 1.

3- Confectionner des bagues et respecter les (cote réparation, matériau) Si le stock du
magasin et zero, en doit préparer une autre bague d’aprés les cote de réparation et le
choix du matériau swivant le tableau d’indication des bagucs.

6- Emmanchement des bagues par retrait apres les avoir tremper dans un bain d’azote
liquide.

7- Rodage des bagues afin de les ramener au diamétre indiqué.

8- Appliquer un joint d°étanchéte autour des épaulement des bagues (PRC).

(Voir la figure IV.2)
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Chapitre IV . Les opérations d'entretien et remise en état du train avant du Boeing 767.30(

IV.5- ASSEMBLAGE DU VERIN D°ORIENTATION

IV.5.1- MATERIAUX
Les matériaux utihises pour 1'assemblage du vérin d’orientation sont |
1- Grease- MIT-(G-23827.

2. Fluide - hvdraulique des BMS 3-11 de lubnfiant (lubmifiant MCS352 de Skydrol

facultatif).
3- Mastic- BMS 5-26.
4- Fil de freinage — MS20995NC32.

NOTE : Des produits de remplacement équivalents peuvent étre employés.
IV.5.2- EQUIPEMENTS

Les equipements utilisés sont :

1- Adaptateur de couple de fin de tige A52040-7.

2- Banc d’essai A32072-1.

3- Banc de couple de piston A32050-1.

4- Clé a fourche de retenue d'écrou A32053-1.
5- Clé de rallonge coudée. F70312-27

IV.5.3- LUBRIFICATION

1- Appliguer le mantean de lumiére de la graisse aux fils internes des écrous (30, 103) et
tourillon (140},

2- Appliquer le manteau de lumiére du lubrifiant aux garmitures (50,75,120,130) avant
I'installation.

3- Remphr la tige de piston (85) de cavité avec la graisse.
IV.5.4- ASSEMBLAGE
NOTE: Pour des positions de joint, voir la figure 1127,

A. Installer les garmitures (120,130), contre joint {125), joint (115) sur la dowlle (135) et
installer la douille sur le tourillon (140),

B, Insérer la tige de piston (65) a tourillon (140) et installer le racleur (110).

C. Installer I'écrou (1035) sur le tourillon. Serrer 1'écrou 4 (500-600 1b-in), en utilisant la cle
Fr0312-27.

D. Assembler l'extrémite de tige (85) sur la tige de piston (65). Pour cela, 1l faut :
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Chapitre IV':  Les opérations d'entretien et remise en état du train avant du Boeing 767,300

1. Fixer le piston (65) et le tourillon (140) sur le banc de couple de piston A32050-1.

2. Légérement viser le manteau et épaule de l'extrémité de tige (85) avec la graisse.
Installer l'extrémite de tige (85) et le frein d'écrou (100) sur le piston (65). Serrer
'extrenuté de tige 4 100 1b-in, utiliser 'adaptateur de couple A32040-7,

_L.-J

Placer une marque d'alignement 4 travers l'extrémité de la tige de piston (65) et
du frein d'écrou {100,

4 Serrer extrémite de tige (83) a (2140-2230 Ib-in). Utiliser l'adaptateur de couple
A32040-7. Verifier la marque d'ahgnement pour s'assurer que l'écrou a frem (100}
ne tourne pas relativement a la tige de piston (63). N'importe quelle déviation
d'alignement indique gue la saveur sur le frein décrou a cisaillé et exige le
remplacement.

5. Casser localement la bnde du frein d'écrou (100) en fente sur I'extrémité de tige
(83) avec le poingon de place de (0,25 pouces). Emplover la fente le plus loin de
l'etiquette sur le frein d'écrou. S*assurer que la coupure est compléte.

E. Installer les gamitures (50.75), les contre joints (45.70), joint (60) sur le tourillon (140),

le piston (65), le tube transfert (55).

ATTENTION: Des moitiés du roulement (80) dorvent étre installées avec les marques
Joignanies d'index alignées pour assurer [ 'opération appropriée.

F.

Aligner les marques d'index sur des moities du roulement (80), puis installer le roulement
(80 sur l'extrémite de tige (85) avec la graisse.

Attacher le banc d’essai A32072-1 au cylindre (40) et a I'dcrou a vis (30) sur le cylindre
(40) en utilisant la position de la cle a fourche A32053-1. approximativement (3 pouces)
d'extrémité de barrel. Pousser lc tube transfert (55) dans le tourilion (140) jusqu'a ce qu'il
base. Visser le tourillon sur le cylindre jusqu'a ce qu'il base. Dégager pendant que requis
(maximum de 360 degres) pour installer la cal (35) et pour insérer le tube transfert (55)
dans le cylindre. Ne serrer pas l'écrou (30) actuellement. L'écrou (30) est serré & 'essai
final de couple.

S¢ référer 4 la réparation pour que le vénin tournent et application de mastic.
Bane d'essai par (essai / recherche de panne).
Apres ["essal, freiner la cal (35) et écrou (30) en utilisant la méthode double torsion.

Appliquer le filet du mastic de BMS 5-26 au secteur de contact entre I'écrou (30), cal
(35) et baril (40).

Remplir complétement ["unité de flinde hydraulique de BMS 3-11, enlévent alors
approximativement 5 pouces cubiques de fluide. Fermer les ports avec les chapeaux
résistants ou les prises de fluide hydraulique.

. Protéger et stocker I'unité selon des pratiques en matiére standard d'industrie.
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IV.6- ASSEMBLAGE DU VERIN DE MAN(EUVRE

Voir les figures IIL24, I1L25.

Pour I"assemblage du vérin de manceuvre, suivre les étapes de A 4 Z suivantes |

A, Installer la gamiture (1107 et les contre joints {105) dans l'extrémité principale,

B.

I'ensemble (80).

Rassembler le tube équipe de clapet (130) et le guide (185).

ATTENTION: Lavalve (130) est une piéce de précision faites attention avec efle.

ATTENTION: Faites trés attention guand vous installez 'écrou (106) sur la glissiére {133).

1.

2

E.

Mettre 'dcrou (160) sur la glissiérs (135).

Installer la glissiére (125) sur la douille (140).

Installer les guides (165, les arrétorrs (170) et le ressort (175) sur la ghssiere {135).
Installer le frein d'écrou (153) et le guide (185) sur la douille (140).

Serrer le guide (185) & 65-90 |b-in avec la clé FC52, de rallonge coudee.

Casser la bride du frein d'ecrou (155) en fente joignante avec un poingon de place de
(0.24 pouces). S’assurez que la coupure cst compléte.

Installer 'anneau (180) sur le guide (185).
Installer soigneusement la valve (130) avec les piéces ci-jointes sur le piston (223),
Mettre le collier (275) dans le piston (225) et installer I'anneau (280) sur la cannelure de

piston.

LubrifieR légérement les filets de I'éerou (270) avec le lubrifiant d'assemblée ou le fluide
hydraulique. Installer l'écrou (270} dans le collier (275) avec le rivet (260).

Installer le joint (250) dans le piston (255).

ATTENTION: Glissiére (135) ef une piéces de précision, faites attention avec elle.

F.

Gr.

Installer les contre joints {145) et la gamiture (150) dans la glissiere (133),

Installer soigneusement la glissiére (135) du tube équipé de clapet (130) et des picces ci-
jointes sur I'extrémité principale (80). Lubrifier légérement les filets de 'écrou (160) avec
le lubrifiant d'assemblée ou le fluide hydraulique Serrer I'écrou (160) & (65-90 lb-in).
avec la clé F70312-40 de rallonge coudce.
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H.

L

Casser la bride du frein d'écrou (155) en un des fentes joignantes avec un poingon ((.24-
inch carre). S"assurer que la coupure est compléte,

Installer les contre joints (310) et la garniture (125) dans le tube {115).

Installer les contre joints (310) et la garniture (315) dans l'ajustage de précision (285),
Remplir la cavité de l'ajustage de précision de lubrifiant d'assemblée et installer
I'ajustage de précision dans le cylindre (320). Fixer I’accessoire (285) avec les vis (300)
et les rondelles (305), Serrer les vis (300) & ( 65-90 Ib-in),

Installer les contre joints (235) et la garniture (240} sur la monture d'embout (245),
Installer la monture d'embout (245) sur le cylindre (320) jusqu'a ce que vous puissie voir

la cannelure de cisaillement, installer alors les anneaux de cisaillement (230} dans la
cannelure de cylindre,

- Pousser la monture d'embout (245) jusqu’ 4 ce que la monture dembout sort contre les

anneaux de cisaillement (230).

Glisser le piston (225) avec les parties ci-jointes dans le cylindre (320). Mettre le tube
(115) dans I'ajustage de précision (285).

Pousser sur l'extrémité principale (80) et attacher les parties joinies jusqu' & ce que
I'extrémité principale vient contre le cylindre (320) et le tube (115) dans le port sur
l'extrémute. Installer les rondelles (90 ou 90A), boulons (85 ou 8A) comme applicable.
Serrer les boulons & (675-825 lb-in).

Glisser le joint de chapeau (220A) sur le piston (225) et dans la monture d'embout (245,

Installer le racleur (205) dans la douille (215), Installer la goupille (210) dans les douilles
(215) et glisser la dowlle (215) dans la monture d'embout (245) avec la goupille (210)
Joignant & la fente dans la monture d'embout (245),

Installer I'écrou (195) sur la monture d'embout (245) et serrer ceci serré avec les doigts.

Appliquer le compose préventif de corrosion de BMS 3-27 aux fils de I'exurémité de lige
et du piston. Soyer sir que tous les fils ont le composé sur eux. Installer le frein d'écrou
(200) et l'extrémité de tige (190) dans le piston, et serrer l'extrémité de tige avec les
doigts,

Fixer la tige de piston (225) avec la clé F70312-41 de rallonge coudée. Avec la clé
A32040-10 dextrémité de tige, serrer I'extrémité de tige (190) & (7700-8500 Ib-in).
Essuyer le composé préventif de corrosion désiré I'unité,

Casser la bride du frein d'écrou (200) dans un joindre rainure avec un poingon (.24-inch
carre. S’assurez-vous que la coupure est compléte,

. Mis l'unit¢ de vérin dans I'adaptateur de couple A32041-1, Avec la clé F70312-39 de

rallonge coudée, serrer I'dcrou (195) & (800-1100 Ib- in).
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W. Installer les garnitures (60.70), les anneaux (55.65) dans le restricteur (45B). installer le

L

restricteur dans I'assemble principal dextrémité (80) et le serrent & (65-90 Ib-in).
Faire un essal de ['unit¢ par (ESSAI/ RECHERCHE DE PANNE).

Freiner les boulons (83) et les vis (300}, et I'crou (195) 4 la douille (215) par la méthode
double torsion,

Appliquer le mastic aux joints entre I'ecrou (195), la douille (215) et le ¢ylindre (320),
entre l'extrémiteé d’ensemble (80) et le cylindre (320), et entre I'extrémité de tige (190), la
rondelle cuvette (200) et le piston (225). Aprés que le mastic soit traité, appliquez l'enduit
clair du type - 41 (F-21.34) 4 tous les secteurs scellés.

Appliquer la graisse aux roulements (25). Aligner les marques d'index sur les roulements

et installer les roulements sur I'extrémité de tige (190) et la course (40),

IV.7- ASSEMBLAGE DES COMPOSANTES DU TRAIN AVANT

Remarque : Voir les figures 116, L7, I8, IS, HII0, I 17, 11112 1H.13.

Pour 1"assemblage des composantes du train avant, il faut suivre les étapes suivantes :

A

Avec I'ensemble €lingue A32036-43, monter le cylindre extérieur (485) sur le banc
d’assemblage A32057-1 ou-40 et le cylindre intérieur (585) sur l¢ banc,

[nstaller les axes tourillon (410) avec les boulons (390), rondelles (395,400) et écrous
(405). Serrer les écrous comme requis pour installation des goupilles(385). Installer les
goupilles et les rabattes pour mamtenir les piéces temporairement parce gue ces pitces
seront enlevées lorsque d°autres piéces seront installées sur I"amortisseur.

Installer la bague miston (700), Installer ]a plaque orifice (725) et serrer 4 (230-280 1b-fi)
avec une clé A32047-30. Desserrer si nécessaire pour permettre d’installer le boulon de
verrouillage (710). Installer le boulon de verrouillage, rondelle(715) et 1'écrou (7200,
Serrer 1'écrou ¢f installer la goupille (705).

Installer le tube support orifice (730},

1. Installer le joint {455) et les bagues de soutien (430,

2. Installer la bague guide A32047-16 & la partie supénieure de ’ensemble cylindre
extérieure (485) et I"axe guide A32047-15 a la partie supérieure du tube support
orifice (730).

3. Avec I'adaptateur tube orifice A32047-32, glisser doucement le tube support (730)

dans le cylindre extérieur avec I'axe guide et la bague pour guider et supporter le
tube.
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4. Enlever [’axe guide et bague guide et installer la rondelle support (445) et I"écrou
support orifice {440),

3. Serrer I'écrou support orifice (440)a 50-75 Ib-ft avec une clé écrou orifice
A3204763, Desserrer 1’écrou si nécessaire, pour permettre d’installer la plaque de
verroutllage vernier (433). Installer la plague de verrouillage, les rondelles (430)
et les boulons (425), Serrer les boulons ct enlever I'ensemble adaptateur tube
onfice. Appliquer un composé d’étanchéité BMS 8-45 sur I*écrou (440),

E. Installer I'ensemble support torque tube (365) et fixer avec les boulons (345,350), les
rondelles (355) et les écrous (360). Serrer les écrous et appliquer un mastic comme
mentré dans la (figure .IV.3). Appliquer un mastic et graisse entre le support torgue
tube et le cylindre extérieur (485) comme montré dans la (figure. TV 3).

F. Fixer les plaques de montage capteur (240) avec les boulons (230), les rondelles frein
(235) et mastic. Serrer les boulons et installer du fil & freiner avec la méthode double
torsion.

G. Installer le  collier de  direction  ( 300), la  plague  inférieure
(285} et I'ccrou de direction (270). Serrer I'écrou a 75-100 1b-ft en urilisant I’adapter
A32034-1.

H. Installer les axes du collier de direction (225) avee Jes chapeaux des axes (220), les
boulons (200), les rondelles (20,210) er les écrous (2 1). Serrer les écrous comme requis
pour installation de goupille (195). Installer la goupille et la rabattre pour maintenir en
position temporairement, car ces pidces seront enlevées plus tard quand les veérins de
direction seront installés.

L Installer les entretoises d’axes (580) par la méthode de rétrécissement. Chauffer les
entretoises 4 température entre (121-135)°C et enduire Iaxe avec de 1a graisse BMS 3-24
avant installation. Installer I'écrou (780) et Ia plaque (775) dans le trou daccés
electrique.,

1. Installer ’axe de calibrage (765) dans I’ensemble cylindre intérieur (585), Pour cela :

1. Installer lc joint (760A) et les bagues de soutien (755A) sur I'axe de calibrage
(765). Glisser doucement I'axe de calibrage dans |*ensemble ¢ylindre intérieur
(585).

2. Placer la bague de retenue (735) A 'intérieur de I'extrémité sans rebord de
I"adapteur de bague de retenue A32047-39, Glisser Iadapteur a I"intérieur du
cylindre (585).

3. Glisser I"adaptateur de bague A32047-40 & l'intéricur de la bague de retenu.
Pousser la bague de retenue (735) en place. Enlever I'adapteur de bague.

4. Avec la clé écrou de retenue A32047-31, installer I'écrou de | *axe de calibrage
(740) et serrer 4 75-100 lb-ft. Enlever les outils, adapteur de bague et clé d’écrou.
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Outer cylinder (4835) |

Bolt {350

Outer cylinder (485) Nut {350.}.

It (345)

—

support torque tube (363)

Make A fillet with the sealant

Fill with Grease MIL-G-23827

FIG.IV.3 : Support torque tube d’amortisseur du train avant du
BOEING 767-300
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K.

Installer les joints (640,668.670) et les bagues de soutien (635,667) dans le beanng
inférieur (665) et I’adapteur joint bearing inférieur (650). Connecter le bearing inférieur
et 'adapteur de joint avec les axes (643).

Si le gland nut & un graisseur, lubrifier les filets du gland nut (516) avec de la graisse
BMS 3-33, Si le gland nut 4 un bouchon ou rien, appliquer un compose BMS 3-27 sur les
filets. Ensuite, glisser les piéces suivantes vers le bas sur le cylindre inteneur, dans
I"ordre ; gland nut (615}, cache (630), adapteur de joint bearing inférieur suivi le bearing
inféricur et la came de centrage inférieur (680), voir les figures (LL11, MML13) pour
1"orientation du cache {630).

M. Installer les piéces suivantes, dans 'ordre, sur le cylindre inténeur: cirelips (570),

claveties (575), axe de centrage supérieur (365 ), valve (360).

PRECAUTION : L'ensemble palier supériewr (545) est un jeu de demi coussinets (33),533)
coincidant. Ne pas les mélanger avec wn demi coussinet d'autres jeux sinon des dommages
POUFYaIER] SUPVERIr.

N.

Installer I’ensemble coussinet supérieur (545) et joint (540).

PRECAUTION : La came de centrage inférieur doit étre orientée pour positionner le trou situé
dans la paroi de came adjacente au trou de valve de charge situé dans le cylindre extérieur,
sinon ['unité ne s'étendra pas complétement et des dommuges de piéces powrraient avoir
lien,

Q.

Mettre le cylindre intérieur (585) dans le cylindre extérieur (485) avec la came de
centrage inféneur orientée pour placer le trou dans la came adjacente au trou de valve de
charge 465) situe dans le cylindre extérieur. Installer le coussinet inférieur (665),
I*adapteur de joint (650), le cache (630) et le gland nut (615). Serrer le gland nut & 125-
150 Ib-ft avec I'adapteur de clé A32012-1 Desserrer légérement 1"écrou de direction
(270) si nécessaire pour Ialignar au trou le plus proche. Desserrer légérement le gland
nut (615) si nécessaire pour aligner la fente la plus proche au méme trou.

Installer les plaquettes de verrouillage (260,265) avec le boulon (250) et la rondelle
(225). Serrer le boulon, installer du fil & freiné par la méthode double torsion et appliquer
un mastic d’étancheité.

Installer le compas inférieur (165) avec Iaxe inférieur (35), Installer le boulon (10), les
rondelles (15,20 et I*écrou (25). Lubrifier le corps du boulon (10), les filets et la surface
des rondelles (15,20) avec la graisse MIL-G-23827. Serrer I'écrou, installer 1a goupilie
(13) et apphquer un mastic d°ctanchéite.

Installer le compas supérieur (60) avec 1"axe supérieur (30). Installer le boulon (10), les
rondelles (15.20) et Iécrou (25) avec mastic d’étanchéité. Serrer 1'écrou, installer la
goupille (5) et appliquer un mastic d’etancheite.

Connecter les bras de compas.
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1. Unité avec boulon apex (45). installer le boulon Apex (45) et fixer avec rondellz (50)
et écrou (53). Serrer "écrou a 60-95 Ib-fi et mstaller la goupille (40),

3. Unité avec poignée (110), aligner les bras de compas et relicher les poignées.

2

T. Installer la valve de charge (465) avec garmiture (470). Serrer le corps de la valve a 22-25
|b-f. Installer le chapeau (160).

U. Installer la valve de gonflage (420) et serrer le corps & 11-14 Ib-ft et ¢crou oscillant a 5-7
Ib-ft. Fixer la plaguette (4135).

V, Si applicable, installer la plaquette (775) et I'écrou (780) sur la bague du cylindre
intérieur (607) avec un composer anticorrosion BMS 3-27 sur les surfaces de contacte.
Freiner I'écrou a la bague par la méthode double torsion.

W, Marquer I"'amortisseur avec BMS 10-60 (rouge) .
X Effectuer un test de I'ensemble des éléments assemblés.
1V.7.1- APPLICATION DE LA PEINTURE :

Apres avoir touts ces étapes : Désassemblage, nettoyage, inspection €t réparation. on doit
passer maintenant a I’application de la peinture pour les accessoires du train avant.

Appliquer une couche fine de la peinture sur les accessoires du train. sécher pendant 13
min i une température de 24°C, puis a une température entre 80°C & 99°C pendant une heure. En
suite appliquer une deuxidme couche de peinture, sécher pendant 16 heures a I"air, puis, & une
températurs entre 80°C 4 99°C pendant 15 4 20 min.

IV.8- INSTALLATION DU TRAIN D'ATTERRISSAGE AVANT
IV.83.1- EQUIPEMENT
Les éléments nécessaires pour I'installation du train avant sont :
Ouril de gonflage d’amortissaur,
. Courroie Intéricure De Conservation De Cylindre.
Aifr ou bouteille sec d'azote. chargée a 2000 PSL

Equipement De Grue.
Chariot De Transpaott.

}J'I:h';-h’l\-]b-ﬁ

IV.8.2- MATERIAUX CONSOMMABLES

1. D00633 Graisse - BMS 3-33 (Recommande),
2. D00013 Graisse - MIL-G-23827 (Alternative).
3. D00106 Fluide - MIL-H-6083, Hydraulique.
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1V.8.3- PIECES
FIG T ITEM DESIGNATION
T 1 1 BOULON
2 BAGUE |
k! ECROU
4 BOULON
5 RONDELLE
.2 6 ECROU
7 'RONDELLE
8 BOULON
9 ROULEMENT
10 ECROU
' 11 | ECROU DE VERIN DE RELEVAGE
12 'RONDELLE D’ALIGNEMENT
13 VIS INFERIEUR
14 RONDELLE D' ALIGNEMENT )
15 LANGETTE DE RONDELLE FREIN
16 ECROU
17 RONDELLRE
18 CREMONE '
19 VIS APEX
20 BIELLF DE VERROU/ AVANT
21 ECROU APEX
22 ' BOULON ANTIROTATION
23 RONDELLE
24 'ECROU
' 25 LANGETTE DE RONDELLE FREIN
2 CONTRE FICHE INFERICUR ,
p) VIS UNIVERSEL
28 | LANGETTE DE RONDELLE FREIN
29 'BCROU
30 ECROU
3 CREMONE
113 32 RONDELLE
33 | UNIVERSEL
34 BIELLE A RESSORT
35 BOULON
36 RONDELLE
37 ECROU
38 | VIS |
39 'RONDELLE ,
40 ECROU
41 SUPPORT
42 RONDELLE 1’ ALIGNEMENT
43 GOUPILLE
44 RONDELLL D’ ALIGNEMENT
45 LANGETTE DE RONDELLE FREIN
46 ECROU
47 ECROU
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48 LANGETTE DE RONDELLE FREIN

49 GOUPILLE

50 BRAS D’ORIENTATION

51 BIELLE DE VERROU/ARRIERE

52 RONDELLE

53 TRUNNION

54 |ECROU |
55 'RONDELLE |
56 ' GOUPILLE TRUNNION |
57 CREMONE

38 RONDELLE

IV.8.4- PREPARATION DE L’INSTALLER DU TRAIN D'ATTERRISSAGE AVANT

Pour la préparation de I"installation du train avant 1l faut :

%

-

=5

S'assurent que le tourillon soutenant a la dimension de roulement est rencontre (Detail o)
Fig.111.3).

S'assurent que la courroie intérieure de conservation de cvlindre est installée.

IV.8.5- INSTALLATION DU TRAIN D'ATTERRISSAGE AVANT

Remarque : Voir les figures IILE LD, I 3, 1114, L3

1.

Déplacer le chariot de transport de train d’atterrissage vers le logement du train avant.
Installer la bride.

Tender le cable de grue.

Elever les contraintes du chariot de transport.

Soulever le train d'atterrissage avant dans la soute du traim,

Enlever le chariot de transport de la zone de travail.

Toumer le train d'atterrissage avant et le deplacer vers l'amére.

Ajuster la grue pour aligner les trous de la tige de tounllon.

Appliquer la graisse 4 ces piéces pour relier le train d'atterrissage (53) a la soute de train
(vue C-C) (Fig ITL.2.).

NOTE: Instailer le palier sunport hvdraulique de pivor (41) & gauche de tige de tourillon (détail
B, fig. I11.3).
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a) Axe de tourillon (56}

b) Crémone (57).

c¢) Rondelles (55 et 58).

d) Ecrous (54)

10. Mesurer [’espace axial total (detail I, Fig TIL.4).

11. Si tout 'espace axial n'est pas dans les limites de 0,008 4 0,040 pouces faites alors ces
étapes:

a) FEnlever les tiges de tourillon, les boulons de serrure, les rondelles et les écrous.

b} Installer un anneau de poussée (P/n 141T9946-(x)) ou une combinaison de pousser les
anneaux pour obtenir l'espace axial appropric,

¢) Installer les tiges de tourillon, les boulons de serrure, les rondelles et les ecrous.
dy S’assurer que tout I’espace axial est dans la limite,

12. Reculer la grue,

13, Enlever la bnde.

14, Enlever l'équipsment de grue.

15. Laisser la contrefiche supénieure de trainée abaisser,

16. Installer I'ensemblz de biellette de verrouillage. et le ressort de verrouillage, font les
étapes qui survent:

NOTE: La cartouche de ressort de direction est reliée au bras de direction (30).

a) Appliquer la graisse et installer ces pieces pour relier le lien arriere de serrure (31) au
bras de direction {50} (vue. B-B, fig L. 4):

ATTENTION: installer lu borne de serrure (49) avec la téte orientée comme il indiqué dans fa
figure (fig.l11.4. vue B-B). Uorientation inexacie de la goupille endommagera la cartouche de
ressort pendant la rétraction du train,

1. Axe de verrouillage (49).
2. Rondelles (48 et 52).

3. Ecrou (47).

4, Goupille clavette .

b) Appliquer la graisse et installer ces piéces pour relier l'extrémité de tige du vérin de
manceuvre a la biellette de verrouillage amére (vue A-A, fig.IIL4) :

1. Axe(43)

2. Rondelles (42, 44 et 43).
3. Ecrou(46).

4. Goupille clavette.
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17.

18,

19,

1)
2)
3)

20,

1)

-

-

4)

1)
2)

21

Appliquer la graisse et installer ces piéces pour relier I'universel (33) au fut d'atterrisseur
(Vue D-D, fig IIL2):

1} Bore (27).
2) Rondelles (28 et 32),
3) Ecrous (29 ¢t 30) .

o Serrer l'écrou 4 60-80 Ib-ft. Se desserrer dans la position de serrure la plus
proche pour installer le crémone (31)..

Appliquer la graisse et installer ces piéces pour relier la contre-fiche inféneure (26) au
biellette de verrouillage avant et la contrefiche superieure de trainée (Vue C-C, fig ITL.3).

1) Borne dapex (19).
2) Rondelles (23 et 25).
3) Ecrou dapex (21).

& Serrer & un maximum de 100 Ib-ft. Se desserrer dans la position de serrure la
_ plus proche pour installer les crémone.
1) Ecrou (24).
2) Cremone.

Installer ces piéces pour relier l'extrémité de piston de la cartouche de ressort a la
manivelle dentrainement (detail C, Fig. L3 ).

Boulon (35).
Rondelle (36).
Ecrou (37)

Appliquer la graisse et installent ces pieces pour relier l'extrémité de tige du verin de
manceuvre 4 la contrefiche supérieure de trainée (vue B-B, fig IIL2):

Abaisser la borne (13),
Rondelles (12,14,15,17).
Crémone (18).

Ecrou de déclencheur (11).

& Serrer 4 60-80 Th-fL Se desserrer la serrure la plus proche pour installer le

. crémone.
Fcrou (16).
Goupille fendue.

Appliquer la graisse et installer ces piéces pour relier leg biellettes de pivor de direction
au tambour de tourillon (vue A-A, hgIIL1Y

NOTE: e mouvement du roulement dans le tourillon aprés U'installation est normal et captable.
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1)
2)
3)
4)

22,

28,

Boulons (8).
Roulements (9).
Rondelles (7).
Ecrous (10)

Installer ces piéces pour relier la boite &lectrique d'adaptateur a la cloison étanche (detail
B, Fig II1.3).

Vis (38).
Rondelles (39).
Ecrous (40)

. Brancher les prises électriques dans la boite de jonction dans le logement du train

d'atterrissage avant (detail B, Fig 1113 ).

_Relier les lignes hydrauliques au palier support hydraulique de pivot sur la tige de

tourillon gauche.

 Lubrnifier le train d'attermissave avant aux raccords de praissage.
g 2

. Installer ces pigces pour relier les opérateurs de fut a la porte arriére au train datternissage

avant (Fig T1.37%:

Boulons (4).

Rondelies (5).

Ecrous (6).

Goupilles clavette.

Boulons(1).

Douille (2).

Ecrous (3), serrent l'écrou a 50-801b-ft.
Goupilles claverte

" Enlever la courroie de conservation de fut d'atterrisseur.

laisser le fut d'atterrisseur se prolonger.

NOTE: S'assurer que le fut d'atterrisseur est entiérement prolongé et les roues ne touchent pas
la rerre.

25,

30.

Font cette tiche " ajustement de la commande de direction de roue avant ",

Font cette tiche " essai de systéme pour la commande de direction des roues avant " .
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IV.9- SERVICING DU TRAIN AVANT.

IV.9.1- PREPARATION POUR VERIFIER LE NIVEAU DU FLUIDE HYDRAULIQUE.

"}.-.l

v

A

S'assurent que les verrouillages en position basse sont installés sur les trains (principaux
et avant),

Quvrent les portes du train d'atterrissage et installer les serrures de porte .

Examiner le niveau du fluide hydravlique du fut d'atternisseur du train avant.

Pour ouvrir les trappes avant du train d'atterrissage avant, libérer la serrure sur la ige 2
du mécanisme opératoire,

vérifier le niveau du fluide hydraulique avec la premiére extension de I'amorhisseur :

a)

b)

Enlever le chapeau de la soupape 4 air.

Installer un indicateur de pression sur le fut datterrisscur pour mesurer la
pression. Emplover les instructions assurées avec lontil.

AVERTISSEMENT: Détacher !'écrou pour la soupape & air un maximum de dewx tours,
N'enlever pas le cors de valve de pressurisation. La pression atmosphérique peut souffler lu
valve out et blesser le personnel.

c)

d)

e)

s

8)

h)

Détacher I'scrou de pivot pour les tours de la soupape & air deux et mesurer la
pression du fut d'atternsseur.

Mesurer la dimension réelle de " A " sur I'amortisseur comme montre sur le
diagramme d'entretien,

Emplover le diagramme d'entretien pour trouver la dimension de " A " qui
correspond 4 la pression que vous avez mesuree,

Comparer la dimension de " A " du diagramme 4 la dimension de " A "
avez mesurée réellement,

{que vous

Si la dimension mesurée réelle de " A " est dans les limites supérieurs et
Iinférieures de la dimension de " A " du diagramme, alors faites les étapes pour
un controle de pression au deuxiéme point

Si la dimension mesurée réelle de " A " n'est pas dans les limites supérieures et
inféricures de la dimension de " A " du diagramme, font alors l'azote
entretenant pour obtenir seulement la dimension mesurée de" A " dams les
limites. Faites alors les étapes pour un contréle de pression au deuxieme point.
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FIG.IV.4 : Position de la dimension « A » du train avant du BOEING 767-300
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Oil charging
valve

FIG.IV.5 : Situation des valves de gonflage d’amortisseur du train avant du
BOEING 767-300
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]
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PEFERENCE DATA FOR THE SERVICING (URWE

FALY (AMPRESSED STRUT: DINEMEIGN "&'s &.30 IMCHES

FLLLY EXTEMDER STRUT: DIMEMSION MAM= 19.70 INCEELR

& AT PRESSURE A0 FSI6 CTHE ALRPLAKE 15 NOT ON THE LanDING GEaR)

OIL SERVICING INSTRUCTIGNS

1. WITH THE SHOEK STRUT VERTLCAL, OPEN THE 41R WALWE AMG FULLY COMPREIS
THE STAUT CDIMEMSIOM “&"= 4.30), FLLL THE SHOCK STRUT WITH THE il
SPECIFIED OGN THE MAMEPLATE. FILL UNTIL THE OIL COMES QU7 OF THE AIR
WALVE dMD I3 FREE OF HUABLES.

AIR SERYICIWG INSTRUCTTONS

f. WITH THE ALEPLANE WELGHT UM THE LAMDING GEAR, USE DEY AIR OF NITROGEM
Th INFLATE THE SHOCK STRUT. INFLATE THE SHOCK STRUT THRGUOH THE a1R
VaLVE UMFIL BIMEMEIGN =47 15 APPROYIMATELY 8,00 INCMES OR 800 ®SIG.

USE 4 FPREZURE GAGE TO MEASURE THE ALR PRESSURE.

=. ApD 6R RELEMSE THE DRY AIR OF MITREGEM Td GET THE CORRECT CI1M ar
"4 FOR THE FRESSURE. THE DIMENAIGM "d" I5 SHOWW ON THE CHART.

IMPORTANT

4 LF THE SHUOCK STEUT wAS OVERHAULED OUR THE FLULD WAS COMPLETELY REPLACED,
LFTER G-10 LAMBINSS B0 THE &1 SERVICING ASAIM PER STEFS & &MD 3.

pIMEMELAN "AY MEASUBEMENTS ARE USED TO0 DETERMINE
SHOCK FTRUT EXTENSION FESQUIFEWENTS TO D0 THE SERvICIME.

[E=> pirensicn A" aND THE PRESSURE MIST BE BN THE
SERYLCIMG CURVE FOR & CORRECTLY SERVICER SHOCK GTRLT

FIG.IV.6 : La plaque signalétique et le diagramme de gonflage d’amortisseur
du train avant du BOEING 767-300

171



Chapitre IV:  Les opérations d'entretien et remise en état du train avant du Boeing 767,300

# vérifier le niveau du fluide hydraulique avec une deuxiéme extension d amortisseur,

NOTE: Pour obtenir une prolongation différente de fut d'atterrisseur, vous pouvez avoir
lavion a un poids différent ou si l'avion est soulevé sur des crics, vous powvez emplover les
crics davion ou des crics de plancher pour comprimer ou sortir |'amortisseur, Vous devriez
avoir une différence minimum de 2 a 4 pouces entre les dewx prolongements de fur d'atterrisseur

pour faire le contrile.

» Répéter les étapes (a), (b), (c), (d), (e), (F) .

NOTE: [En cniretenant amortissenr au diagramme dentretien, on lui recommande que
{'intersection des valeurs de dimension et de pression soit au centre de la largeur de la hande
d'entretien. Cetfe pratique aura comme conségquence ume évaluation plus précise du miveau du

Jluide.

i) Si la dimension mesurée réelle de " A " est dans le supérieur et inférieures des
limites de la dimension de " A " du diagramme, alors faites ces étapes pour
accomplir le controle:

1) Serrer I'écrou de pivot pour fermer la soupape 4 air.
2} Enlever l'indicateur de pression du fut d'atterrisseur.
3) Installer le chapeau pour la soupape & air.

1) 51 la dimension mesurée reelle de " A " n'est pas dans les limites supérieures et
inferieures de la dimension de " A " du diagramme, faites alors le fluide et 'azote
entretenant pour ajuster le nivean du fluide,

NOTE: Si seufement wn des deux contrales de pression est satisfmsam, alors le volume liguide
n'est pas correct.

k) Serrer I'ecrou de pivot a pour fermer la soupape 4 air.
1) Enlever l'indicateur de pression du fut d'atterrisseur.
m) Installer le chapeau sur la soupape 4 air.
n) Employer le pétrole et l'air pour faire 'entretien du fut d'atterrisseur,
IV.9.2- SERVICING DU FUT D'ATTERRISSEUR POUR LE TRAIN D'ATTERRISSAGE
AVANT

NOTE: Employer ce procédé pour l'entretien habituel et le contréle du fie d'atrerrisseur. Un
amortissewr entiérement service contiendra approximativement 12,4 litres (11,7 litres) de fluide

de fut datterrisseur,
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A. EQUIPEMENT
Les éléments nécessaire pour le servicing du fut d’atterrisseur sont ;

Otil d'inflation d’amortisseur - F70200-14.
Seau De Dram.

Tuyau pour convenir a la soupape a air.

Air ou bouteille d'azote sec, chargée a 2000 PSIL
Indicateur de pression, 100 a 1700 PSlg.

OB

MATERIAUX CONSOMMABILES

=

Fluide Hydraulique De DO0S08 Mil-H-5606.
DO0510 Lubrizol 1395,
Fluide Hydraulique De DOO509 Mil-H-6083.

i

NOTE: On peur emplover ce fluide avec MIL-H-36006 et 'employer comme alternative pour
MIL-H-3606. Pour le servicing, le mélange MIL-H-6083 dans la proportion correcte avec
Lubrizol 1393 avanr vous rempiissent fut d'atterrisseur.,

Remarque ; D067 flinde - hydraulique, BMS 3-32Type 1 - Roveo S5F, coquille  SSF et
Castrolaero 35 (ces fluides coniennent le mélange de MIL-H-6083 et de lubrizol 1393) .

NOTE: Le tvpe I est le fluide recommandé a employer en remplissant  'amortisseur aprés
révision. Type I - Royven LOF, coguille LGF et Castrolaero 40 rees fluides sont le fluide
recommandé pour entretenir et contiennent le mélange de MIIL-h-3606 et lubrizol 1393
IV.9.3- SERVICING DE L'AMORTISSEUR.

1. Détacher l'écrou pour que la soupape 4 air ouvte entiérement la valve.
ATTENTION: emplover seulement e tvpe de fluide qui est indiqué sue la plague signaiétique
du fut d'arterrisseur pour remplive le fut d'atterrisseur. Si un fhude incorrect est employer, il

peut endomniager (28 foints.

2. Remplir fut datterrisseur de melange de fluide hydraulique et de Lubrizol (rapport de
41:1).

a) Enlever le chapeau du joint de pression de la soupape de remplissage d'huile.
b} Attacher une ligne de remplissage d'huile a la soupape de remplissage dhuile.
¢) Sassurer que la soupape a air est entierement ouverte.

d) Attacher une extrémité d'un tuvau a la soupape 4 air.

e) Mettre l'autre exirémite du tuyau dans un seau de drain.
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f) Remplir le fur datterrisseur de fluide hydraulique jusqu'a ce que le fluide
hydraulique coule dans le seau de drain.

g) continuer a remplir le fut datiermisseur jusqu' au fluide hydraulique qui les
écoulements dans le seau est exempt de bulles.

h) Enlever la ligne de remplissage d'huile.
i) Mettre le chapeau sur la soupape de remphssage d'huile pour le jomnt de pression.

j) Enlever le tuyau de la soupape a air.

Lad

Gonfler I'amortisseur du train d'atterrissage avant.

a) TInstaller l'outil dinflation sur la soupape 4 air. Employer les instructions assurées avec
Toutil.

b) Employer Fair ou I'azote sec pour gonfler le fut d'atterrisseur jusqu'a ce que la dimension
A soit approximativement 8 pouces ou de 800 PSIg (Fig 4.6).

¢) Emplover un indicateur de pression pour mesurer la pression du fut d'atterrisseur.

d) Ajouter ou libérer l'air ou l'azote sec, jusqu' & ce que la pression mesurée sera dans la
gamme montrée sur le diagramme d'entretien.

NOTE: Dimensionner " A " et la pression doit étre sur la courbe d'entretien du ful datterrisseur
carrectement Service,

4. Enlever l'outil d'inflation de 1a soupape & air,
5. Serrent I'dcrou de pivol & 5-7 livre-pieds (detail A, Fig.4.6).
6. Mettre le chapeau sur la soupape 4 air,

ATTENTION: Le fluide de fur d atterrisseur peut absorber I'azote ou I'air apres un service
complet. Ceci réduira la pression dans ['amortisseur, qui peut endommager ['équipement.

7. Si 'amortisseur était révisé, le fluide a été complétement remplacé ou I"amortisseur a £té
complétement dégonile, puis apres 5-10 atterrissages vous devez faire la tiche " Remphr
le fut d'atrerrisseur avee de l'azote seulemnent " .

8. Mettre l'avion de nouveau 4 son état habituel.

9. Fermer manuellement les trappes avant du train d'atterrissage avant,
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1V.10- ESSAI FONCTIONNEMENT DES TRAINS.
IV.10.1- OUTILLAGES NECESSAIRES ;
Les putils necessaires pour [’essai de fonctionnement des trais sont :

a) Banc d’essai hydraulique (liguide hydraulique BMS 3-11), capable de délivrer a 3000
PSL

b} Alimentation elliptique exténeure,

¢} Goupille de secunte sol de T.PX et T AV,

d) Goupille de sécurité sabot de queue.

e) Verins de levage avion.

f) Chronomeétre.

IV.10.2- PREPARATION POUR ESSAI DE SORTIE / RENTREE DU TRAIN

1. Mettre 'avion sur vérins de fagon que toutes les roues soient hors du sol.

ATTENTION : Ne pas mancewvrer la direction de roues avant avec amortisseur de train avant
complétement détendu powr eviter des avaries de cenrrage dans ['amortisseur,

2. Effectuer la mise a la masse de I"avion & partir des semelles de levape externes ou autre
point dégagé de la trajectoire du train et des trappes.

L

Bancher |"alimentation €lectrique extéricurs.

4. Enlever les goupilles de sécurité sol de T AV ot de T.PX.
5. Monter la goupille de sécurité sur le sabot de queus.

6. Brancher le banc d’essai hydraulique 3 |"avion.

7. S'assurer que le train est complétement sorti et verrouillé, et placer la poignée de
commande sur la position OFF,

IV.10.3- ESSAI FONCTIONNEL DE TRATN.

ATTENTION : Dégager la trajectoire des roues de tout équipement ou personnel avant de faire
Jfonctionner le train.

1. Placer la poignée de commande en position UP (rentrée) et noter le temps de relevage du
tram.

2. Verifier que tous les trains sont rentrés et verrouillés et que les trappes de train sont
fermees dans les 10 secondes & partir du moment ou 1°on place la poignée de commands
dans le cran UP (rentrée).

3. Vérifier que les vovants de train et trappes soient éteints.
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4. Placer la poignée de commande du train en position OFF pendant 15 secondes environ et
ensuite passer sur DOWN (sortie),

5. Wérifier que les trains principaux se verrouillent en position SORTIE et que les trappes
du train se referment dans les 11 a 15 secondes et que le train avant sort et trappes de
train avant sc referment en 13 secondes & partir du moment ou 'on place la poignée sur
DOWN (sortie).

Note! Le temps de SORTIE du train est défini comme période se situant entre |'éclairage et
{'extincrion du vovamt AMBRIE de la trappe de T.PX sur panneau annonciateur (Mécanicien
Navigani). Un ilemps de sortie de momns gque [0 secondes indigue, gque la « soupape
champignon » du vérmn hvdrauligue du train principal n'est pas correctement placée .

6. Vérifier gue tous les vovants VERETS du train sont allumé et les indicateurs visuels
indiquent trains verrouillés.

7. Monter toutes les goupilles de sécurite sol de T.PX. et enlever la goupille de sabot de
quete.

8. TFaire chuter la pression du circuit hydraulique et débrancher le bane d’essai hydraulique.

9. Si 'alimentation électrique n’est pas plus nécessaire, débrancher la prise.

TV.10.4- ESSAL DU TRAIN AVANT EN SORTIE SECOURS AVEC PRESSION

1. Allumer le bouton de sortl secoure des trains.

[ ]

Veérifier que les portes 8’ouvrent et que le frain avant descend librement.

Vénfier que I'effort nécessaire pour interrompre la descente de train n’excéde pas 480
Ibs/pouce.

LS |

4, Le train €tant en position basse.

Veritier que le verrou bas est entierement engage et que 1’effort pour verrouiller le tramn
n’excéde pas 480 lbs/pouce.

in

6. Chuter la pression .
IV.10.5- ESSAI SORTIE SECOURS TRAIN AVANT SANS PRESSION

1. Répeter I'opération (Sortie- Entrer) pour la sortie du train avant en secours sans pression.
Venfier que le sélecteur est en position OFF ou DOWN,

NOTE : Cet essai n'est nédcessaire gue si l'essal avec pression n'a pas éte correct et pour
vérifier si l'anomalie est due & une conire pression ou frottement.

» Remettre I"avion au conditions normales,
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INTRODUCTION :
Nous donnerons ici deux sortes de visualisation :
*+ Visualisation horizontals; ( linéaire de GANTT).

% Visualisation verticale : chaque hase est visualisée par un rond et affectée
d’un numéro progressant de 10 en 10 (appelée schéma d’enclenchement).

1) schéma d’enclenchement :
objectifs :

» 1Ine meilleure utilisation possible du personnel,

# Une élimination des temps morts, s traduisant par la réduction de
I’immobilisation du matériel.

# D’ou, limitation des cofits directs et indirects.

Le schéma d’enclenchement visualise 'ordre de mise en route des
ravaux.

2) schéma de GANTT :

Permet de mettre en évidence « les marges libres» qui serviront a
I'utilisation rationnelle et efficace du personnel de réalisation.

PLANNING DES VISITES

TYPEp A & V.y G.V
PERIODES(H)v

500 h X

6000h 1 X

24000 h . X

48000 h . X

A: Visite type A « A check »
C: Visite type C « C check »
V. V: Visite de vieillissement
G.V: Grande visite
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Le travail que nous avons fait, avec la collaboration des techniciens
et le service DINGINEERING, fut trés mtéressant pour 1'étude
technologique sur le train d'atterrissage avant, adapi€é a ['avion
préliminairement congu, mais des considérations de temps el de moyens,
nous ont amené a limiter le travail.

Durant le stage pratique, nous avons observé l'ensemble des
éléments du train d’atterrissage des différents types d’avions passant par lc
Boeing 767-300, les Boeing 737-200 et Boemng 727-200, AirBus A 310 et
Lockeed L 100-30, ainsi que les blogues du freins de ces avions.

Toujours durant le stage pratique, nous avons assisté aux opérations
d’entretiens du train d’atterrissage avant, de 'avion BOEING 767-300 et
aux ateliers : hydraulique, control non destructif (CND) et mécanique
générale pour : inspections, détections des criques éventuelles, réparation,
remisc cn état, ¢tc...

1 faut noter que ce travail nous a permis de réunir des connaissances
dans la théorie et dans la pratique ¢n méme temps.

Malgré quelques difficultés et les moyen limités dont nous
disposions, nous avons tenté de rendre ce mémoire le plus instructif ¢t util,
tout en espérant qu'il servira et aidera pour les étudiants et les techniciens
concemes, et nous souhaitons vivement pour les futures étudiants d’affiner
le projet sur les attermisseurs, car ce travail n'est qu'un début pour ouvrir la
porte & la maintenancc ct la réparation des trans d'atterrissages des
nouveaux avions au sein de Ientreprise d’AIR ALGERIE.
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ANNEX

Unités

Multiplient Par On obtient des Symboles
Longueur Inches 25.4 Millimetre Mm
millimétre 39.37 inches Inch
Volume et Usgalon (USG) 3.78 Litres L
Capacité Cubic-inches 0.0164 Litres E,
Cubic- inches 16.387 Centimétre -cube Cm’
Poids Punds (LBS) 0.454 kilogramme Kg-
Pression Pound square inch 0.0689 Bar Bar
bar 14.5 Pound square inche Psi
Température Degré fahrenheit (“F-32)x5/9 Degré centigrade *C
Degré centigrade (°Cx9/5)+32 Degré fahrenheit °F
Couple Pound inche 0.112 Newton métre n.m
Newton-metre 8.850 Pound mche p.inch
1Lb.ft 4,.44822 newton n
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12]

[3]
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(6]
[7]
[3]
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[10]

Air plaine maintenance manuel, ATA 32 Boeing 767-300 (AMM),
1998-2001.

Calculs des charges appliquées a une structure d’avien, R Finance
1980, ENAC.

Cellules et systeme d’aéronefs, par KERMODE, MODULQ éditeur.

Component Maintenance Manuel (CMM), ATA 32 Boeing 767-300,
1998-2001.

Dictionnaire technique d’aéronautique, et I'espace, (English, French),
par Henri GOURSAU , 1985,

Hlustrated Parts Catalogue, Boeing 767-300, ATA 32, 1998-2001
Les atterrisseurs, Boeing 737-200, centre de formation (CIP).
Overhaul Manuel, ATA 32 Boeing 767-300, 1998-2001.

Recherche des panes, Boeing 767-300, (TSM , ATA 32), 1998-2001

Techniques des avions — Les atterrisseurs, centre de formation
professionnelle, Royal Air Maroc.
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