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o anglais
AC Alternative current
 BAT Battery
| BCC Battery charge controller
|B.LT.E | Built in test equipment
BRG Bearing
BRT Bright
BTC | Bus transfer contactor
BTR [ Bus Tie relais
C/B | Circuit breaker
CMD ( command
CPU central processor unit
CRT | cathode Roy tube
CcT | current transformer
CTL || contral
Cw clock wise
DC direct current
| DISC disconnect
| DP | differential protection
l DSPL | display
ECAM | electronic centralised aircraft
| monitar
'| ECB électronic control box
EMER emergency
EPC external power contactor
ESS essential
ETC essential transfer contactor
GCU gaenerator control unit
GCR genearatar control relais
GEM generator
GLC generator line contactor
GPCU | ground power central unit
DG |! integrated drive generator
INV inverter
IPS | incorrect phase sequerice
LRU | line replaceable unit
MPU ' magnetic pick-up
NVM non volatite memory
| OFF/R | OFF/ Reset

frangais

_ ' Courant aiternatif

Batterie
Contréleur de charge batterie
Test incorporé au systéme
Roulement
illumination
contacteur de transfert
relais de couplage des barres
continues
digjoncteur
commande
unité centrale de calcul
tube cathodique
transformateur d'intensite
contréle
sens horaire
courant continu
déconnexion
protection differentielle (defaut
| feeder)

afficheur
' centrale d'alarme
|
| boitier de contréle électronigue
| (APU)
SecouUrs
contacteur groupe de parc
essantiel
contacteur de transfert essentiel
boitier de contréle alternateur
relais d'excitation
| altermateur
| contacteur de Ligne alternateur
| boitier de contréle du groupe de
| parc
alternateur a entrainement
intégre
converlisseur
rotation de phase incorrecte
ensemble démontable
sonde vitesse
memaire non volalile
| coupé [ réarmé




OF
ov
OVHT
OVRD
P/B
PMG

POR
PR
PWR
RCP
RPM
RST
QAD

| SD
SDAC

SHED
SPMG
SRD
S
TR

UF

us

uv
VRISD
WD
WLDP

| Over frequency
Over voltage
Over heat
Override

Push button
Permanent magnetic
generator

Point off requlation

Power ready

Power

Reverse current protection
Revolution per minute
Reset

Quick attachfdetach

System display

Systern data analog
converter

Shedding

Shorted PMG

Shorted Rotating diode
Switch

Transformer rectifier

| Under frequency

Under speed

Under voltage

\oltage regulationfshut down
Warning Display

Warning light display panel
transformer

sur frequence

surtension

surchauffe

surpassement

bouton poussoir

alternateur a aimant permanent

point de régulation
puissance disponible
puissance

protection courant de retour
tours / minute

rearmement

systeme de demontage /
remontage rapide

| afficheur

convertisseur de donnée

délestage

court circuit PMG

court circuit diode tournanie
interrupteur

transformateur redresseur
sous frequence

sous vitesse

sous tension

coupura régulation de tension
Ecran ECAM

Panneau d'alarme
transformateur
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RESUME

Quand on parle au bon fonctionnement de tel systeme compose |'avion, on .
vise bien la sécurité des passagers et I'avion, donc il fallait absoclument bien
comprendre le fonctionnement interne et externe de la génération et la distribution
électrique au bord d'un avion.

Pour cela nous choisissons ce sujet et pour le bien comprendre nous suivons
les étapes suivantes :

Tous d'abord nous commengons par une géneralite sur la compagne
d'accueil (Air-Algérie) les types d'énergie existe sur I'avion A310-200, puis
'organisation des panneaux disjoncteurs pour faciliter la surveillance de la
génération et de la distribution. i}

Ensuite, le deuxiéme chapitre en consacré la generation électrique, Cette
génération qui & été jusqu'a ces dernieres années composées d'un réseau principal
a courant alternatif alimenté par des alternateurs entrainés par des moteurs (groupe
turbo réacteur ), ou bien par troisiéme alternateur entraine par I'APU. Une autre
source peut étre alimenter |'avion a partir du groupe de parc.

En cas de panne de la génération électrique alternatif, trois batteries et un
convertisseur de secours permettant d'alimenter les servitudes nécessaires a la
conduite de 'avion.

Dans le troisiéme chapitre, nous avons expliqué la distribution électrique a
bord de I'air bus 310-200 qui a divisé en trois cas :

1) distribution alternative 115v/400Hz.

2) distribution alternative 26v/400Hz.

3) distribution 28V courant continue.

le demier chapitre est consacré & I'étude la recherche de panne et la
maintenance. ”

Nous avons commencé par la définition de la maintenance et citions leurs
types, ensuite les différents manuels utilisés pour maintenir I'avion. Puis la procédure
de la recherche des pannes a I'aide de TSM.

En fin, nous terminerons notre travaille par des exemples réels et une
conclusion.



RESUME

In this work we are interested to stadies how to generate and distribute the
electrical energy in the airplane A310-200.

When we are talking about the best work of the system in bord and the sewrity
of the air plane, we must interested the generation and distribution of the electrical
energy for this, we divided our work like this:

First, a generality is presented where we are talking about air plane and of
hers definitions to help us to an destined the generation and distribution of the

electrical energy.

The second chapter is designed for the generation of this electrical energy.
The third chapter is designed for the distribution of this energy a mount the airplane.

Finally, we finished by study the trouble shooting and maintenance tectonics
where we use the TSM and AMM Manuel, and the ECAM, GPCU system applied to
reels examples.
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troduction

L'objet de ce travail porte sur I'etude technigue de la geéneration et |a
distribution électrique d'un avion de type air-bus 310-200.

Cette génération qui a été jusqu'a ces derniéres annees composees d'un
réseau principal & courant alternatif, alimentés par des alternateurs entraines par un
moteur (groupe turbo réacteur) et d'un réseau secondaire & courant continu,
alimentées par des convertisseurs ou bien par trois batteries

e %

La distribution électrigue de l'airbus 310-200 détaillée au deuxieme chapitre
a pour but de fournir I'énergie électrigue a toutes les servitudes avion, a partir de
deux alternateurs a entrainement intégré IDG (integrated drive generator). Celte
derniére est composee essentiellement de trois réseaux a savoir |

C Réseau alternatif (AC).
M Réseau continu (DC).
L Réseau secours (stand-by).

En fin, la recherche de panne et maintenance faisant I'objet du dernier
chapitre, qui une application adéquate a tout outil d'exploitation des éqguipements
embarqués. Par ailleurs, la détection du matériel est chargée de l'entretien, la
réparation et la révision du matériel. Elle procéde également aux modifications des
équipements, pour permettre l'exploitation de ce matériel avec le maximum de
sécurite.
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Chapitre | generalités

I.1) Historique de la compaqnie Air Algérie :[11][12]

La compagnie air Algérie est crée en 1947, dans le but d’exploiter un réseau
dense et régulier de liges aériennes entre I'Algérie et la France.

Seize ans plus tard, en février 1963 a la suite de l'indépendance de I'Algerie,
elle devient une compagnie nationale sous tutelle du ministére des transports.

Le 26 mars 1971 est une date historigue dans la vie de |a compagnie. Venant
de Seattle (USA)} deux Boeing 727-200 arrivent a8 Alger des perfectionnements
technique et commerciaux.

En février 1972, arrive a Alger, le premier Boeing 737-200 par cette
acquisition, Air Algérie est la premiére compagnie au monde a utiliser a ce sujet des
aéronefs jet, Et en cette année 1972 et conformément a la politique  récupération
des ressources nationales, les derniéres actions retenues par les sociétés
étrangéres etaient rachetées. (Nationalisation le 15-12-1972).

Air Algérie devient une entreprise a 100% algérienne, mais cetlte
Algerianisation n'a ete effectivement et définitivement réalisée qu'en 1974.

Durant Fannée 1980, la flotte est enrichit d'une nouvelle race d'avion : l'airbus
de type gros porteur, ainsi le nombre d'avions est passeé de douze en 1970 a 42 en
1990,

Actuellement Air Algerie dispose pour le transport de passagers des avions
des différents types - Boeing 767, Boeing 737, I'airbus et FOKKER ces dernier étant
an service exclusivement sur les lignes intérieurs.

Pour mener bien sa mission, Air Algérie utilise d'énormes moyens humains, a
savoir : le personnel au sol, le personnel navigant technique et enfin le personnel
navigant commercial.

Elle dispose actuellement de :

« 02 Air bus 310-200
* 11 Boeing 727-200
« 16 Boeing 737-200
« 03 Boeing 767-300
e 08 Fokker

« (7 Boeing 737-800
« (5 Boeing 737-600

Pour 'activité cargo, I'entreprise est dotée d'un Boeing 737 d'une capacite de
treize tonnes et d'hercules d'une capacite de vingt et un tonnes chacun.

L'évolution de la compagnie c’est faite par l'adjonction d’unités ou d'activités
izsues de diverses restrictions.




Chapitre | generalités

Air Algérie est organisée par plusieurs directions. d'otl notre but de cette thése

.on décrit:

| a direction technigue :
Pour faire face & limpératif de sécurité et pour prolonger la durée de

I'exploitation, des appareils de la floite, une politique de maintenance doit étre mise
en ouvre. Ces précisement le rOle de la direction technique au sein d Air Algerie,
installée au niveau de 'aéroport Houari Boumediene situg a l'est de la capitale =
une distance de 20 kilométres ot s'étend sur une surface de 2400ha

La direction technique & son tour est divisée en sous direction qui sont au
nombre de neuf, représentes sur un organigramme.

1.2) Organigramme de la direction technigue :

Direction technigue |

i

DT an:l]ointé de la pmductinnj i_SJ'D controle [D.T adjointe suppnrt]

a la production.
SiD | S/D SID

engineering ‘ approvisionnemen formation

Y _ - l

SiD SiD siD | SID
Production Production Production Production
atelier travaux entretien en turbopropulseur
planifiés ligne
Y

S/D réevision moteurs




Chapitre | genéralités

I.3) Description de L' AIR BUS 310-200 : ( figure 1.1 ) [7]

L'AIRBUS 310-200 est un avion biréacteur de construction semi-monocoque a
ailes basses et a empennage horizontal fixé en bas de la dérive.

Il permet de contenir & son bord 220 siéges et les passagers y accédant par
l'intermédiaire de quatre portes.

Cet avion présenle les caractéristiques suivantes .
+Vitesse de croisiere 950 km/h
»Vitesse de Decollage 350 km/h
«Vitesse d'atterrissage 300 km/h
=Altitude en croisiere 43000 ft.
e Cluantite de carburant 43 tonnes.
=Equipage :

- Un pilote (commandant).

- Un copilote (first officier).

- Un ou deux observateurs éventuels.

- Dans la cabine quatre (04) assistants.

- Reéseau domestique et international.

1.3.1) Dimensions et secleurs |

A, Alles
1) envergure 43,90 m (144 #.0.4 dedans.).
2) secteur 219 m2 (2357 sqlft).
3) champ (a 25 % de la corde) 28 degres.
b. Fuselage :
1} longueur hors-tout 45 89 m
2) longueur 37.24m

3) diamétre extérieur 564m
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Figure { 1.1 ) : Les dimensions de l'airbus.




Chapitre | genéralités

I.4) Energies utilises a bord d'avion :Figure ( 1.2 )[3]
Trois formes d'énergie sont utilisees a bord :

« Hydraulique

= Pneumatique

s Electrigue

Energie électrique
L'énergie electrique est utilisée a bord des avions, au meme titre que les
autres énergies, ses particularités font que son emplei se généralise pour de
nombreux equipements.,
Cette énergie est generée en deux lypes de courant
+ alternatif
« continue
qui Assurée par cing sources
» Deux alternateurs & entrainement intégre 1DG.
+ Alternateur entrainé par 'APU
+« |e groupe de parc
= Trois batteries
Qui sont bien detaillee en deuxiéme chapitre.

|.4.1} Les routes .[5]

On deéfinit les routes qui déterminent de torons dans la structure de
I'aéronef et les routes principales definies sont les suivantes .

1) Routes de type G (generation)

Ce type de route comprend les cables de transport d'énergie a partir de
source de courant jusqu'au coeur électrique ainsi que les cables de conirdle
d'alternateur gui rayonnent de parasites d’'un niveau éleve :

s (Cables de génération 115 f200V — 400Hz (génerateurs principaux - APU
prise de pare).

+ (Cables de génération 28V courant continu (batteries).

e« Cables divers de contrdle des altemateurs :Excitation ,controle de
survitesse.

2} Routes ce type P (puissance)

Ce type de route comprend les cébles de transport d'énergie a partir du
coeur électrique vers les divers panneaux disjoncteurs ou de distribution aussi
que les cables d'alimentation des accessoires puissance superieur a 1TKVA.

» cables de distribution primaire en 115V mon phase ,biphasé st
triphasés.

s cables de distribution primaire en 28V DC,

« cables de puissance pour alimenter les divers circuits. pompes
combustibles, pompes hydrauliques...etc.
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3} Routes de type M (mixelleneous )

Ce type de route comprend les cables des circuits peu sensibles aux
influences électromagnétiques des cables voisins, mais qui peuvent influencer
les cables des circuite sensibles.

+ Des cables dalimentation des circuits électriques ou
électroniques, dans la mesure oU la puissance transportée est
inférieur a TKVA

+ Cables de commandes des divers circuits électriques | sortie des
aerofreins, dégivrage voilure et entrée d'air, regulation de pression
cabine ..

s (Cables des circuits de controle.

4) Route de type s (sensibles]

Ce type de route comprend les cébles transportant des signaux de
faible puissance (exemple - indicateur d'incidence, controle de la temperature
des gaz, détection incendié moteurs, information du central gyro ... ).

Ce type de route constitué de cables mono conducteurs mais aussides
cables multi-conducteurs, le courant dans ces cables peut &tre continu 28V ou
alternatif 115V — 400Hz ou d'autre fréguence et d'autre tension.

5! Route de type R (radio) ;

On affecte a ces routes:

a Les cables des circuits de radiocommunication {sauf caux de la
HF).

e Les cables des circuits de radionavigation (VOR, VHF ...........).

s Letelephone de bord, sonorisation.

6) Route de fype Y .
Dans ces routes cheminent le cables flux valves

s
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1.5) Organisation des panneaux disjoncteurs :[1]

1.5.1} Définition des disjoncteurs .

Ce sont des relais thermiques. ils protégent l'installation contre les
surintensités et leur réarmement se fait par des switches qui se trouvent arriére
posie.

1.5.2) Panneau disjoncteurs arriere poste .

Le panneau disjoncteur arriére poste est constitué de sept panneaux. Sur
chacun d'eux =ont regroupés les disjoncteurs appartenant a une méme famille de
servitudes.

On trouve les disjoncteurs de commande et de controle |

. Des moteurs P 123 VU
. De la génération et la distribution électrique et De I'APU P 124 VU
. De la génération pneumatique, de conditionnement d'air P 125 VU
. Des circuits de degivrage et de ventilation P 126 VU
. Des commandes de vol P 127 VU
. De la généralion hydraulique, des trains et de Circuit P 128 VU
carburant
- Des circuits d'eclairage P 129 VU

1.5.3) Panneaux disjoncteurs plafond poste .

Il existe d'autres disjoncteurs situés au plafond du poste, sur le panneau
gauche 21VU (voire figure 1.3) on trouve les disjoncteurs de commande et controle
des équipements

« De communication et de radiocommunication.

+ De radionavigation.

s De la commande automatique de vol

+ De surveillance.

Sur le panneau droit 22VU (voire figure 1.4), on trouve les disjoncteurs de
commande et de controle des équipements de diverses servitudes qui sont toujours
alimentés lors de [a procédure de secours fumeée,

Ces disjoncteurs sont situés dans la partie du panneau entourée d'une
bande rouge, repérée par « SMOKE DRILL ». -

Dans la zone hachurée en rouge, située dans la partie inferieure du
panneau 22VU, sonl regroupés les disjoncteurs de la boite des éguipements
minimum (minimum eéquipement bay). Cetle boite est une etagére 9eVU, ou se
trouve des équipements intéressant fa sécurite de 'avion.

1.5.4) Repérage des disjoncteurs .
Sur chague panneau (arrigre et plafond) un systéme de repérage en abscisse

at ordonnée facilite la recherche d'un disjoncteur,
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En abscisse est inscrite une ligne de chiffres (de gauche a droite): en
ordonnée, des lettres repérant les rangées de disjoncteurs (du bas vers le haut).

De plus, chaque barretie de légende disjoncteur comporte un numéro
d'identification.

1.5.5) Circuit de surveillance disjoncteur
Les disjoncteurs de couleur verte sont des disjoncteurs dont le déclenchement
est signalé par 'allumage de voyants sur le panneau de maintenance.

Ces voyants sont au nombre de 11 et chacun deux surveille le
déclenchement d'un ou plusieurs disjoncteurs de couleur verte, dans une partie des
panneaux disjoncteur du poste on & :

e 2 voyanis pour le panneau 21 VU.

e 2 voyants pour le panneau 22 VU.

« 1 voyant pour chacun des panneaux disjoncteurs arriere.

Chaque voyant possede une legende «OPEN » de couleur blanche qui
s'allume si un disjoncteur est déclenché dans la zone surveillée par ce voyant. -

Si I'on presse sur le voyant allumeé, le bouton reste enfonce, la legende
«OPEN» s'éteint et la légende «INHIB» de couleur bleue sallume si [inverseur AN

LT et placé sur la position «read».

Les messages «C/B MONITOR OPEN » et «C/B MONITOR INHIB » sont
présentés sur |'écran gauche de la page '/ECAM ELEC.

I.6} Les relais :[3]

1.6.1) Définition :

Cest le nom attribué a un appareil de commande par l'intermediaire duquel on
crée une modification donnée dans un circuit.

1.6.2) Principe !

Lorsque l'on alimente la bobine, le noyau se polarise, aimante la palefte
mobile en fer doux qui attirée, les contactes se ferment ou s'ouvrent. Lorsque l'on
coupe ['alimentation de la bobine, les lames élastiques facilitent I'ouverture de
Parmature mobile. En effet, l'induction rémanente du noyau pourrait |a maintenir
enclenchee. .

1.6.3) Ulilisations des relais :
Ils sont utilises dans les cas suivants :
» Lorsque le circuit que I'on veut commander est éloigne du
panneau de commande.
¥ Lorsque la servitude dent on veut assurer le fonctionnement
absorbe une intensité telle que cela impliquerait I'utilisation d'un
interrupteur de fort calibre,
» Lorsque l'on veut assurer des temporisations dans le
fonctionnement de certaines servitudes ainsi que des sequences
de fonctionnement.
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1.6 4] Différents types de refais existants en asronautigue ;
Relais de ligne .
.. Ce sont des contacteurs de commande automatique et manuelle. A
bord de I'airbus A310-200 on a GLC1, GLC2 GLC3 et EPC.

Relais de transfere .

Sont des relais basculent d'une position a une aulre selon les
conditions de priorité d’alimentation d'un circuit de distribution.

Ce sont BTC1, BTC2, ETC2et ETCS

|7 les TRet TR ESS:

Ce sont des transformateurs redresseurs abaisseurs transforment la tension
115V 400 Hz AC en tension 28V DC.

Il existe d’autre transformateur qui transforment la tension 115V AC en tension
26V DC. |

I.8) Les inverlers statigues |

C'est un convertisseur et amplificateur en méme temps, il permet de
transformer la tension 28V DC fournie par les batteries en 115V DC alternatif pour
l'alimentation de la AC EMERG BUS.

|.8) Numeérotation des barres d aiimentaiions .
Un code électrique permet d'identifier les barres d'alimentations comme
suit

BARRE YZ XP A

T

Numéro de la barre principale «

pour barre NORMALE 1

pour barre NORMALE 2

pour barre ESSHNTIELLE

pour barre SECOURS

pour barre SOL { continu uniguement )
pour barre VOL/SOL (continu uniquement )

@O h W

Numéro de |a sous-harre
Les sous-barres numérotéas dans la trentaine
sont des barres 26Y alternatives.

Identification de la nature du courant 4
XP barre alternative
PP barre continue

- Repére de la phase dans le cas des bus monophasee <
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10}identification des barres d alimentation :

~ Nature du |
R courant

ALTERNATIF AC CONTINU DC
Type TN 115V/400HZ 28V
' De réseau .
BARRE AC BUS 1 ||
(1XP) .
NORMAL | BARRE AC BUS 2 | BARRE DC NORM BUS (1PP)
(2XP)
BARRE AC ESS BUS
| ESSENTIEL | (3XP) BARRE DC ESS BUS (3PP)
|
BARRE AC EMER BARRES PARMANENTES
SECOURS BUS (4XP.A) BATERIES
_ 401PP 402PP  403PP |
'BUS AC EMER BUS | BARRE DC GRND/FLT BUS |
”‘:"_.”S“L_\ @xPA) | (6PP) 1
SOL | —— | BARRE DC GRND BUS (5PP) |

13-
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it-1} Genearatiies : (figures 1.1)

La source principale d'énergie électrique est constituée generalement en vol
par deux alternateurs a entrainement intégre IDG (integrated drive generator).
Chaque GTR (groupe turbo réacteur) entrainé un IDG par I'intermédiaire du boitier
des accessoires a puissance nominale 80 KVA,

Les tensions fournées sont de 115/200V en courant alternatif triphasé, dont |8
point neutre est a la masse de ['avion.

La frequence de 400HZ el obtenue par un régime constant de I'alternateur. il
tourne a une vitesse constante 12000tr/min

Chaque IDG est en liaison avec un bus primaire, chaque bus supporte
approximativement la moitié des charges électriques de I'avion.

Le systéme fonctionne comme deux canaux séparés, IDG1 (gauche) alimente
la barre bus1 gauche et DG 2 (droite) alimente la barre bus2 droite.

Un troisiéme alternateur identique aux précédents est entrainé a vitesse
constante par 'APU. Il assure au gol 'autonomie électrique de l'avion et peut étre
utilisé en vol dans le domaine de fonctionnement de 'APU pour remplacer un IDG
tomber en panne ou les deux alternateurs principaux.

Une prise de parc alternatif triphasée permet d'alimenter au sol |a totalite du
réseau de bord ou bien la partie de maintenance & travers un swiltch sur la position
MAIN a partir d'un Groupe de parc.

En cas de panne totale de la génération alternative, convertisseur statique
(inverter statique) alimenté par les trois batteries pour assure |'alimentation d'une
bus secours en 115VAC monophasé.

La génération de courant continue 28VDC est obtenue a partir un réseau
alternatif a I'aide des trois transformateurs.

=14 =
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Figure ( 1.1 ) : Génération électrique.
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-2} Alternateur a entrainement intégré (IDG)  [1]
l1-2-1) Description : ( figure 11.2)

Chague IDG(integrated drive generator ) est entraine par le réacteur a travers le
boitier d'accessoires a une vitesse variable en fonction du régime moteur,

Il est compose de deux éléments principaux :

o | 'alternateur qui doit tourne a8 vitesse constante pour obtenir un courant
alternatif 115/200V triphasé a une fréquence fixe 400hz.

| 'entrainement de I'alternateur qui permet de maintenir cette vitesse constanla
pour tous les régimes moteur grace a un régulateur hydroméacanique.

-2-2) Fonctionnement de l'ensemble d'entrainement alternateur : { figure 1.3 )
'ensemble d'entrainement alternateur est composé :
=D'un train d'engrenages différentiel.

e[D'un ensemble trim hydraulique. 3
«D'un ensemble régulateur / piston de Commande.

La puissance mécanique prélevée sur le boitier d'accessoires est transmise au
differentiel par l'intermediaire :

eD'un arbre fusible qui limite le couple fourni & la machine en cas d'avarie
mecanique interne.

eD'un mécanisme de décrabotage, qui permet de désaccoupler I'lDG du boitier
accessoire.

Ce mecanisme est constitue :

«D'un accouplement a dent de loup.

«D'un doigt fileté dont I'engagement est commandé électriquement depuis le
poste de pilotage. Lorsque ce doigt est engagé, la rotation de l'entrainement
provogue le désaccouplement de l'arbre d’entrée de I'|DG de celui du différentiel.

Notas Importants :
s Le dé crabotage est irréversible guand le réacteur tourne.

Le réarmement du systéme ne peut étre effectué qu'au sol, moteur a l'arrét,
par action manuelle sur une poignée sur I'DG.

e Le dé crabotage ne doit pas étre actionne moteur a l'arrét.

Le train d'engrenages differentiel :
«Double la vitesse d'entrée de I'|DG qui est comprise entre 4500 et 9075 tr/min

eAjoute ou retranche les tours nécessaires pour obtenir une vitesse de sortie
constante de 1200 tr/min qui esl la vitesse d'entrainement de l'alternateur.
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Figure ( 1.2 ) : Génération électrique alternative (IDG).

=3 =



générations électriques

Chapitre Il

'©al ep adpulid ¢ ( £ ) ainbi4

fHOLY o DA
Sdilid 3TN IAYIS
T T4 AT YHIDI

e  SNBCLEEITOV

- S

O0a’r

FROMYM

_ ﬂ] HONEIADD

B30T AT
ML MO

L3S3H
ol

Ly

A NQULY O At
LAwHS
Advd® b

-

BN N ERE SN EEE RS RN AR NEEE

‘IIIIIIIIIIII
[ | a4l |
[ ] - [ |
! | Likirm IJ(\_ IR “ Eu.l..u?_nu
- Qsxia [~ EviEva [T WRR
- BLTRI Vud L .
. L - el | aKaNITos
9 [
| I — Ilﬂl _INI.F.I b I_Il-l_- _J_Lr}__ﬂ U E& o580
_— T 4K
1-" l-lilll-lll'l_‘ M
B | ]
» w X ]
O ] “ r -
1

1 H i e SNOLZU#S
™ W lNIETLHAI0 e ID i HWw3IHE
rll.llll..-l.lIl.llll'..'l
B o e el i e B = b o 3
| i
(] “ R e R

e e el 123mNISI0
] HOLvH3IKAT 1
[ | +
i

.



Chapitre I génerations électrigues

Le trim. Hydraulique est composé de deux ensembles hydromecaniques dits
fixe et variable couplés hydrauliguement. lls fonctionnent soit en moteur, soit en
pompe.

Lélement dit fixe transmet au différentiel, 'excés ou le mangue de tours qui |ui
est nacessajre.

Enfin, le régulateur détecle la vilesse de sortie du differentiel et commande
I'eélément dit variable du trim par I'intermediaire d'un piston de fagon a ce que cette
vitesse reste constante.

A notre que: les accessoires nécessaires au fonctionnement du systéme
(pompe de mise en pression, pompe de drainage et d'aérateur ) sont entrainés en
sortie du différentiel 8 une vitesse constante par un détecteur de vitesse, situé en
avale du mecanisme de decrabotage, fournit les informations de vitesse
d’entrainemant 10G au boitier alternateur GCU.

t-2-3) Caracteristigues genéral : [9]

FPuissance deéveloppée
Tensions développées

90 KVA
U=200V entre deux phases.
V=113V entre phase et neutre

Vitesse de rotation | N=12000 trfmin

Nombre de pole | p=2
Freguence fournie f=400Hz
Poids 60Ky

Choix de la frequence 400Hz : [11]

L'emploi de la fréquence élevée permet une réduction sensible du
poids des éguipements de bord. On sait que la F.E.M (E) induite aux bornes de
I'enroulement & pour valeur efficace.

E=gy2-1-S:B, -N
AvVec |
F . frégquence
S : section
By, induction magnetigue
N - vitesse de rotation

En faisant ies hypothéses suivantes :
«La tension de fonctionnement est constante.
«|a puissance est egalement constante.

-,
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«'échauffement ne doit pas dépasser une certaine valeur fixée a l'avance :on
voit gu'en reduisant 8. c.a.d la section magnétique on peut reduire la masse de |3
machine. ,

Au de la d'une certaine freguence, on est oblige de recourir 8 des tdles
speciales pour obtenir peu de masse, |la fréguence 400Hz permet un gain de
masse de 80% environ par rapport a la frequence S0Hz.

En employant des téles qui existant sur le marché pour la technique actuelle
c'est le 400Hz qui est la fréquence la plus intéressante

L'influence de la fréquence sur la vitesse de rotation des machines !
6OF

Au glissement pres, la vitesse de rotation est donnée par : N= =

Avec P :nombre de poles
Avec une fréquence de 50Hz les vitesses de rotations que I'en peut obtenir
sont donge les suivant : )
P 1 ERNRE 14 5 6
MN(tr/mm) 3000 | 1500 i 1000 || 750 600 500

Avec une fregquence de 400Hz : _
P 1 2 3 4 |5 6
Mitrfmn) | 24000 | 12{313{3 | 8000 | 6000 4800 4000

La courbe représente la variation de la masse en fonction de la fréquence tend
vers une valeur limitée lorsque la fréeguence croit indéfiniment, lz masse est
d'autant plus réduite gue la frequence est élevée.

M((Kg) 4

N[ — S,

 F(Hz)

- M) -



Chapitre Il générations électriques

Définition de masse M :
fy A
M :’_{ —+ B |
A

A

D'ou a=8.10"" (Fordre de grandeur dépendant de la qualité des tbles).

- 0

5 8

6 F

a 'i{fdnnc la masse peut se mettre sous la forme M = \B

Les courant de foucaults (CF) sont par ailleurs visibles & la communication de
navigation, pour atténuer cet demier il faut augmenter les toles feuilletéss sur les

moteurs et les fransformateurs électriques.
CF(A),

(une constant exprimée en ohms.Cm )

10

-
400 Hz F(Hz)

11-2-43 Circuit de commande et de signalisations : (figure 11.4 ) [1]

Les principaux paramétres de I'IDG (température : entrée, sortie, baisse de
pression d’huile, vitesse d'entrainement ) sont surveilles par le GCU qui commande
la vanne d'admission d’air de 'échangeur thermigue et les alarmes d'indications au

poste.

commandes et indication au poste :
le voyant IDG 1(2) FAULT s'allume sur le panneau principal de commande en
cas de -
» Surchauffe d’huile {(Qil out 185% ).
+ Baisse de pression d’huile.
» Le voyant ELEC s'allume sur le panneau central d'alarme

« Le gong monocoup retentit.

s La page ELEC AC est appelée automatiquement sur lécran gauche de
I'ECAM et en cas de surchauffe : l'indication de température de sortie de couleur

=] - |
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la fleche vert est apparait lorsque la température est comprise entre 142° et 185° et
devient ambre guand elle dépasse 185°.

De plus, lalarme BP huile IDG est inhibée en cas de sous- vitesse'|IDG.

Le bouton PUSH TO DISC IDG permet de commander le décrabotage .Celui-ci
ne deit pas étre maintenu plus de trois secondes pour ne pas endommage le
solenoide on attendre une minute entre chaque tentative de décrabotage.

L'illumination du voyant FAULT est, en particulier, Inhibée & |a coupure moteur
(sous vitesse V < 4320 {r /mn ).

En cas de surchauffe, il s'eteindra lorsque la température redeviendra
inférieure au seujl d'alarme.

En cas de baisse de pression d'huile, il s'éteindra des que le decrabotage aura
ete effectif (sous vitesse ).

11-2-5) 1DG implantation installation . (figure 1.5 ) [1] )

L'IDG est monté a droit sur le boitier des accessoires 'installation est facilites
par un systeme de montage et de démontage rapide Q.A.D (Quick Attach Detach ).

Lors du remontage, les repéres du Q.A.D et de I'IDG doivent étre alignés.

1-3) Entrainement de I'alternateur APU (Auxiliairy Power Unit ) : [4]
11-3-1) Description : (figure 11.6 )

Le A310-200 est equipé d'une turbine a gaz auxiliaire destinée a fournir de 'air
spus pression pour le conditionnement d'air, le démarrage des moteurs et le
systéme de dégivrage de méme une génératrice est prévue permettent de fournir
de la puissance électrigue 115/200V DC triphasés, 'APU placee sur A310-200 est
de type GTCP 331 250F, de référence du constructeur GARRETT-AIRESEACH.

GTCP 331 250F SE TRADUIT COMME SUIT

GT gaz turbine engine

C compresseur | possibilité de soutirage d’air sous pression

P power : possibilite d’obtenir de |a puissance sur l'arbre.
331 | classe ayant approximativement la méme dimension composante
250F Configuration spécifique au A310-200.

L'APU est utilisable tant en vol (remplace I'un quelconque ou les deux
alternateurs principaux ) qu'au sol (absence de groupe de parc ou pour démarre les
reacteurs ).

SPEs
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Chapitre Il

générations électriques

FEMERATOR

Figure ( 1.6 ) : Génération alternative ( APU ).
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Chapitre 11 générations electrigues

Il est conslitue des elements suivants !
= Un compresseur basse pression a un étage.
a Un compresseur basse pression a deux etages.

«Une turbine axiale & trois &tages entrainent les compresseurs basse pression
les accessoires et 'alternateur,

I'APU est équipée des systémes suivants |
« Systéme d'entree d'air.

= Systeme de démarrage et d'allumage.

= Alimentation et regulation de carburant.

» Circuit de lubrification.

e Systeme d'air sous pression.

e Systeme d'échappement.

e Systeme de commande electronigus.

« Systeme de proteclion.

li-3-2) Démarrage de IAPU .

Il s'effectue a 'aide d'un démarreur qui entraine I'APU par l'intermediaire d'un
boitier d'accessaires : I'alimentation est assurée par une batterie APU, cette
alimentation étant coupée lorsque la vitesse de rotation est suffisante pour une auto
accélération de 'APU.

[1-2-3) Regulation de vitasse [3]

L'alternateur doit &tre caractérisé par une vitesse d'entrainement constante de
fagon a développer une fréquence. La vitesse de 'APU doit étre regulée. On utilise
pour ce faire un régulateur carburant, qui dose le débit de carburant dans la
chambre de combustion. Afin de maintenir la vitesse de rotation constante. quelle
que soit la charge de 'APU. cette vitesse esl surveillee par une boite électronique.
qui commande |le régulateur carburant.

11-3-4) Caracteristique lechnique de 'APU [4]

- [hmensions :
longueur 1,45m.
Largeur 0.81m

Hauteur 0,76m,
- Poids sec (électronic unit + APU) = 221kg.
- \itesse de rotation maximum = 42.952 rpm
= 43.754 rpm
- Deémarrage de 'APU au dessous de 25000 ft.
- Puissance électrique + pneumatique au dessous de 20000 ft.

- 20 -



Chapitre I générations électriques

1I-3-5) Boitier de contréle box (ECB} :[4]

L'APU est équipé d'un systéme de commande électronique. Ce lui ci est
installé dans F'ECB (Electronic Control Box) sur une étagére a l'arriere de
compartiment passager.

L'ECB assure une commande automatique totale de I'APU Il regle le
démarrage de I'APU, I'accélération depuis I'arrét jusgu'a régime. 'ECB arrét aussi
I'APU automatique,

IECB contrdle en permanence le bon fonctionnement de certaines composant,
lorsqu'un composant présente un défaut, celui-ci est mis en mémoire, aprés |'arrét
de L'APU. cette mémoire peut étre lui & l'aide de switch sur le panneau frontal de
I'ECB pour facilite le déepannage.

11-3-6) L'installation APU :[4]

L'APU est installé dans le céne de queue, sous l'empennage vertical entre
FRY5 et FR101. L'accés au compartiment de I'APU est possible via deux portes
s'ouvrant vers | ‘extérieur sous le cone de queue. -

L'entrée dair est située sous le cbre de queue a partir de FR9Z. Elle est
composée dun volet d'entrée (FLAP), dun moteur de commande & vérin d'une
conduite d'entrée avec diffuseur, un coude avec des guides d'écoulement d'air quii
améne l'air & l'entrée de Compresseur,

Il-4) Boitier alternateur GCU : ( figure IL.7 } [2] ,

Les bojtiers GCU des trois alternateurs sont identiques, et assurant les quatre
touche suivantes :

« Régulation de tension.

« Commande de I'alternateur et protection de réseau et du générateur.
» Commande de diverses signalisations et indications.

+ Auto-surveillance et test du systéme.

Le boitier GCU est alimente .

e D'une part, directement & partir de PMG (qui sert également a I'alimentation
de l'excitation de I'alternateur ) a parlir de cette tension il élabore un 28 VDC
pour ses besoin propres (alimentation £ 15V, + 5V, 28Y).

+ D'autres part, en 28VDC, & partir du réseau normal avion.

I1-4-1) Réqulation de tension : (figure IL8 )

La régulation de tension seffectue en régulant le courant d'excitation de
I'alternateur, elle est réalisée en circuits analogiques.
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Chapitre Il geénérations electriques

Cette régulation est effectuée par comparaison a une référence de fagon a
maintenir la tension moyenne des frois phases dans les limites admissibles, cette
dernier est 4 l'origine :

« Des informations de tension prélevéas au point de régulation (P.O.R. : paint of
régulation .

« Des informations de charge alternateur fournies par les trois transformateurs
dintensité inclus dans la machine.

A noter que:

Lers d'un fenctionnement en régime déséquilibré, le niveau de |a lension de la
phase la plus éleve est limité. Cette limitation est préponderante sur la régulation
de la tension moyenne des trois phases.

suUn circuit de stabilisation permet d'améliorer la réponse dynamigque de la
régulation

eun circuil de limitation de courant permet de limiter le courant deébileé par le
générateur et donc la puissance mécanique fournie par l'entrainement, en limitant
le courant d'excitation .

een cas de deétection de défaut par les circuits de protection, |'excitation de
|'alternateur est coupée !

- Electroniguement, en simulant un court circuit important via |a limitation en

courant (VR / SD : Voltage Regulation Shut Down).

- et en coupant sen alimentation par le GCR.

Il-4-2) Commandes de |'atternateur et fonction de protection : (figure 1.9 )

La commande de l'alternateur et les fonctions de protection du réseau
ainsi que du générateur sont assurées par |'intermédiaire du GCR et du PR.

Le GCR commande I'excitation de I'alternateur, le PR son contacteur de ligne
ainsi que le voyant d'alarme FAULT.

Un autre microcalculateur commande les deux relais de protection traite les
divers paramétres électriques nécessaires a |'élaboration des protections.

Ce microcalculateur élabore également les commandes des signalisations et
gere |'auto-surveillance et le test du systeme.

1) Profections .
a) Sur et sous fréequernce (OF/UF)
Le boitier surveille en permanences |a fréquence de PMG.

Lorsque la fréquence est inférisure a 365Hz ou superieur a 435Hz pendant
plus de quatre secondes, les protections déclenchent les relais PR et GCR et
provoquent la désexcitation de I'alternateur {signal VR/SD).

=3 -
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Chapitre I genérations électriques

b) Sur et sous-tension (OV/UV)

Le boitier surveille en permanence la tension au point de regulation. La sous-
tension déclenche lorsque la tension de la phase la plus faible chute au-dessous
de 98V pendant plus de guatre secondes.

La surtension déclenche lorsque la tension de la phase la plus élevée
dépasse le seuil de128V.

Ces deux protections provoquent le décienchement des relais PR et GCR et
la désexcitation de I'alternateur (signal VR/SD).

c) Diede tournante en court-circuit CRD (Shorted Rotating Diode)
cette détection est réalisée a partir des informations |
« De tension aux bornes de linducteur.
e« De charge alternateur.

La protection déclenche si, pour une charge alternateur donnée, la tension
aux bornes de l'inducteur devient trop élevée pendant 5 5 secondes.

La protection provoque Pouverture des relais PR et GCR et la désexcitation
de |'alternateur (signal VR/SD).

d) Court-circuit PMG (SPMG) (Shorted PMG)

cette détection est réalisée & partir des informations de:
Tension inducteur.
Charge alternateur.

e Commande PR.

» Court-circuit fourni par un détecteur analogique surveillant la tension des
trois phases du PMG.

. L'alternateur en ligne, la protection déclenche si. pour une charge donneée,
la tension de l'inducteur est trop faible.

Cette protection déclenche, aprés deux secondes, les relais PR et GCR est
provoque la désexcitation de l'alternateur (signal VR/SD). -

e) Ordre de phase incorrecte (IPS).

Cette détection est assurée & partir des informations de tension phases A et B
au paint de régulation.

Aprés excitation de Ialterateur, le boitier analyse I'ordre des phases de la
tension qu'il fournit et, sil est incorrect, prévient la mise en ligne alternateur
(protection des consommateurs triphases),cette protection agit sur le PR.

-32 -



Chapitre || générations electriques

F} Pratection différentielle ou défaut «FEEDER» (DP) : (figure 11.10 )

Elle permet d'éviter un endommagement important des circuits glectriques
(cAblages) situés entre les deux transformateurs d'intensité de détection.

La zone protégée peut se diviser en deux parties |

e Zone 1, entre le transformateur dlintensité alternateur et |e contacteur de
ligne et comprenant les enroulements de puissance de generateur ainsi gue son
FEEDER.

« Zone 2, entre contacteur de ligne et transformateur d'intensité de ligne et
comprenant 'ensemble des céblages de la distribution de puissance, y compris une
partie du réseau de transfert.

La détection défaut «FEEDER» provogue une action séquentielle sur les
relaic de puissance disponibles, relais dexcitation, relais de transfert et
éventuellement, la coupure de l'excitation.

Principe de fonctionnement :

Lorsque fPalternateur alimente son reseau et éventuellement, le réseau
adjacent par [intermédiaire du circuit de transfert, les deux transformateurs
d’intensités d'alternateur et de ligne mesurent le méme courant.

En cas de défaut sur le cablage ( fuite & la masse ou court-circuit entre
phases), ce n'est pas plus le cas: une différence importante entre les deux
informations de courant provoque le déclenchement de la protection qui opére
séquentiellement .

« Dans un premier temps, elle commande |'ouverture des contacteurs de ligne
et de transfert ; I'alternateur est toujours excité

s Si le défaut persiste (défaut en zone 1), l'alternateur esl désexcité etle
contacteur de transfert se referme automatiquement pour permetire la récuperation
du réseau par une autre source de generation

¢ Si le défaut disparait (défaut en zone 2), lalternateur est désexcité et |e
contacteur de transfert est maintenu ouvert, isolant de défaut, la barre principale
correspondante est perdue.

Lorsque l'alternateur est coupé e, en particulier, lorsque Ia distribution est
assurée a partir d'une autre source de puissance (alternateur APU ou prise de
parc), la protection zone 1 n'est pas activée mais celle de la zone 2 reste

operationnel.

e Le transformateur d'intensité altemateur mesure un courant nul.

En cas de défaut en zone 2, le transformateur d'intensité delivre une
information de courant non nulle qui provoque le déclenchement de la protection de
la méme fagon que décrite precédemment,
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Remarque :

La protection différentielle surveille individuellement les trois phases de la
puissance en compte le déséquilibre de courant sur la phase ou il est le plus
important.

Un déclenchement de la protection (zone 1ou 2) est mémorisé par le boitier,
méme si son alimentation est coupee.

Il est possible de réarmer le systéme sequentiellement
«En appuyant sur le bouton poussocir bP RESET de la face avant du boitier
située en soute électronique (boitier alimente).

»Puis en passant la commande alternateur sur OFF/R au panneau de
commande du poste.

q} Panne du calculateur
Le calculateur réalise 'ensemble des fonctions qui lui ont été assignees de
fagon séquentielle et périodigue selon un programme pre-etabli.

Une fois le systéme initialisé, I'ensemble des opérations est effectuée au
cours d'un cycle dit majeur qui comprend essentiellement |

«Le fonctions de commande, protection st signalisation.
«Les fonctions d'auto surveillance et de test de systeme.

Le déroulement correct de ce programme est surveille de deux fagons
distinctes -

«Une surveillance permettant de détecter une anomalie dans le deroulement
périodique du programme (watch dog one shot) et qui, en cas de défaut, conduit
directerment au déclenchement du relais de puissance disponible PR ainsi gue celui
de GCR.

«Une surveillance permettant de détecter des pannes dites «douces»et gui, en
cas de défaut, conduit & une réinitialisation globale du systeme.

Cependant, la détection de six pannes de ce type dans une seconde est
considérée comme une pane dite «dures et conduit egalement & un déclenchement
el une désexcitation de l'alternateur

3
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Chapitre I genérations électriques

L a surveillance du déroulement périodique du programme permet d'assurer un
déclenchement «fail safe» du systéme en cas de détection de défaul par une
commande analogique directe au niveau des deux relais.

* Suite au declenchement de cette protection, il est possible de récupérer le
systéme en cyclant la commande de |'alternateur de OFF/R sur ON au panneau de
commande du poste.

«Un test de Ia majorité des circuits de détection de panne de calculateur est
déclenche automatiquement :

- Avion au sol

- Lors de la coupure moteur (sous-vitesse d'entrainement IDG) ou coupure
APU {pour alternateur APU)

-La durée normale du test est de 20 secondes.

21 Commande diverse
a) Commande de décrabotage |IDG et de coupure moteur par poignee coupe-
feu (DISC, FS) . -

Le boeitier recoit les informations de
e Commande de décrabotage IDG,
+ Coupure motsur par poignée coupe-feu,

L'activation de l'une de ces deux commandes pendant 35 millisecondes
conduit immediatement & la coupure de l'alternateur et a sa désexcitation
{couverture du GCR et du PR).

b1 Délection de sous-vitesse d'entrainement -

L'information de vitesse d'entrainement de DG est élaborée & parlir d'un
signal fourni par une sonde (M P.U) située sur I'arbre d'entrainement de I'DG.

Une sous—vitesse (V = 4350 t /mn pendant 80 millisecondes ) commande la
coupure de I'alternateur (relais PR)

c | Commande de |a vanne d'admission d'air du radiateur air /huile ot du
circult de refroidissement IDG ¢ -
Le boitier commande |'ouverture de |a vanne en cas de température d'huile
trop éleveée.

3 Fonchons particuliares du GCLU de l'alternateur de 'APU

Une connexion d'adaptation, réalisée dans le fichier du rack supportant |e
GCU de l'alternateur APU, permet de changer ou d'utiliser certaines fonctions
propres au circuit de cet alternateur.

e
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a) Protection différentielle :

Elle permet, comme pour les altemateurs moteurs, d’eviter un
endommagement important des circuits électriques. Le principe de détection est le
méme que celui énoncé précédemment mais |a, une détection n'entraine une
3ctiﬂn que sur le PR et le GCR et provogue la coupure de I'excitation (signal

R/SD).

b) Sous -vitesse APU -
L'information de vitesse APU est fournie au GCU sous |a forme d'un signal
discret (APU RDY )par le boitier de commande ECB.

Le signal +28V correspond & une vitesse supérieure 857, Une sous—vitesse
APU (N<95%) pendant 80 milliseconds command le déclenchement du relais PR.

¢) Commande de coupure APU:

Le boltier recoit en permanence la température de sortie d’huile alternateur.
En cas de surchauffe, il commande, via la boite ECB, la coupure de 'APLL.

lI-4-3) commande de diverses signalisation et indications
Les commandes et signalisations relatives a chaque alternateur sont situées
sur le panneau principal de la génération électrique 424VU. |

Elles transitent par l'intermédiaire du GCU.

- Commandes et signalisation au poste
la fonctionnement de chaque alternateur est commandé par un bouton
poussoir GEN 1(2) ou APU GEN a deux positions stables
« OFF/RESET, le poussoir est en position relacheé.
Cette position est signalée par l'allumage en blanc du voyant correspondant.
I'alternateur est désexcité et son contacteur de ligne s'ouvre.

La position OFF/RESET permet de réarmer tous les circuits de protection &
l'exception de la protection différentielle, le réarment de celte protection n'est
possible qu'a partir de la face avant du GCU.

+ ON, le bouton poussoir est en position enfonce.

1y Connexion des alternateurs sur |e réseau : (figure 1111 )
La commande de [|alternateur &tant présélectée sur On au panneau
principal de commande, le relais GCR est fermé.

A la mise en toute GTR ou APU, I'alternateur est excité des que la vitesse
de rotation est suffisante.

i
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Chapitre Il generations électriques

La fermeture du contacteur de ligne est réalisée si les conditions suivanies
sont presentes .

« Paramétres alternateur corrects (PR fermé — relais auxiliaire ferme ).

e Alimentation correcte (attention, il y a un disjoncteur sur la face avant du
GCU).

e Pas de sélection conjointe des deux poussoirs OVRD SUPPLY permettant
des alimentations particuliéres du réseau essentiel.

« Bouton poussoir GEN enfoncé.

« Surveillance de la position du contacteur de transfert (BTC ), contacteur de
ligne APU {GLC /APU )et groupe de parc(EPC) de fagon & éviter toute mise en
paralléle intempestive. Cette surveillance est inhibée aprés la fermelure du
contacteur de ligne.

2) Fermeture du contacteur de ligne APU :_(figure 11,12 )

La commende du contacteur de ligne APU est réalisée d'une maniére
identique & celle des contacteurs de ligne des altemateurs moteurs. Toutefois, les
deux poussoirs OVRD SUPPLY n'interviennent pas dans la fermeture du GCU
mais celle-ci n'est possible que si le contacteur groupe de parc EPC est ouvert.

3) Elaboration des alarmes, signalisation et indication :

a) Alarme FAULT alternateur

Cette alarme est essentiellement liée au PR alternateur en fonctionnement.
Elle sillumine sur le panneau principal de commande avec répercussion au

systéme central d'alarme lorsque le PR s'ouvre sur déclenchement de 'une des
protections.

On I'éteint en passant la commande de ['alternateur sur OFF/R.
L'alarme FAULT est activée également en cas d’ouverture de contacteur de

ligne. Pour lalternateur APU, cette surveillance est inhibée si l'ouverture de
contacteur de ligne APU est due & la connexion du groupe de parc sur le réseau,

b) Alarme GEN HI : (figure 11.13 )

En cas de surcharge alternateur (| >277A pendant plus de 13 secondes), le
boitier commande l'alumage du voyant GEN HI sur le panneau principal de
commande.

Cette alarme est répercutée au systéme d'alarme. Le voyant s'éteint lorsque
la charge descend au-dessous du seuil du déclenchement.

Une surcharge de l'alternateur APU au sol entraine le déclenchement du
poussoir GALLEY.

¢} Indication de charge alternateur .

Les boitiers GCU élaborent, par des circuits analogiques, les indications de
charge & partir des informations issues des transformateurs d'intensité alternateur.
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Chapitre [l genérations électriques

Ces indications sont présentées sur un indicateur sur le panneau 425 VU et
sur I'ECAM.

l1-4-4) Auto-surveillance et test du sysieme .
Cette fonction peut se diviser en plusieurs parties de nature trés différente :

s Test et analyse consécutifs a un déclenchement alternateur
e Détection de panne passive
» Test de maintenance

[1-4-5} Cargcléristigues aenargles |
al Protections ;

Fonctions i gd;::?:#cheme:te Temporisation Observations
| i
- QOF 431/435 Hz 4+1 s Declenchement GCU et PR
+VR C/B.
- UF 361/365 Hz 4+1 s ldem.
- OV | 128 £+ 4 WV Inv. TD ldem.
- uv | 981102 V 45+ 05s Idem. '
- DP | 43/45 A 175 + 25 ms | Action sequentielle sur
| GCU, PR, BTC dans les
[ 100 ms.
|- srRD | 558 Déclenchement GCU et PR
+VR C/B.
- SPMG 2s Idem.
- IPS - Prévient la fermeture PR.
- Panne Déclenchement GCU et PR.
Calculateur |
b/ Commands diverse .
Fonctions [ Niveau de Temporisation Observations
| declenchement B '
. DISC ' 35 ms Declenchement GCU et PR
- F8 ‘ 35 ms Idem
- US 4290/4350 RPM 80 ms Déclenchement PR
- Low input 325/345 Hz ‘ - Désexcitation par VR C/B
| speed
- Oil cooler 1271104%c - Commande vanne échangeurﬁl
L airfhuile IDG




Chapitre |l générations électriques

C) Alarmes et signalisation :

Fonction§ Niveau du | Temporisation | Observations
declenchement
-FAULT - Pour mémoire lie au
PR
-0C Charge Alternateur 13+ 3s Commande voyant
277+13A GEN HI

-OVHT = 0TT185258% - Commande voyant
IDG FAULT coupure
APU (via CB)

-DISC vitesse entrée IDG -

2000 RPM dans les
58

II-5) Le groupe de parc (G.P) :[1][2]
11-5-1) Généralites : (figure 11.14 )
Au sol. il est possible d'alimenter le réseau électrique de bord & partir d'un

groupe de parc. Le groupe est connecté sur avion par l'intermédiaire d'une prise de
parc située sous le fuselage, derriére le logement du train avant.

La commande du groupe de parc est située sur le panneau principal de la
génération électrique 424 VU. Les paramétres électriques sont sur veillés par un
boltier électronique GPCU (GROUPE POWER CONTROL UNIT).

Ce boitier comprend :

s Un systéme d'auto-surveillance et de test intégré relatif aux fonctions qui i
sont propres.

« Un dispositif de commande de test et d'affichage concernant 'ensemble de la
génération électrique. :

Le groupe de parc peut étre utilise pour alimenter uniquement les barres de
maintenance lorsque linterrupteur «maint BUS », situé & ['entrée du poste , est
place sur ON.

I-5-2) Circuit de commande et de signalisation : (figure I1.15 )
Dés que le groupe au sol est branché et disponible, le GPCU analyse les
paramétres electriques du groupe.

-43 -
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Chapitre I générations électriques

a) Signalisation du poste:

Si les paramétres sont corrects, le GPCU commande ['allumage de l'inscription
verte AVAIL située dans le bouton poussoir EXTPWR au panneau 424 VU.

Ce bouton poussoir commande la mise sous tension du reseau de transfert par
Fintermédiaire du contacteur de parc (EPC).

« Bouton poussoir rétracté | AVAIL vert est allumé, le contacteur EPC est
ouvert.

« Bouton poussoir enfoncé :  AVAIL s'éteint, le voyant bleu ON qui lui est
adjacent s'illumine signalant Ia fermeture du contacteur EPC.

Remarques:
e Dans le cas ol lalternateur APU alimente déja le circuit de transfert, la
commande d'alimentation par le groupe de parc provoque |'ouverture du contacteur
de ligne de cet alternateur. 3

« Pour mémaire, chaque réseau avion est alimenté, par ordre de priorite:
Par son altemateur.

Par le groupe sol.

Par |'alternateur APU.

Par le second alternateur.

b) Signalisation dans le logement de la prise de cogue:
dans le logement de la prise de coque, se trouvent:
« La prise de parc
» Deux voyants de signalisation.

« Le voyant ambre EXT PWR AVAIL, commandé par le GPCU s'illumine, pour
indiquer que le groupe de parc est branché et la tension fournie correcte,

« Le voyant blanc EXT PWR NOT IN USE s'illumine pour indiquer que le
groupe de parc ne débite pas sur l'avion, et qu'il peut étre débranche.

11-6) Les batteries : [10]
[1-5-1) Description :

Les batteries se sont des sources auxilizires d'énergie & bord de I'avion dont
le réle est d'assurer alimentation des servitudes de secours, en cas de pane des
générateurs principaux pendant un temps limité de 30 minutes. Bien qu'assure le

démarrage de 'APU.

Chague batterie du type cadmium-nickel, se compose de vingt séries
d'éléments montés et logés dans un récipient d'acier Inoxydable. Sa, réservation
d'électrolyte est deux fois plus que Celle d'une batterie standard.

- 46 -



Chapitre Il genérations électriques

H-6-2) Caractéristigues Général

| Référence

| SAFT
| Type . 2520
Tension nominale 24 volts
Recommandee constante tension de charge 28.5 volts
Capacite nominale 25 Ah
| Estimation de puissance 11.4 kW
Dimensions : |
Poids | 31.62Kg /69.71 |bs
Longueur 629mm [ 24,77 in
Taille 221.5mm {872 in
| Largeur 150mm / 5.19 in |

-6-3} Le contréleur de Charge: [7]

le controleur de charge permet:

- en contrélant |e contacteur de batterie.

» Contréle de la charge de batterie du réseau d'avion.

= Le retablissement sutomatigue du réseau en cas de perte de son
approvisionnement. '

eUne réaction automatique aux ordres exlermnes, en particuliéres
configurations (AP, APU).

- detection ef indication d'un emballement thermique.
L'approvisionnement de contréleur de charge est fourni par le réseau d'avion
el la batterie associée au moyen des conirdles généraux situés sur le panneau
supérieur du compartiment de vol.
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Chapitre 1| distributions électriques

1il.1) Distribution électrique a bord d'un avion A310-200 :
I11.1.1) Descnption : (figure 0.1 )
La distribution électrique alternative et continue se fail a pariir des barres
principales et des barres secondaires, les gros consommateurs sont directement
alimentés par les barres principales.

L'installation électrique A310 comporte
1- alimentation alternative - 115 -200V / 400HZ.
2- alimentation allernative: 26V / 400HZ.
3- alimentation continue ; 28V DC
4. alimentation Sol et sol /vol

Il 1.2) Distribution alternative - 115 -200V / 400Hz .

1) Introduction :[1]

Elle consiste & fournir aux différentes servitudes et équipements de bord
I'énergie alternative indispensable & leur fonctionnement & partir de deux
alternateurs a entrainement intégré IDG (integrated drive generator) ou un
troisidme alternateurs entrainé par 'APU. peut remplacer 'un ou les deux
alternateurs principaux.

2] Principe de fonctionnement . [1]
Le circuit de distribution alternatif est constitué des reseaux classiques |

réseau normal AC BUS 1 et AC BUS 2
reseau essentiel AC ESS BUS
réseau secoure AC EMER BUS

Fn configuration normale de vol, chaque IDG alimente une partie du circuit
de Distribution. [Z]

) Alimentation du réseau alternatif normale :[1]

3.1) Circuit de fransfert d'alimentation du réseau normal .

Le circuit de transfert permet d'alimenter chaque réseau de distribution ou
les deux, a partir dlne quelconque des sources de génération : Principales, APU ou
au sol par le groupe de parc.

Sa commande est entiérement automatique et depend uniguement
de la disponibilité de ces diverses alimentations avec une priorite bien

etablie.

3-2)Priorité d'alimentation d'un réseau : (figure 11l.2 )
Par ordre de priorité, un réseau est alimente par

- Son alternateur

- Le groupe sol

- L'alternateur APU

- L'alternateur de 'autre moteur.

. -
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Chapitre Il distributions électriques

3-3) Circuit de commande . (figure 1113 )
Le contacteur de transfert BTC1 se ferme :

e Sojt, lorsque lalternateur 1 n'est pas disponible (GLC1 ouvert st
commande ouverte )} pour alimenter le réseau 1 a partir d'une autre source
(alternateur 2, APU ou groupe sol ).

e Soit, pour pouvoir alimenter le réseau 2 a partir de I'alternateur 1 (GLCA
fermé et commande fermée ) dans les conditions suivantes :

1- Sil'alternateur 2 n'est pas disponible (GLC2 ouvert ).

2- Et si le groupe sol n'est pas dispenible (EPC ouvert et commande ouverte ).

3- Et si l'alternateur APU n'est pas disponible (GLC3 ouvert et commande
ouverte ).

Le circuit de commande du contacteur de transfert BTC2 est symétrique.
En plus de ces conditions on a :
« La fermeture d’un contacteur de transfert peut étre interdite en cas de
déclenchement de la protection différentielle zone 2.
+ Lors de la mise en ligne d'un alternateur, sequentiellement : ' .
1- Le contacteur de transfert correspondant s'ouvre.
2- Son contacteur de ligne se ferme.
» Le contacteur de transfert n°2 (BTC2) recoit une alimentation de fa DC
ESS bus alors que le contacteur n°1 regoit une alimentation de la DC
narmale. [2]

3-4) Voyants perte d'alimentation des barres normales . (figure |il.4 )
Deux voyants, un par barre d'alimentation, signalent la perte d'alimentation
des barres normales alternatives.

Un détecteur constitué d'un pont de diode, surveille la présence de tension
sur une sous —barre de la barre principale. Si cette sous-barre est sous tension, le
boitier alimente un relais qui coupe l'alimentation du voyant. L'alimentation du
voyant provient de la bus essentielle continue et/ou du GPCU si le groupe de parc
est disponible.

Si la sous—barre n'est pas sous tension, le relais n'est pas excité ce qui
entraine :
+ L'allumage du voyant AC BUS 1 (2) OFF sur le panneau principale de
commande 424 VU. '
« La coupure de l'alimentation du T.C.C etdu F AC correspondant.
« L'ouverture du relais de couplage des barres continues en cas de perte
simultanée des deux barres normales AC BUS 1et AC BUS 2.

De plus, sur | 'ECAM, les alarmes suivantes seront activees
» Voyant ELEC sur le WLDP.
» Le gong monocoup retentit dans les 2 HF du poste.

S8l .
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Chapitre 1l distributions electriques

e Sur l'écran de droite le synoptique de la génération et distribution AC
apparait et la barre en défaut est de couleur ambre.
e Sur l'écran de gauche, un message de panne apparail.

L'IDG n°1 alimente le circuit de distribution via son contacteur de ligne (GLC1)
et la barre normale alternative AC BUS 1. Ce demier par le contacteur de ligne
ETC1 glimentée les deux barres suivant :

» La barre essentielle alternative AC ESS BUS
» La barre secours alternative AC EMER BUS

4) Alimentation du réseau essentiel ; (figure L5 et 1.6 ) [2]
Un circuit de transfert commande I'alimentation du réseau essentiel altematif
et du Transformateur Redresseur essentiel.

Il permet :

- Leur alimentation normale en configuration normale de vol.

- Les transferts, délestages et récupération partielle d'alimentation lors de
I'application des procédures dernier secours et secours fumee. -

L'AC ESS BUS et le TR essentiel peuvent étre alimente soit -
- Par la barre normale 1, AC BUS 1, (BP OVRD 1, et 2 relaches).
- Directement par |'alternateur 1 (AP OVRD 1 enfoncé ).
- Directement par I'alternateur 2 (BP OVRD 2 enfance).
Cette sélection d'alimentation est effectuée depuis le panneau de commande
principal 424 VU par les deux boutons poussoirs sous cache OVRD SUPPLY 1 et
2 & deux positions stables ON / OFF :

- Lorsque les deux boutons poussoirs sont relaches, les réseaux et TR
essentiels sont alimentés par la bamre normale 1XP. Ceci correspondala

configuration normale

- Lorsque I'un des deux boutons poussoirs 1 ou 2 est select ON (position
enfoncée ), les réseaux et TR essentielle sont alimentés directement par

I'alternateur 1 ou 2 correspondart.
La position de la commande est signalée par allumage en blanc du voyant

ON correspondant.
La position du contacteur d'alimentation (ETC 2 ou 3) est indiguée dans la
moitié gauche de la commande, assurant la continuité {ou la discontinuité ) du

synoptigue du panneau.

- Lorsque les deux boutons poussoirs sont sélectes sur ON, les réseau et TR
essentiels sont alimentés directement par I'alternateur 1 en priorité.
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AC BUS |
AVAILABLE

A —— ]

OVAD SUPPLY |
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Figure ( 1.5 ) : Alimentation AC ESS BUS et TR ESS (principe).
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Cette sélection provogue 'ouverture des deux contacteurs de ligne
alternateurs 1et 2 donc |a coupure de I'alimentation de I'ensemble du réseau
normale courant alternatif et courant continu de I'avion.

Cette ulilisation est prévue pour le délestage des réseaux électriques
lors des procédures fumées d'origine électrique,

- Remarques :
une commande de transfert d'alimentation des reseaux et TR
essentiels directement sur un alternateur (en amont de son contacteur de
ligne ) ne sera effective que si celui-ci est disponible

- commence GEN sur ON.
- parameélres électriques corrects (relais PR sur GCU correspondant ).

Dans le cas ou les deux boutons poussoirs OVRD SUPPLY 1 et 2 sont
sélectes ON, le ftransfert dalimentation s'effectue automatiquement sur
I'alternatew 2 si le 1 n'est pas disponible.

&) Distribution de secours : { figure L7 ) [2]
5-1) Generalités :

La distribution secours & courant alternatif permet de récupérer I'alimentation
d'une partie du réseau de distribution alternative en cas de perte des deux sources
de génération principale et non-disponibilité de la génération APU (configuration
dernier secours).

Elle est composée d'un convertisseur statique monophasé de 1000VA,
alimenté par les batteries de bord via la barre essentielle courant continu. Le
- convertisseur alimante la barre demier secours courant alternatif AC EMER BUS.

A noter que ce convertisseur peut également étre utilisé pour effectuer les
o opérations de remplissage carburant au sal lorsqu'on ne dispose pas le groupe de
parc électrique.

= 5.2 Circuits de commande et de signalisation
La mise en ouvre du convertisseur et d'alimentation du réseau dernier
secours s'effectue de fagon entiérement automatique.

En configuration normale, la barre demnier secours est alimenté par la barre
essentielle,

Celui-ci est normalement alimenté par la barre normale 1 ou, dans certaines
configurations de panne, directement par 'un des alternateurs 1 ou 2.

En cas de perte 'alimentation de la barre essentielle (trois contacteurs de
sélection d'alimentation ouverts),la barre dernier secours est commuiee sur le
canvertisseur statigue qui est automatiguement mis en route.
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Chapitre_lll distributions électriques

Le voyant bleu AC EMER BUS ON INV situé au panneau de commande du
poste, sillumine pour signaler cette configuration particuliére d'alimentation.

H1.1.3) Alimentation allernative 25W/400Hz :[3]
Chacune des barres alternatives normales essentielles et secours, délivre une

alimentation 26V/400Hz par I'intermédiaire de transformateurs 115W/26V.

11.1.4) Alimentation courant continu 28 V DC. [2]
La génération courant continu de 'avion est normalement assurée par trois
transformateurs—redresseurs.
On trouve ;
+ |les TR et les circuits associés constituent la généralion narmale a travers |a
DC NORM BUS 1 et DC NORM BUS 2.
« Le TR essentiel, la liaison réseau normal fréseau essentiel et les circuits
associes, constituent la génération essentielle a travers DC ESS BUS.
En cas de panne (configuration dernier secours ), I'alimentation est assuree
par trois balteries a travers la DC BAT BUS.

1) Alimentation normale courant continu : { figure 111.8 et 1.9 )

La génération normale courant continu est assurée par les deux
transformateurs-redresseurs 1et 2 qui débitent en paralléle sur le réseau de
distribution normal 28Vcourant continu (DC NORM BUS ).

lls sont normalement alimentés en 115 V [ 400 Hz triphasé par le réseau de
distribution normale courant continu alternatif.

A chague TR est associé un detecteur de courant destiné a assurer la
protection du réseau.

1.2 Transformateur —edressaw
il se compose |
o [D'un transformateur et d'un ensemble de redressemeant.
e D'un ventilateur commandé par un module électronique.

1-3) Detecleur de couwrars .
Il mesure le courant continu parcourant le cable de liaison TR —»BULS
et Il assure deux fonctions ;
« (Commande de contacteur d'isclement TR.
¢ Signalisation de non-dehit,

1. Commande du contacteur d’isolement TR
Le détecteur mesure en permanence le courant de traversant grace a
une sonde effet Hall placée dans I'entrée fer d'un circuit magnetique entourant

le cable de puissance.

Cette sonde est sensible au sens de ce courant et est adaptée a la
mesure de fortes intensités.

= &)
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Chapitre I distributions électriques

Le signal delivvé par la sonde commande le contacteur par

lintermediaire d'un relais interne.
.. La logigue de commande de ce relais peut recevoir un signal externe

{surchauffe TR),

La déatection dun defaut (couranl inverse imporant (60A) ou
surchauffe) est auto-maintenue et entraine l'ouverture du contacteur TR.

Le systéme peut étre réarmé par coupurs momentanée de son
alimentation( RESET).

2. Signalisation de non-deébit

La détection de non-debit s'effectue grace a une bobine dinduction
saturable dont le circuit magnétique entoure le cable de puissance

Cette bobine est insensible au sens du courant et adaptee a la
surveillance des faibles intensités.

Elle es! alimentée par un oscillateur interne en serie avec une charge.

Si celui-ci est inférieur a 3A, le voyant FAULT du TR en defaut s'allume
sur le panneau de maintenance 472VU,

1-4) Circwsts de commanda et de signalisation
Les transformateurs-redresseurs sont en fonction dés quils sont
alimentes -
s [&TR1par1XP
= |Le TRZ2 normalement par 2XP

Nota :
Le TR2 permet également d'alimenter une partie du reseau courant continu

directement a partir la prise de parc en configuration service sol,

Au panneau latéral, on trouve pour chague TR :
e Un voyant de mémorisation de défaut FAULT indique une détection de non-
debit
« Un bouton poussoir RESET permet de réarmer le systeme et la signalisation
en cas de declenchement de |'une de protections.

Nota :

Pour que les voyants de mémorisation de défaul puissent s'allumer, il faut que
linverseur ANNUNCLATOR LIGHT du panneau latéral scit sur la position
« READ »,

1-5) Voyant perte d'alimentiation de la barre normale |
La surveillance de l'alimentation de la barre normale s'exerce au niveau
d’'une sous-barre par un relais, si la sous-barres 'est pas sous-tension, le
relais est au repos et le voyant NORM BUS OFF sest allumé. Son alimentation
provient de la barre essentielle continue.

En plus de I'alarme DC NORM BUS OFF située sur le panneau principal de
commande, les alarme de 'ECAM sont activees |

=2 -



Chapitre 1l distributions electriques

+ (Gong monocoup

Voyant ELEC au WLDP |
« Sur {'écran de droit, la représentation de la barre normale est de couleur ambre
s Sur ['écran gauche, un message de panne apparait.

2) Alimentation essentielle courant continu .[2]

2.1) Generalites : ( figure IL10 et 11111 )

Elle est assurée par le transformateur —redresseur essentiel qui alimente le
réseau 28V couranl continu (DC ESS BUS ).

Un détecteur de courant assure |a protection du réseau.

Le contacteur de ligison réseau normal /réseau essentiel (DC BUS TIE)est
inclus dans cette génération et permet d'alimenter le réseau essentiel 28V a partir
du réseau normal. Un autre detecteur de courant protége cette liaisan.

2.2 Circuils du contacteur DC BUS TIE .
Le contacteur se ferme dés la mise sous tension de ['avion.
Son ouverture est automatigue | B

e En cas de détection de courant inverse important dans le sens 3PP vers

1PP ( I=80 A).
¢ FEn cas de perte des deux barres normales 1XP et 2XP (configurations

dernier secours et secours fumee )
s Lorsque les deux PA sont sélects en mode LAND.

AL panneau lateral :

« Le voyant de mémorisation de défaut FAULT indique une ouverture de
contactaur
Elle est inhibée si lNouverture est commandée par les conditions P.
Elie n'est plus opérationnelle (perte d'alimentation ) en configuration dernier

secours ou secours fumeée.

+ Le bouton poussoir RESET permet de réarmer le systeme et la

signalisation en cas de déclenchement de la protection.

2.3 Sireu! de commande el de signalisation
Les circuits sont semblables & ceux de la generation normale et utilisent les
mémes types d'équipement (TR, détecteurs de courant ).

Le TR est alimenté en 115 V/ 400 Hz -

= En configuration normale, parla 1XP

« En configuration secours fumée, directement par I'alternateur 1 en amant
de son contacteur de ligne ou, éventuellement par l'alternateur n7 2.

Il alimente le réseau a travers son contacteur disolement. Celui—ci est
commandé par un détecteur de courant gui assure les mémes fonctions que ceux
de la génération normale, & savoir :

e Prolection du réseau par détection de courant inverse important,

¢ Protection du TR en cas de surchauffe.

¢ Signalisation de non-debit.
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Chapitre I} distributions électrigues

de méme, au panneau de maintenance 4/2VU :

* Le voyant de memorisation de deéfaut FAULT indigque une détection de
non-debit

e« Le bouton poussoir RESET permet de rearmer le systéme et la
signalisation en cas de declenchement de |'une des protections.

2.4 Tircunt d'alarme de porle de Valimentation essentialla
Le voyant d'alarme ambre DC ESS ON BAT s'allume et active 'ECAM :
e non-débit du TR essentiel
+« Contacteur DC BUS TIE ouvert.
e 3 PP alimentées (par batteries ).

Il signale & I'équipage que le temps de vol dans cette configuration est limite
compte tenu de |la capacité des hatteries.

2] Alimentation courard conting par battenes .[2]
3.1) Génédralilés  ( figure 11112 ) -
La génération courant continu par batteries (DC BAT BUS) permet de
conserver 'alimentation des servitudes nécessaires a la conduite de l'avion en cas
de perte des sources de generation courant alternatif.
Le temps d'utilisation des batteries dans ces conditions est limité a 30
minutes.
Elle permet de plus .en vaol et au sol ,le demarrage autonome de I'APU. Elle
est assurée par trois batteries cadmium/nickel de 25AH.
A chaque batteries est associé un contréleur de charge qui a pour role de :
« conirdler la charge de |a batterie
« surveiller cette charge et détecter un éventuel emballement thermique
e Enfin. réalimenter automatiguement le réseau essentiel en cas de perte de son
alimentation normale.
A noter qu'en configuration normale, les batteries sont déconnectees du
réseau pendant la majorite du temps de vol,

3-2) Circuite de commande et de stgnalisation

1. Commandes et signalisation au poste :

A) Le fonctionnement de chague ensemble batterie/contrdleur de
charge est commandé depuis le panneau plafond du poste par un bouton
poussoir BAT 1 (2, 3) & deux positions stables :

e OFF/R, bouton pousscir rétracté I'ensemble est hors service, la battene
découplee du reseau

La position de cette commande est signalée par I'illumination en blanc
du pavé correspondant.

¢« AUTO, bouton poussoir enfoncé : I'ensemble est en fonctionnement couplage
et découplage de la batterie sont commandés automatiquement par le controleur.

La position du contacteur batterie est indiguée dans |la moitie gauche
de la commande, en assurant la continuité ou la discontinuité synoptique du

panneau.

- B -
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Chapitre I distributions electriques

B) Un second bouton poussoir BAT OVRD, a deux positions stables,
OFF/R) et d'imposer la connexion des trois batteries.
. Lorsgue le bouton poussoir BAT OVRD est enfonce, la legende
«ONsblanche incorporee est allumee et les barres lumineuses vertes sont
allumees dans chacune des commandes batteries.

C) Le voyant d'alarme ambre BAT OVHT, répercute au systemea central
d'alarme (ELEC+GONG)s'illumine en cas de deétection o'embailement

thermigque de 'une des trois balteries.
On |'éteint en passant la commande de |a batlerie en défaut sur OFF/R.

Remargue :
La batterie en défaut est également automatiquement isolée par

les circuits de detection.

Pour chague batterie, 'emballement thermique est signale au
panneau latéral par le voyant de mémorisation de defaut BAT OVHT

correspondant. ;

2. Principe général du fonctionnement du contréleur de charge :
Il comporte trois fonctions principales :

« Commande du contacteur de batterie.

+ Deétection d'emballement thermique.

« [estdu boitier.

A) Commande du contacteur batterie :
= Les trois batteries sont automatiguement mises en ligne
-FEn cas de baisse de tension du reseau.
-Lors d'un démarrage APU.
-Lorsque les deux pilotes automatiques sont sélectes-en.
Mode LAND, pour augmenter la fiabilité du systeme lors d'un
atterrissage automatique categorie Il
e Lorsque I'on passe a la commande du systéme de OFF/R sur AUTO, on
impose le couplage de |a batterie. Elle absorbe alors un courant de charge

décroissent dans le temps.
Lorsque ce courant devient suffisamment faible (batterie suffisamment

chargée), elle se decouple automatiqguement.

e Lorsqu'un emballement thermique est détecté par le contréleur, la batterie
est autamatiguement decouplée du reseau.

B) détection d'emballement thermigue
Elle est basée sur la surveillance du courant de charge batterie.

Lorsque ce courant dépasse un certain niveau avec un taux de
crolssance important
s Labatterie est automatiquement découplée
« L'alarme BAT OVHT, au poste, et |a centrale d'alarme sont activees ainsi
que le voyant BAT OVHT au panneau latéral.

68~
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C} Test: (figure lll.13)

Chaque contréleur dispose d’un test interne qui permet de vérifier les

principales fonctions de boitier (détection d'emballement thermique, contréle
de charge...).

Pour effectuer ce test il faut -
* Placer les commande BAT st BAT OVRT sur OFF.

¢ El appuyer pendant au moins 10 secondes sur le poussoir de test situé sur le
boitier.

Si le test est positif :
» Le voyant adjacent au poussoir de test s'allume.

* Le voyant BAT OVHT du panneau de commande 424VU s'allume pendant le
test. Cependant, la cornmande de voyant de mémorisation de défaut BAT OVHT
sur le panneau de maintenance est inhibée.

3-3) Barres permanentes batteries _ ( figure IIl.14 )

Chaque batterie alimente sa propre barre permanente batterie. Ces barres
sont toujours sous tension ; elles alimentent les équipements suivants - )

» Batterie 1 barre 401 PP : _ bouteilles extincteurs n°1 des GTR 1et 2.
_ Extincteur cargo bouteille n°2.
__ Alimentation boite ECB de I'APU.
_TRSn*1.
_ Contréleur de charge et voltmétre.

« Batterie 2 barre 402 PP : TRS n°2.
_ Contréleur de charge et voltmétre.
_ Boutailles extincteurs n°2 des GTR 1et 2,
« Batterie 3 barres 403 PP: _ TRS n°3.
_ Montres.
_ Contréleur de charge et voltmétre.
_ FWC 1et 2 (sauvegarde mémoire).

= 0% -
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Chapitre 1l distributions électriques

11.1.5) Commandes d'alimentation des réseaux sol et sol/vol .[2]
1) Généralités - (figure .15 et .16 )

.. Les réseaux de distribution sol et solfvol, courant alternatif et continu
peuvent &tre alimente :
1. Soit normalement & partir du réseau avion (configuration normale).
2. Soit directement par la prise de parc en amont de 'EPC (via le TR2 pour le
réseau courant continu) en configuration service sol.

La configuration service sol permet d’alimenter ces reseaux sans que
'ensemble de |'avion soit mis sous tension.

2) Commande d'alimentation
La sélection d'alimentation de I'ensemble de ce réseau est commandée
depuis le panneau principal de commande a I'avant de la cabine passageére,
I'nverseur MAINT BUS a deux positions :
- OFF : correspondant & la configuration d'alimentation normale.
~  ON: qui commande l'alimentation du réseau service sol a partir de la prise
de parc si celle ci est disponible. -

Cette position de la commande est auto-maintenue électromagnetiquement.
Elle retombe en position normale sur déclenchement volontaire ou automatique

(protection du GPCU) du groupe de sol,

3) Composition des réseaux voliscl el sol .
Le réseau solivol courant alternatif comprend .
Les sous-barres 214 xpc
215 xp
216 xp
Ainsi que les circuits d'alimentation du systéme de chargement container il

Il paut étre alimenté
Soit par la barre normale 2 xp.
Soit par la prise de parc. ™

Le réseau solivol a courant continu comprend la barre 6pp et les sous

barres associées et peul &tre alimenté :
- Soit par |la barre normale 1pp.
_ Sgit directement par le TR2 (8pp) lorsque celui-ci est alimenié par la prise

de parc.
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Chapitre Il distributions électriques

Le réseau sol courant continu comprend la barre 5pp et les sous-barres
associées et est alimenté au sol seulement par 6pp.

Rernargue :
En configuration service sol :
- la barre normale courant continu 1pp n'est pas alimenté par le TR2 dont le
contacteur d'isolement est ouvert.
- Une surchauffe du TR2 provogue la coupure de son alimentation courant

alternatif.

En configuration service sol, les circuits et servitudes suivants sont
alimentés
- Remplissage carburant.
- Systéme de chargement soute.
- Eclairage soute.
- Eclairage cabine.
- Eclairage de maintenance.
- Systéme de pression d'eau.
- Chasse d'eau toilettes.
- Prises aspirateurs.
- Feux de navigation et éclairage parking tractage (TOWPARK).

s
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ll.2) Commande et contréle
1Il.2.1) Génération et alimentation a courant alternatives
a) commandes 1DG (1 ou 2} ¢

( 1) bouton poussoir déconnexion IDG 1ou 2 (PUSH TO DISC IDG 1 OU 2)
Ce bouton poussoir est placé sous cache pour éviter toute fausse manocauvre.

Une impulsion momentanée permet la déconnexion ce I'DG. Un ressor de
rappel le raméne & sa position initiale.

Nota :ne pas maintenir le bouton poussair enfoncé plus de 3s. afin d'éviter la
détérioration du mécanisme de déconnexion (solénoide).
L'IDG ne peut étre reconnecté qu'au sol maoteur a l'arrét.

( 2 ) voyant défaut IDG (IDG 1 ou 2)
= FAULT :allumeé ambre
Surchauffe de 'huile 2 la sortie de I'IDG et/ ou basse pression de d'huile IDG
(signalisation inhibée tant que le robinet Hp est sur OFF).
L'allumage du voyant FAULT active les alarmes de 'ECAM.

b-commandes génération et alimentation courant alternative .

i
I;

e, | o



Chapitre 1 distributions électriques

( 1) bouton poussoir commande alternateur GTR 1 QU 2 (GEN 1 ou 2)
~(bouton poussoir enfoncé et ateint) :

Excitation de l'alternateur et fermeture du relais de ligne si 'ensemble des
parameétres est correct.

-OFF/R allumé blanc (bouton poussoir relache) .
Coupure de l'excitation et ouverture du relais de ligne. Le systeme de
protection est réarmé sauf pour un défaut feeder.

(Dans ce cas le réarmement peut s'effectue par action sur le boitier de
controle alternateur GTR(GCU)).

-FAULT allumé ambre pour :
Un défaut détecté par le baitier de controle alternateur GTR (GCU) entrainant
Fouverture automatique de relais de ligne.

Une ouverture de relais de ligne non consecutive a la sélection OFF du
bouton pousscir GEN ou & la sélection ON des boutons poussoir OVRD
SUPPLY 1 et2.

L'excilation de l'alternateur en défaut est coupee et sont relais de ligne est
ouvert.

L’allumage du voyart FAULT active les alarmes de 'ECAM.

( 2 } bouton poussoir commande alternateur APU (APU GEN)
- (bouton poussoir enfoncé et eteint) |
Excitation de I'alternateur et fermetures du relais de lige.
| es contacteurs de transfert resteront ouverts tant gue les altemateurs GTR

seront connectés.

Nota : le relais de ligne de I'alternateur APU est ouvert si le groupe de parc est
connects.

-OFF/R allumé blanc (bouton poussair relache) |
Coupure de I'excitation et ouverture du relais de lige de l'alternateur APU.

Le systdme de protection est réarmé sauf pour u défaut FEEDER. (dans ce
cas, le réarmement peut s'effectuer par action sur le boitier de contrdle
alternateur APU (GCU), en soute électronique).

-FAULT allumé ambre pour !
. Un défaut détecté par e boitier GCU entrainant l'ouverture automatique

du relais de ligne APU.
= Une ouverture de relais de ligne non consecutive 2 la sélection OFF de

B.P APU GE. ( Sauf si le GPU est connecté ).

rallumage du voyant FAULT active les alarmes de 'ECAM

o
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( 3 ) bouton poussoir groupe de parc (EXT PWR)
-AVAIL allumé vert quand les quatre conditions suivantes sont réalisées.
_* Laprise de groupe de parc est branchée

e L'alimentation est disponible

¢ Les parametres sont corrects

s Le bouton poussoir groupe de parc est relaché
-Appuyé momentanement !
Si le voyant AVAIL est allumé vert il s'éteint. Fermeture de contacteur groupe
de parc et alimentation des AC BUS 1 et AC BUS 2 par le groupe tant gue les
parameétres sont corrects et si les alternateurs GTR ne sont pas connectes, le

voyant ON s'allume en bleu.

Si le voyant ON était allumé en bleu il s'étaient Ouverture du contacteur
groupe de parc et coupure d'alimentation des AC BUS 1 et AC BUS 2.
Allumage du voyant AVAIL si les paramétres du groupe sont corrects.

( 4 ) interrupteur «MAINT BUS »

Cet interrupteur est situé au plafond de la cabine avant.

-ON : linterrupteur restera verrouillé magnétiquement si les paramétres du
groupe de parc sont corrects et tend que le voyant vert AVAIL restera

allume :
L] alimentation des barres AC GROUND/FLIGHT BUS

- Alimentation par le TR 2 de la bamre DC GROUND/FLIGHT BUS.

L'éclairage, les portes de sortie, et le remplissage de carburant sont
opérants.

-OFF : coupure de l'alimentation des barres sol.

nota: si l'avion est alimenté, les barres de service au sol restant
alimentées par le réseau normal de I'avion.
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b) Distribution courant alternatif ;

( 1) voyant défaut AC BUS 1 — AC BUS 2 ( AC BUS 1/2 OFF)
S'allume en ambre pour une perte dalimentation d'une des barres

normales.

( 2 ) voyant défaut AC ESS BUS (AC ESS BUS OFF)
g'allume en ambre pour une perte d'alimentation de la barre essentielle

( 3 ) voyant convertisseur secours {AC EMER ON INV)
s'allume lorsque la barre alternative secours (AC EMER BUS) est

alimentée par le convertisseur statique.

( 4 ) bouton poussoir «OVRD SUPLY 10U 2 »
Les 2.b.p sont sous cache et ont 2 fonctions differentes.
-ON Allumé en blanc (B.P. enfonce)

a) fonction secours !
Un seul b.p. est sélecte sur ON (enfonce).
La barre «AC ESS BUS » est alors alimentée directement par
lalternateur GTR 1 ou 2 en amont du contacteur de ligne (selon le
b.p. OVRD 1 ou 2 enfonce).
La barre de signalisation du b.p. OVRD est en ligne.

b) procédure fumee :
Les 2 bouton poussoir sont sélectes sur ON (enfoncés).
La barre AC ESS BUS est alors alimentée directement par
l'allernateur 1 ou 2 en amont du contacteur de ligne (pricrite
alternateur 1).

-T7%-
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La bare de signalisation du b.p. OVRD correspondant a
I'alternateur alimentant UAC ESS BUS est allumée e ligne. (La
barre de signalisation de l'autre b.p. OVRD est éteinte). ~

Les 2 contacteurs de ligne sont ouverts et les 2 contacteurs de
fransfert sont fermes.

Bouton poussoir relaché, voyant ON éteint: la bame essentielle
alternative est alimentée normalement par L'AC BUS 1.
La barre de signalisation du voyant est éteinte.

( 5 ) bouton poussoir alimentation offices (GALLEY) |

TOMMEC 104G 2
: |

(3)
office principal ( arriére )
office secondaire ( avant )

en vol .
Si 2 alternateurs sot connectés sur le réseau, les 2 offices sont

normalement alimentés par leurs réseaux principale et secondaire
(AC BUS 1 et 2).

Si un seul alternateur est connecté surle réseau, il ya délestage
automatique de certains équipements des offices (sans allumage

du voyant SHED).

Au sol :
Si les alternateurs GTR, ou l'alternateur APU ou le groupe de

parc sont connectés, les 2 offices sont normalement-alimentés.

Si un seul alternateur GTR est connecté il ya délestage de
certains équipements des offices (sans allumage du voyant

SHED ).

(bouton poussoir enfoncé eteint) les offices sont normalement
alimentes.

-SHED allumé blanc (bouton poussoir reléché les 2 offices ne sont pas
alimentés.

= 80 -
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Nota - le relachement du bouton poussocir et I'allumage du voyant
SHED peuvent étre automatique en cas de surcharge de l'alternateur
APU alimentant seul I'avion au sol.

-GEN HI allumé en ambre :lorsque I'aiguille de I'indicateur de charge
d'un alternateur dépasse le secteur blanc.

L'allumage de voyant GEN HI active les alarmes de 'ECAM.

dicontrdle aénération alternative

(3)—]

( 1) sélecteur rotatif VOLT/AMP/charge courant alternatif
Sélectionne la source dont on contrle la tension, la charge et l'indicateur de
charge sont opérent quand le sélecteur est positionné sur GEN 1 GEN 2 ,ou

APU.

Un sélecteur de phase sur le panneau latéral permet de selectionner la phase
A BouC.

Sur les positions BUS 1, BUS 2, ESS BUS et EMERG BUS, le sélecteur de
phase est inopérant. Seule la phase A sera lue sur l'indicateur(AC V et FRQ).

( 2 ) fréquencemétre :
Indique la valeur correcte se situe dans le secteur blanc de

Findicateur(400hz=10}.

-81 -
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( 3 ) voltmétre courant alternatif |
Indique la tension de la phase de la source affichée sur les selecteurs
correspondants.

La valeur correcte se situe dans le secteur blanc de lindicateur (110 & 120
volts).

( 4 ) indicateur de charge :
Donne la charge de chague alternateur en pourcentage de la charge nominale
(lecture & multiplier par 100}

IIl.2.2) Alimentation continue :
a)Commandes génération continue .

(|5) (6)

( 1 ) bouton poussoir commande charge batteries (BAT)
_AUTO (bouton poussoir enfoncé et eteint ) .
le contrbleur de charge et en fonction; il ouvre et ferme

automatiquement le contacteur de ligne.

La barmre de signalisation du voyant en ligne signale le couplage
batterie/DC ESS BUS. L'absence de barre signale I'ouverture du
couplage batterie/DC ESS BUS.

Les batteries seront, connectées au réseau avion |
- des que la tension de la barre essentielle continue ( DC ESS
BUS)sera inférieure & 25 volts.
- pour les recharger par le réseau avion.
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- guand le mode LAND est selecte et les 2 PA engages.
- quand linterrupteur master SW APU est place sur ON.,

- OFF/R allumeé en blanc (bouton poussoir relacheé) :
Le contréleur de charge est mis hors circuit Ouverture du contacteur
de ligné. isclement balterie. Barre de signalisation couplage non
apparente,

-La batterie 2 alimente directement les tétes de percussion
extinctrice N°1 des réacteurs et I'RS 2.

-La batterie 3 alimente directement les montras et L'IR'S.

{ 2 ) vayvant couplage hatierie (DC ES8 BUS (DC ESS ON BAT)
S'allume en ambre quand la barre DC ESS BUS est uniquement alimentee
par les batteries et informe I'équipage de la durée réduite d'utilisation.

L'allumage du voyant DC ESS ON BAT active les alarmes de 'ECAM

{ 3 } voyant surchauffa BAT .(BAT OVHT)
S'allume pour un emballement thermigque dune batterie et entrainant
I'ouverture du relais de ligne batterie.

L'allumage du voyant BAT OVHT active les alarmes de 'ECAM.

La sélection OFF/R du bouton poussocir de la batterie en defaut éteint le
voyant BAT OVHT, allume le voyant OFF/R et réarme le controleur de charge
de la batterie.

{ 4 } voyant «DC NORM BUS OFF »
S'allume en ambre quand la barre DC NORM BUS n'est pas alimentée.
L'allumage du voyant DC ORM BUS OFF active les alarmes de 'ECAM.

© A 5) voyant fuma batierie (BAT SMOKE)

S'allume en rouge quand la fumée est detectee dans la conduite de
ventilation batteries.

L'allumage du voyant BAT SMOKE active les alarmes de 'ECAM.

( 6 ) boudon poussoir surpassament cortroleur de charge batteries (BAT OVRD)
-ON allumé en blanc (bouton poussoir enfonce)
Les contacteurs sont fumés. Les contréleurs de charge et de detection
fumée batteries sont mis hors circuit.

-(bouton poussoir relache et éteint ) -
Le contréleur de charge commande les contacteurs des batteries,

_'33 =
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hicontréle genération conlinue ;

( 1) sélecteur VOLT/AMP courant continu
Sélectionne la source dont on contréle la tension et le débit. L'amperemétre
est inopérant quand le sélecteur est sur ESS BUS.

( 2 ) voltametre courant continu
Indique la tension de source sélecte au moyen du sélecteur relatif. La valeur

correcte se situe dans le secteur blanc (27-30V).

( 3 ) ampéreméatre a courant continu
Indique le débit de la source sélecte sur le sélecteur relatif. il est gradué en

centaines d’'amperas

Nota : le secteur gauche de lindicateur 'est actif que pour les positions BAT 1,
2 ou 3 du sélecteur.

- B4 -
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I.2.3)Fumee :
a) Commande et contréle

4§ 33—

( 1 ) voyant fumée compartiment électronique (AVIONICS SMOKE)

s'allume en ambre si la fumée est dans le circuit de ventilation :
- panneaux instruments poste.
- panneau supérieur disjoncteurs.
- récepteur radar.
- étageres électronigues.
- centrale inertielle n°2.
- soute électronique.

I'allumage du voyant « AVIONICS SMOKE »active les alarmes de ECAM.

( 2 )} Bouton poussoir de délestage «AC ESS, AC EMER ESS ET DC ESS BUS »
-SHED allumé en blanc (bouton poussoir relachs)

-85 -
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Délestage de certains équipements alimentés par les barres AC ESS
BUS, AC EMER BUS et DC ESS BUS.
-NORMAL {bouton poussoir enfoncé et éteint) :
* Alimentation normale des equipements,

( 3 ) bouton poussocir «OVRD SUPLY 10U 2 »

( 4 ) bouton poussoir «kLAND RECOVERY »
- bouton poussoir relache et éteint : position normale.
- ON allumé blanc (bouton poussoir enfonce) :
Permet de réalimenter électroniquement certains équipements délestés
par le positionnement des 2 bouton poussoir OVRD SUPLY sur ON.

L3} ECAM :
11.3.1) page systeme «ELEC AC»

(1) (2)

v / Eiecac we & \| )
Ir-:isnusﬂHmmsf""
L —(4)
2\ |4, mi-
OVRD BUSZ <] (5)
1
| b
GEN 2+ (7)
(18— 1 Gow ™ TV imwel] (o)
(V¥ y—— "7 > wouz Nsoomz T—(®)
(12) ——H 'w‘émjﬂé' m.rr'r%!g-iq (10)
RI?L—{‘H}
(14) | ™S~ T

(1) indication «GEN OVRD » :

GEN 1 Blanc AC ESS BUS est directement alimentée par
OVRD I'alternateur 1. _
GEN 2 Blanc AC ESS BUS est directement alimentee par
OVRD | |'alternateur 2. |
GEN Blanc Sélection OVRD non utilisée.
OVRD B

=86 -
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(2) convertisseur secours ;

| INV

| Blanc

| Voire page DC.

(3) indication EMER BUS (VERT) %
(4) (5) transfo redresseur et alimentation AC BUS :

TR 1 Blanc AC BUS 1 alimentée
Vert ( idem pour AC BUS 2)

BUS1 | Vert

TR 1 Ambre AC BUS 1 non alimentee
Ambre (idem pour AC BUS 2)

BUS 1 ambre

(6) indication charge alternateur GTR

Fleche | Alternateur connecté et charge normale.

Vert

Fleche Alternateur connecté et chargé plus de 110%
Vert _ "
Trait Alternateur déconnecté bouton poussoir GEN sur
Ambre OFF/R.

(7) indication alternateur GTR :

GEN 1

Blanc

Alternateur connecté

GEN 2

Blanc

Alternateur déconnecté bouton poussoir GEN s

OFF/R.

”a

(8) tension alternateur GTR :

115V Vert Tension correcte.
105 V Ambre > 120V
Tension
< 110V
OFF Blanc b.p GEN sur OFF/R.

(9) fréquence alternateur GTR

400 Hz | Vert Fréquence comecte
385 Hz Ambre > 410 Hz
Fréquence
< 385 Hz

Pas d'indication quand bouton poussoir
GEN sur OFF/R.
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(10) Tempeérature sortie huile 1DG :

100°% Vert | Température correcte
| Vert ' Clignote guand température 2 142°C
185°c Ambre Température 2 185°C
DISC Ambre Remplace la température quand IDG décrabote |

{11) ECART température entréefsortie huile IDG :

| RISE
19%¢

Vert

Température caorrecte

IDG décraboté

(12) (13) Fréguence de groupe de parc et de tension :

i Blanc
Extpwr | Vert Tension et fréquence correctes.
115V Vert
400Hz - )
Blanc = 120V
i Tension
R Ambre < 110V
;;g Ez Fréeguence
. < 390 Hz
& blanc Pas d'affichage tension et fréquence quand
& tension < 50v
Ext pwr .
Aucune indication en val

(14) Délestage offices (galley shed) :

Lindication GALLEY SHED apparait en blanc lorsgu'il y a delestage

das 2 offices.

(15) Fréquence alternateur APU |

400 Hz Vert Fréguence correcte
385 Hz Ambre < 390 Hz
Fréquence
¢ 2 410 Hz
' Bouton poussoir APU GEN sur OFF/R ou APU
| MASTER SW sur OFF

- RS -
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(16) Tension alternateur APU .

115V Vert Tension correcte
105V | Ambre < 100V
Tension
. =2 120V
OFF Blanc Bouton poussoir APU GEN sur OFF/R )
APU MASTER SW sur OFF

(17) Indication alternateur APU :

APU Blanc
_GEN -
APU Blanc b.p. APU GEN sur OFF/R st APU MASTER SW
GEN sur ON _
) APU MASTER SW sur OFF

(18) Indication de charge alternateur APU

. Fléche alternateur connecté verte charge normale.
9 f{-(%

] Fléche alternateur connecté ambre charge 2 110 %
1
o i:"‘-‘:;:l

A

Blanc bouton poussoir. APU GEN SUR OFF/R
Ou APU MASTER SW sur OFF.

- By .
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IV.9.2) page systéme «ELEC DC » :

(8)

(7)

(1) (2)
[, ee )
- NoRM _ BUS |
BAT 1 BAT 2 BAT 3
o B,y B v Be
é’?\ -r:u 'rtsn
A >

13 A k£ A
&

®[ Ess  Bus | inve
™1 £55 TR TR 2
e v 2 v 28 v

2

(6)

((1) Alimentation NORM BUS :
i

(3)

(4)

(5)

NORM Vert NCRM BUS alimentée.

BUS

NORM Ambre NORRM BUS non alimentée.
BUS

{2) Indication batterie :

1 Vert |
BAT 2 |

3

1 Ambre Bouton poussoir sélecte OFF/R.
BAT 2

3 ] _

{3) Tension batterie :

25V

Vert

| Tension correcte

32V

Ambre

=z 31V
Tension

< 25V

-0 -




Chapitre Il

distributions électrigues

(4) Débit batterie -

—

' Fleche et 50A

Charge batterie

Débit batteria = 5A

é"ﬂ::t?\. wvert
£
Bl A
0 Fléche et 75A
éﬁ-\‘ vert
7E A
Fleche et 44
amore

Débit anormal trop faible < BA

Batterie déconnectée de la' DC
ESS BUS par le controleur de
charge.

a | }ﬁ | In ’,'}ﬁ
5

)

off

Batterie déconnectée de la DC
ESS BUS par le bouton poussoir
BAT selecte OFF/R.

(5] Incication convertisseur

| INV Blanc

] Toutes conditions

(&) Dbl Gansfo redresseur
Indication vert
(lignote guand le débit est < BA

7) Tensicn transic redresseur

28V |vert
32V Armbre
| tension

| Tension correcte T

<25\ |

! 231V |
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(8) Barre essentielle :

ESS BUS | Vert ESS BUS alimentée
ESS BUS | Ambre ESS BUS non alimentée

(9) Lisison NORM BUS/ESS BUS |
« \erte quand il y a liaison NORM BUS/ESS BUS.

e« Ambre guand il y a un défaut DC TIE.
s Etsinte guand il n'y a pas de liaison.

lIl.4) Panneau latéral :

1 ELEC PWR -I; -

3

BAT 1 BAT 2 BAT 3 {1 }
I ! BAT
{B::l s _&AT BAT
OWHT OVHT OVHT
—— DC BUS TIE
TR £32 TH TH 2 CONTACTOR
|

(7) Foer @ F @ (2)

——TR RESET —\ RESET ll

6) _@ @ @ @_a cl—a

PHASE SEL

B uTE Il {4}

LA

(1) Voyant de remplissage carburant par alimentation batterie (REFUEL ON BAT)
S'allume en blanc lorsque le circuit de remplissage carburant est alimenté par

la batteried

(2) Voyant de couplage DC NORM BUS/DC ESS BUS (DC BUS TIE

CONTACTEURY)
FAULT allume en blanc pour indiqgue que le contacteur de couplage s'est

ouvert suite & une détection de courant inverse supérieur a 60 A.

=07 .
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(3} Bouton poussoir en rearmement du contacteur couplage (DC BUS TIE

CONTACTEUR RESET)
Permet de réarmer le détecteur de courant inverse qui commande |e

contacteur DC BUS TIE et d'éteindre le voyant FAULT.

(4) Voyant bite display du controleur groupe de parc (GPCU-BITE DISPLAY)
S'allume en blanc lorsqu'un défaut & été détecté sur :
s [alternateur GTR1
e ou l'alternateur GTR2
+ ou lalternateur APU
e ou I'alimentation groupe de parc

(5) Sélecteur des phases {A.B.C.)
Permel de sélsction de la phase de la source affichée sur le sélecteur relatif

courant altermatif.

{6) Bouton poussoir de rearmement transfo-redresseur (TR RESET)
Chaque bouton poussoir permet de réarmer le systdme de protection. de
chague TR lorsqu'un défaut & été detecte et &teint le voyant FAULT associe.

(7) Voyant de défaut TR1-TR2-ESS TR (TR FAULT)
Le voyant FAULT s'allume en bianc lorsque
« Un courant inverse est détecté dans le sens BUS vers TR(I>60A)
s Une surchauffe TR a été détectee.
» |l mest y a pas de détection de courant.

{8) Voyants de surchauffe batteries (BAT 1, BAT 2,BAT 3) (BAT OVHT)
nota :pour (2), (4), (7) et (8) l'interrupteur ANN LT droit étre placé

- 07 -
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Chapitre IV recherche de panne et maintenance

IV) Maintenance et entretien : [6]

V.1 Dé&finition -
La maintenance est définie comme étant I'ensemble des interventions
permettant de maintenir ou établir un matériel a son potentiel de performance et de
disponibilité a un niveau fixé par 'autorité responsable (I'état).

En aéronautique, la maintenance est un corps important regie par des
réglementations que le JAR-145 et est soumis a une structure organisationnelle
technigue importante a un peoint que pas toutes les compagnes aériennes peuvent
se la permettre independamment et sans sous-traitance.

V.2 Maintenir :[6]
C'est effectuer des opérations de dépannage, graissage, visite et operations
qui permettent de conserver le potentiel de matériel pour assurer la confinuite et la
qualite de la production.

IV.3) Les objectifs de |la maintenance '[6] )
e Assurer l[a SECURITE au niveau le plus haut (navigabilite).
e Assurer la DISPONIBILITE (diminuer le temps d'arrét).
e Assurer le COUT minimum {(&conomie).

IV.4) Les type de maintenance (organigramme de maintenance) :[6]

maintenance

maintenance cnrrectivﬂ maintenance préventive \

curative palliative { conditionnelle J systematigue J

IV-4-1) Maintenance corrective

1) Définition :

C'est une maintenance effectuée & une défaillance (norme AFNOR X80-10),
par une politigue, dépannage ou réparation qui correspond & une attitude de
réaction a des événements plus ou moins aléatoires et qui s'applique apres la

panne.

C'est un choix politique de 'entreprise qui malgré tout nécessite la mise en
place d'un certain nombres de méthodes qui permettent d'en diminuer les
CONSEquences.
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2) Organisation de |la maintenance corrective :

Maintenance corrective

i [

Effectuer aprés défaillance ‘

]

Démontage- remontage diagnostic -

Des ftravaux de cette nature Action consistant a identifier les ou

Peuvent étre rendus necessaires plusieurs parametres significatifs De

Pour le bon déroule ment du dégradation a I'aide d'un

diagnuoslic. raisonnement logique fondé sur un
ensemble d'informations.

1

Remise en etat définitive

Maintenance palliative maintenance curative
Dépannage : Réparation :intervention définitive et
Action sur un bien en vue de le limitée de la maintenance corrective
remettre en etat de apres defaillance.

fonctionnement au meins.

3) La mise en ouvre de ia maintenance corrective :

La maintenance corrective dewvra g'appliquer automatiquement au
défaillances, comme par exemple |a rupture brusque d'un organe macanique ou le
court-circuit d'un systéme elecirique.

Ce type de maintenance sera réservé au type de materiel peu colteux et dont
la panne aurait une influence sur |a securite.

WV-4-2] Maintenance praventive [6]

1) Définition

C'est une mairtenance effectuée selon des critéres prédétermines dans
Fintention de réduire la probahilité de défaillance d'un bien ou la degradation d'un
service rendu, pour cela on a deux fypas de maintenance
« Maintenance conditionnelle
+« Maintenance systematique

-25-
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2) Maintenance conditionnelle :

C'est une maintenance qui effectue un diagnostiqgue avant de remplacer
I'élément visite. Elle s'applique par exemple (pour les grandes machines
tournantes). Un deéemontage ou un remplacement codte cher en perte de
production et en temps. Pour cela la maintenance conditionnelle consiste aussi a
ne changer I'élément que lorsque celui ci présente des signes de vieillissement ou
d'usure mettant en danger ses performances.

3) Maintenance systematique :

C'est une maintenance effectuée selon une échéance établi en fonction du
temps et du nombre d'unités, elle est appliquée avant l'apparition d'une panne.

Ce type de maintenance permet de réduire le nombre de défaillances,
d'amgliorer la disponibilité de I'équipement, la sécurité et 'augmentation de la
durée de vie des eqguipements.

4) Organisation de la maintenance préventive

! maintenance préventive

[ S i 1

maintenance systématiqu; maintenance conditionnelie J
effectuge des opérations effectuer un diagnostic
planifiees de remplacement. Avant le remplacement d'un
De réglage et de contrile élément visite. Elle consiste
Avant I'apparition de panne Aussi & ne changer I'élément
que lersqu'il présente des
signes de vieillissement
ou usure mettant en ses
performance

IV-5} Les documents de maintenance (MANUELS) [6]

Plusieurs différents documents travaillent ensemble pour nous permettre de
maintenir I'avion. Les documents de maintenance des A310 vont aider a faire |e
travail de maintenance programmée st non-programmee

On utilise les documents suivants pour la maintenance programmee :

- Document de planification d'entretien [(Maintenance planning document)

(MPD}].
_ Manuel D'Entrelien D'Avion [[Airplane Maintenance Manual) (AMM)].

On utilise les documents suivants pour la maintenance non-programmee :
- Manuel De Reportage Défaut [(Fault Reporting Manual) (FRI)].
Manuel De Dépannage [(Trouble Shooting Manual) (TSM)].

-Yij-
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- Construit en Manuel d'équipement d'essai [(Built In Test equipment Manual)
(BITE)]

- Manuel De Reparation Structurale [(Structural Repair Manual) (SRM)]

- Manuel D'Entretien D'Avion [(Airplane Maintenance Manual) (AMM)].

Les documents suivants fournissent des données de support pour faire la
maintenance programmee :

- Manuel Schématique Systéme [(System Schematic Manual)(SSM)].

- Manuel De Diagramme cablage [(Wiring Diagram Manual}(WDM}].

- Manuel De Réparation Structurale [(Structural Repair Manual) (SRM)].

- Catalogue partiel lllustré [{lllustrated Part Catalog) (IPC)]. '

IV.5.1) Documents de planification de maintenance (MDP) ¢
Le MDP défini les taches pour chaque type d'inspection de maintenance
programmée.

Les compagnies aériennes utilisent le MDP pour faire des cartes de faches
que le technicien utilise durant les inspections de maintenance. -

IV 5.2} Manuel D'Entretien D'Avion [(Airplane Maintenance Manual) (AMM)]:
Le AMM a deux parties

-partie |

-partie |l

La partie | est la SDS (system Description Section). Cette section remplace
ma section de description et opération (D et O) de l'air-bus.

La SDS apporte les descriptions des interfaces, fonction et opération des
systémes et sous systémes avion.

La SDS est divisée en chapitre ATA (systéme) ou chapitre/section (sous-
systeme).

La partie Il comprend les procédures et pratiques. Ces derniers ont donne
lieu aux fonctions suivantas

- depose/pose des composants.

- localisation des composants.

- pratique de maintenance

- entretien (servicing).

- ajustement/Teste.

- Inspection/Contréle

- Nettoyageipeinture.

- réparation.

Le manuel a un systéme de numération de chapitre suivant la norme ATA
comme suite :

XX - YY - ZZ

T



Chapitre IV racherche de panne et maintenance

XX chapitre ATA

YY :sup-systéme ou sous-subsysteme

Z2Z uniteé(composant)

Chaque page a deux numeéros dans le coin inférieur droit : le ASN est un
numero de page sujet.

Les pages sont réparties comme suite .[12]

i . _Type de page L Bloc de page
Pratique maintenance(PM) ! _ 201-288 .
| Servicing(SRV) i 301-399 |
Deépose/pose (R/l) / 401-499 |
Ajustement/lest (A/T) - 501-599 |
Inspection/contréle (NC) . 6501-699 .|
 nettoyage/peinture (C/P) 701-799
Reparation 801-889
Dispatc déviation guide (DDG) 901-999 |-

I/ 5.3) Manuel Schématigue Systéme [(Systern Schematic Manual) (SSM)L
Le SSM apporte a ['utilisateur une comprehension du fonctionnement du
systéme et |'aide dans la procédure d'isolation de panne i fournit l'interconnexion

de tout «LRU» d'un systéme au sub-systéme.

Il fournit aussi une connaissance générale | comment le fonctionnement d'un
systeme.

V.5.4) Manuel De Diagramme céblage [{(Wiring Diagram Manual )(WDM))
Le WDM fourni des details sur les cables d’'un point & un point dans I'avion.

IV 5.5} Catalogue partiel lllustré [(Wustrated Part Catalog) (IPC 1.
L'IPC fourni des données sur le remplacement d'une piece
Ces données incluent :
- numeéro de piéce de rechange.
- illustration de piece.
- données de support.
- numéro de specification.
- les activés service bulletin.
- piéce de rechange recommandee

V.5.6) Manuel De Reportage Défaut [(Faull Reporting Manual) (FRM:
L'équipage utilise le FRM pour ameliore 1a communication avec le personne|

de maintenance.

L'équipage utilise le FRM pour avorr les code de panne pour les pannes avion.
Ces pannes peuvent étre (Flight dech effect) ou autre.

“G8
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Le FRM a un log-book standard avec entéte pour chaque code de panne, le
code de panne permet une maintenance rapide quand I'avion atterri.
Les codes de panne FRM nous renvoient au TSM.

IV.5.7) Manuel De Dépannage [(Trouble Shooting Manual) (TSM)]

On utilise le TSM pour réparer les pannes. On commence la procedure
d'isolation de |a panne avec les codes de panne de FRM ou une description de Ia
panne. Le TSM va identifier les actions de maintenance pour corriger |a faute.

IV.5.8) Construit en Manuel d'éguipement d'essai [(Built In Test equipment

Manual) (BITE):

On ufilise la BITE MANUAL pour avoir les données sur la panne de
Iéquipement de test incorporé dans l'avion. Si on commence la procedure
d'isclation de la panne avec des pannes observées, le BITE MANUAL va identifier
quelles pannes observées.

IV.5.9) Manuel De Réparation Structurale [(Structural Repair Manualj (SEM)]:

Le SRM fourni des informations descriptives et des insfructions spécifiques
pour aider la réparation de la structure de l'avion sur terrain. Il a des donnees
relatives aux domaines suivants ¢

- évaluation des dommages permise

- reparation typique

- Identification matériel

- installation rapide

- controle d'alignement

- planification

note : chaque document de maintenance a une introduction pour nous montrer
comment uliliser ce document.

IV.5,10) Procédures de recherches de pane (TSM) .
Les procédures de recherche de pane psut vent étre comme suit ;

.
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avec un systéme avion

Vous trouvez une panne

Ceci sont des types possible de pannes

1)panna cbservée
Z2)panne cabine

Si wous étes dans |'avion et wvous
avez le manuel BITE, vous pouvez
utiliser ce demier pour avoir plus
d'information.

=1

Utiliser la description de la panne pouwr
trouver la taches d'isolation de la panne Les
taches qui sont des procédures BITE sont
dans le manuel BITE

VAR

Allez a la tache d'isolation
de panne dans le TSM.

Utiliser le code ou la description de |a
panne pour trouver |a tache dans le
TSM.

Il y a une liste numerigue de code de
panne dans chaque chapitre. 1l y a des
listes de description des pannes au
débul de TSM .

.. Suivez les étapes de la

| tache d'isolation de la
panne

La tache d'isolation de panne explique
comment trouver la cause de la panne.
Quand |la tache dit «YOU CORRECTED
THE FAULT » (vous avez corrige la
faute)

Processus de base d'isclation de la panne.

S S
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Commencer avec une panne observée que vous avez vu ou reportée sur
le log-book

[ Allez a |a liste des pannes observees au
début de manuelle BITE et trouvez la
meilleure description de la panne.

Trouvez le numero de |la tache Allez a la tache dans le manuel BITE.
sur la méme Ligne que la faite les procédure BITE. Le resultat
description de la panne. Si la de la procédure est un message de
tache est une procedure BITE maintenance. -
dans le manuel BIT, il ¥y a un Un message de maintenance peut
astérie avant le numero de la étre un code, un message texte,
tache. lumineux ou autres indications.

Si la procédure ne vous donne pas

action corrective, elle va donner une
tdche TSM pour le message de
maintenance. Allez a la tache dans le
TSM et faite les étapes de la tache
NOM Oul (voir la procédure d'isolation de la
panne).

Allez a la tache dans le TSM et faire
les étapes de la tache (voir la
procédure d'isolation de la panne).

Option d'information sur la panne en utilisant le manuel BITE.
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Si vous
avez

Faite cela pour trouver la tache dans le TSM

Code de
panne

Description
de la panne
observée

Description
d’'une panne
cabine

Message de
maintenance
(du BITE)

.

1-les deux premiers chiffres du code de la panne sont
les numeéros des chapitres du TSM dont vous avez besoin.
Allez a l'index du code de la panne dans ces chapitres et
trouver les codes de panne. Si le code de la panne
commence par une lettre, alors allez a |'index du code des
pannes cabine au debut du TSM.

2-trouvez le numéra de |a tache sur |la méme Ligne
que le code de panne. Allez & la tache dans le TSM et faite
les étapes de la tache (voir la procédure d'isclation de la
panne).

1-allez 2 la liste des pannes observées au début du
TSM et trouver 1a meilleure description de la panne.

2 trouver le numére de |a tache sur la méme Ligne
que la description de panne. Allez & la tache dans le TSM et
faire les eétapes de la tache (voir la procédure d'isclation de
la panne).

1-Allez a la liste des pannes cabine au debut du TSM
et trouver la meilleure description de panne.

2-trouver le numero de la tache sur la méme Ligne
que la description de panne. Allez 4 la tache dans le TSM et
faire les étapes de la tache (voir la procédure d'isolation de
la panne).

1-Allez a l'index Message Maintenance dans le chapitre
pour LRU (le début de chaque index donne le numeéro de
chapitre pour toutes les LRUs). Trouver le message de
maintenance dans l'index.

2-Trouver le numéro de la tache pour la méme Ligne gue
le message de maintenance. Allez & |a tache dans le TSM et
faire les étapes de la tache (voir |a procedure d'isolation de

la panne).

L a tAche d'isolation de panne dans e TSM.
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CONDITIONS REQUISES AU DEMARRAGE DE LA TACHE !
+ Energie électrique externe est ON.
s Energie pneumatigue et hydraulique sont OFF.
e Moteur a l'arrét .
e Les breakers du systéme sont fermes.
s Aucun éguipement dans le systéme n'est désactive.

CAUSES POSSIBLES .

« La liste des causes possibles a la cause la plus probable en premier et la
cause la moins probable en dernier.

« \ous pouvez utiliser I'enregistrement de maintenance de votre compagnie
pour déterminer si la panne est survenue avant. Comparez la liste des
causes possibles aux actions de maintenance du passé. Ceci va aider 3
prévenir la répétition des mémes actions de maintenance.

PARAGRAPHE D'EVALUATION INITIALE !

% Le but primaire du paragraphe d'évaluation initiale au début de la tache est
de vous aider a découvrir si vous pouvez détecter la panne tout de suite :
|« Sivous ne pouvez pas détecter la panne lout de suite, alors la tache ne
| peut pas iscler la panne est e paragraphe d'evaluation initiale va dire gue

c’était une panne intermittente.

« Si vous avez une panne intermittente vous devez utiliser votre jugement
(et suivre la politique de votre compagnie) pour décider quelle action de
maintenance prendre. Apres surveillez l'avion pour voir si la panne se
manifeste encore sur des vols ultérieurs.

% Le paragraphe d'évaluation initiale peut aussi vous aider a decouvrir
quelle procédure d'isolation de panne utiliser pour isoler et carriger la panne.

LES ETAPES D'SOLATION DE PANNE .

« Faire des étapes de la tache dans l'ordre specifier. La forme «lF ... THEN»

(si... alors) gue vous voyez va vous guider tout au long du chemin de
Carrection.

» Lorsque vous étés a la fin du chemin de I'étape dit «.. YOU CORRECTED

THE FAULT» (vous avez corrigé la panne). Compléter 'etapes et sortez de la

procedure.

Procédure d'isolation de |a panne.
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VvV 6) Procedure pour maintenir ['avion - [13]

IV.6.1) Les ECAMSs . sont présenté en troisieme chapilre.

iV 6.2) Les voyanis des panneaux de contrile : sont présenté en troisieme
chapitre

IW.6.3) Foncticnnemeant du GPCU - [8]
Le GPCU assure trois fonctions distinctes .
= Suryeillance de I'alimentation de I'avion par le groupe de parc.
= Auto surveillance et test de son fonctionnement.
» Commande de test et d'affichage d'informations relatives a l'ensemble de
la génération electrigue.
Dans leur réalisation, la trés grande majorité de ces fonctions sont numériques

Al Surveillance de i'alimentation
Le GPCU assure la protection du réseau en cas !
De sur au sous tension (OV et UV) (over voltage ou under voltage). .
De sur ou sous fréquence (OF et UF) (over frequency and under frequency).
De rotation de phase incorrecte (IPS) (incorrecte phase sequence)
Panne calculateur (computer failure).
La détection de l'un de ces défauts provogue l'ouverture automatique du
contacteur groupe de parc par l'ouverture du relais PR (power ready).

Surveillance du branchement du groupe sol :

Cette fonction est réalisée en circuits analogiques, Le boitier surveille en
permanence la continuite entre les bornes auxiliaires E et F de la prise de parc.

Si le circuit est ouvert, le relais K2 coupe le groupe sol.

B) Auto surveillance ef test du systéme . (figures V.1, IV.2)
Cette fonction peut se diviser en plusieurs parties |
» Tesl el analyse consécutifs au déclenchement d'une protection
{panne active).
= Détection de panne passive.
= Tes| de maintenance.
Test et analyse consécutifs au déclenchement d’une protection :
Lors du daclenchement d’'une protection (panne active), le GPCU
= |dentifie la protection qui a provoguée le declenchement.
» FEvalue les conditions dans lesquelles s'est produit le
déclenchement.
= Puis, aprés analyse, détermine ['origine du defaut.
'ensemble de ces informations est enregistré dans une mémoire non volatile.
Au sol, elles peuvent étre presenteées par 'afficheur situé sur la face avant du
GPCU.
Détection de panne passive !
Certaines pannes passives n'entrainent pas le déclenchement des
protections mais peuvent affecter le fonctionnement du systéme.
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Elles conduisent a une réinitialisation du pragramme de surveillance.
Toutefois, 6 pannes de ce type dans une seconde conduisent a 'ouverture du
PR. =

Test de maintenance :

Il ne peut s'effectuer qu'au sol et compléte, dans une certaine mesure,
les surveillances précedemment deécrites. |l est réalisé en excitant les circuits
concernés et en analyse leur reponse,

Il est commande

»  Soit automatiguement et de fagon périodique, tous les sept vols.

»  Soit manuellement (poussoir «periodic test »).

Le résultat de ce test, enregistré en mémoire non volatile, peut étre
préesente sur |'afficheur alphanumérique,

C) Commande de test et d'affichage :
Elles s'effectuent directement depuis la face avant du boitier a 'aide des
boutons poussaoirs.

FAULT ISOLATE qui permet : -
* De lire les messages enregistrés dans les meémoires non volatiles des trois

GCU et du GPCU. ‘
= Puis de présenter ces messages sur [afficheur alphanumerique a 24

caractéres situé au —dessus.
PERIODIC TEST . qui commande le test de maintenance de chacun des quatre

baitiers {3 GCU + GPCU) et en présente le résultat sur I'afficheur.

MEMORY CLEAR : qui commande |'effacement des informations enregistrees
dans les mémoires non volatiles des guatre boitiers.

Les échanges de commande ou dinformation entre le GPCU et chacun des
GCU s'effectuent par 'inlermédiaire d'une liaison bus série bidirectionnelle.

Enfin, el afin de qualifier les boitiers ‘ON condition’, le test de maintenance est
initialisé automatiguement tous les sept vols.

A noter que :
» Les GCU ne peuvent communiguer gu'avec le GPCU et ne communiguent
danc pas entre eux.
» La communication entre le GPCU et quelconque des GCU ne peut
s'effectuer qu'au vol. Toutes les communications sont inhibees en vol
= Le GPCU commande l'activation du voyant BITE DISPLAY du panneau de
maintenance lorsqu'un défaul a été détecté et enregistre par quelcongue des

quatre boitiers.
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¥ Le GPCU indique le code ; DC-DD (EXT POWR Under Voltage)

Méme sur TECAM le [EXT POWR 110] s’allume ambre et le bouton poussoir
groupe de parc [EXT POWR] sur le panneau 424VU s'allume ambre (bouton
poussoir relache).

Le groupe de parc branché et si la tension fournie est inférieure a 115V —le
groupe de parc est en panne (défaut sur le groupe de parc) ou bien defaul sur le
GPCU.

| es étapes suivies pour isclé la panne |

Message indigue qgue On change |e groupe de
le groupe de parc ouli parc.
fourni une tension A ce que la panne existe?
faible.
Nom $ oul
Changer le Changer le GPCU
Groupe de parc Voir figure VI -3

11ECU en panne

Sur 'ECAM la fréquence indiquée (fournie) par DG N°1 est egale a
385HZ (Under frequence).

Le voyant ambre s'allume sur 'ECAM (385 en colleur ambre)

Le bouton poussoir IDG1 FAULT s'allume ambre et relache.

C-a-d. la fréquence débit n'est pas correcte,

Lorsque le GCU est le controleur de 'DG1 donc premiérement on fait

changer le GCU N*1.
La fréquence revient normale (400Hz est le voyant blanche s'allume).

2\Maintenance du GCU ¢

La maintenance appliquée au GCU est une maintenance corrective en
cas de défaillance.

Le GCU n'a pas de potentiel de fonctionnement c'est a dire que
chaque fois qui tombe en panne il est déposeé au service mainienance pour sa
reparation.

Les différents tests serons effectués sur un banc-d'essai pour vérifier le
bon fonctionnement.
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— L. ltncmummm..cu L]
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Figure (IV.3) lemplasemant de GPCU
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Une maintenance préventive est effectuée si le GCU n'est pas utilisé
p;ndant 24 mois. Cette maintenance se limite a4 des tests des différents
circuits de GCU.

I\.6.5) les visites . [6]

L'entratien des aéronefs doit étre organiser en un temps cohérent de fagon a
minimisé les temps d'immobilisation, il s'agit donc de groupee les operations
&lémentaires d'entretien d'importance et de périodicité comparable, ces groupes
d'opérations sont appelés visite.

Notre stage est consacré & la réalisation des quelques visites programmeaas
de type A, dans la compagne dair Algérie avec les techniciens d'électricite.

Comme exemple de visite que nous avons faits, les suivantes !
a) Controleurs de charge de batterie [Battery charge controllers]

But de I'opération :
Essai opérationnel du test intégré (BITE) sur les régulateurs de charge

hatterie. -

QOutillages et ingrédients :

| article désignation _
A Groupe électrique de parc triphasé 115/200V, 400Hz,
a0 KWVA.
B Mise sous tension du réseau électrique de l'avion
Procédure :

= Préparation :

1) Raccorder le groupe électrique de parc et mettre sous tension

le réseau electrique de l'avion ,
2) S'assurer gue les disjoncteurs suivants sont enclenches :
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panneau / fonction REP.ELEC | REP.GEQ |
| GR
22 VU = ELEC/BAT/PICH UP/ & OVHDIANN T PE 206/0D22
22 VU ELEC/BAT/ICNTOR/POSIANN 6 PE 206/D23
| 22 VU ELEC/BAT/ICHRGE UNIT/ &V IND/BAT 1 | 20 PE 206/0D24
EEVU ELEC/BAT/CHRGE UNIT/ & V IND/BAT 2 | 31 PE 206/D25
22 VU ELEC/BATICHRGE UNIT/ & V IND/BAT 3 | 32 PE 206/D26
' 281 VU BAT1/401PP/BAT BUS/CNTOR/SUPLLY | 24PE A1
| 281 vu BAT1/401PP/BAT BUS/CNTOR/SUPLLY | 27 PE FLWES
281 VU BAT2/402PP/BAT BUS/ICNTOR/SUPLLY | 25 PE A3 |
281 VU BATZ2/402PP/BAT BUS/CNTOR/SUPLLY | 28 PE A4
281 VU BAT3/403PP/BAT BUSICNTOR/ISUPLLY | 26 PE MG
281 wU BAT3/MU3PP/BAT BUS/ICNTOR/SUPLLY | 29 PE AT

3) surle panneau 424 VU, s'assurer que :

s Les boutons pousscirs BAT 1, 2 el 3 sont dégagés (voyant
OFF allumé),
¢ |Le bouton poussoir BAT OVRD est degage.

4) S'assurer gue les disjoncteurs du systeme ECAM sont
enclenchés, meltre en fonctionnement le systeme ECAM et
selecte |a page DC.

« Essai (figure |V.4)

Action | Résultat '

1) surle regu!aieur de charge Sur le regulateur de charge batterie 21 |
batterie 21 PE: PE:
Appuyer sur le bouton de lest e Aubout de 10 sccondes
pendant environ 15 secondes puis le maximum, le voyant de test s'allume. |
relacher. Sur le panneau 424 VU ¢

| 22PE et 23PE.

+« Aubout de 10 secondes le
voyant d'alarme BAT OVHT
s'allume.
Sur le panneau des voyants d'alarme !
¢ Levoyanl ELEC s'allume
accompagné du gong monocoup.
Sur I'écran ECAM gauche, le message
suivant apparait |
e BAT OVHT.... . ....OFF/R '

(1} pour les regulateurs de charge

2) Reprendre fes opérations du point ]
|
|
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FIN

Couper 'alimentation du réseau électrique de 'avion et déconnecter |e

groupe électrique de parc.

FRELS FOA AGRE THAMN 108EC

ECAM hE 'HD}

¢ [magren
i o PCALITION

1]

Figure {V1.4) :Controleur de charge batterie
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IV-5-5) Délestage electrigus / rétablissement . Electrical load shedding
frecovery

1) but de l'opération :

s Vérifier le débranchement de l'alimentation normale des réseaux de
courant continu et de courant alternatif par les boutons poussoirs OVRD1 & 2,
e Verifier la fonclion LAND RECOVERY. :
NOTA : l'essai de la fonction LAND RECOVERY peut étre effectué en
alimentant le réseau électrique par un groupe électrique de parc.

2) Outillages et ingredients
Article B  Désignation :
Groupe électrigue de parc triphase,
115/200v, 400Hz, 90KVA
procedures applicables Ventilation des meubles avioniques
mise sous tension du réseau électrique
de I'avian
Pressurisation/ dépressurisation des.-
circuits hydrauliques de |'avion mise en
marche des moteurs.

3) Procédure

s préparation
1. Mettre en marche les deux moteurs et mettre sous tension le

réseau électrique.
2. Sassurer que la ventilation des meubles avioniques

fonctionne correctement.
3. Mettre en marche les écrans ECAM gauche et droit et regler

la luminosite.
4. Sur le panneau ELEC IND 425VU placer le sélecteur AC sur

BUS ESS.
Nota - sur le panneau 424 VU, s'assurer que les boutons

poussoirs APU GEN et EXT PWR sont dégagés (sortis).
« Essai (voir figure VI-3)

1. essai de la fonction OVRD SUPPLY

Action ' Résultat
" 1) sur le panneau 424VU Sur e panneau 424 VU
e Ouvrir le cache de sécurité et | « Le voyant ON etla barre de
appuyer sur le bouton poussoir continuité de ce bouton s'allument,
OVRD SUPPLY 1. « Surle panneau 425 VU

. aucun changement

Sur I'écran ECAM droit

« Verifier que les indications
correspondent aux indications des
panneaux 424 VU et 425 VU,
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Quvrir le cache de sécurité et | Sur le panneau 424 VU

Jﬁ appuyer sur e boulon poussoir
OVROD SUPPLY 1 pour e

rel&cher.

e Ouvrir le cache de sécurité et

appuyer sur le boufon poussoir
OVRD SUPPLY 2

=  Ouvyrir le cache de sécurite et

appuyer sur le bouton poussoir
OVRD SUPPLY 1

» Appuyer sur (e boulon
poussoir GEN 1 et le relacher

s lLevoyant ON et la barre de
continuité de ce bouton poussoir
s'éteignent.

Sur le panneau 425 VU

= gucun changement

Sur ['ecran ECAM droit

« Verifier que les indications
correspondent aux indications des
panneaux 424 VU et 425 VU,

Sur e panneau 424 VU

¢« Le voyant ON et la barre de
continuité de ce bouton poussair |
s'allument.

Sur le panneau 425 VU

» aucun changement

Sur 'écran ECAM droit

« Veérifier que les indications
correspandent aux indications des
panneaux 424 VU et 425 VUL

Sur le panneau 424 VU

¢ Le voyant ON et la barre de
continuité de ce bouton s'allument.

¢ Sur fe bouton pousscir OVRD
SUPPLY 2, la barre de continuité |
s'éteint et le voyant ON reste allume.

» les voyants d'alarme AC NORM
BUS OFF s'aliument.

Sur [e panneau 425 VU :

« Aucun changement '

Sur |'écran ECAM droit

« Pas de signalisation.

Sur le panneau 424VU % |
« le voyant OFF de ce bouton |
poussoir s'allume.

« -la barre de continuité du bouton
poussoir OVRD SUPPLY 2 sallume
et celle du bouton poussoir OVRD
SUPPLY 1 s'eteint

e Les voyants ON de ces boutons
poussairs restent allumes,

« |es voyants d'alarme AC bus 1
OFF AC bus 2 OFF et DC NORM

e
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bus OFF restent allumés.
Sur le panneau 425VU ¢
s gucun chargement .
sur I'écran ECAM droit
e pas de signalisation.

» Appuyer sur le bouton poussoir Sur le panneau 424VU ¢

GEN, ouvrir le cache de securite et s tous les voyanls s'éteignent.

appuyer sur et relacher les boutons | Sur le panneau 425VU '

poussoirs OVRD SUPPLY1 et 2. | o Aucun changement. |
Sur 'ecran ECAM droil |
Vérifier que les indicalions i
correspondent aux indications sur les
panneaux 424VU et 425VU,

(2) s'assurer gue le réseau électrigue de I'avion est mis sous tension par le
groupe électrique de parc ou par le génerateur APU. >

(3) arréter les deux moteurs.
puissance électrique —commandes et signalisation

~ Maintenance et entretien d’alternateur APU :
L'alternateur APU du a310-200 & un potentiel de fonctionnemeant de

600heurs, une révision general est effectuée a la fin de chague pﬂlﬁlﬂt!E!l, cetie

derniére est caractérisé par deux procédures !
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» inspection visuelle
¢ ['axe d'entrainement
+ l'enroulement du bobinage rotorique et statorique
» inspection de la carcasse (fissures, cabossage, déformalion)

» remplacement obligatoire {selon manuel) les :
¢ roulements
« joints
¢« sertclips

d'autre accessoires seront changes ou remplaces selon la nécessitee
{vis, écrou, plague a bornes thermistance).

Il est également a signaler que I'alternateur avant son passage au
bondissais subit plusieurs opération :

. le lavage '
. la mensuration (mesure des organes mécanigues, axe d'entrainement,
roulements... ect).

Aprés avoir ces procedures, i| ast recommandé de vérifier I'isolation
générale de I'alternateur qui engendre deux techniques : -

e isolation enire bobines
« isolation entre la carcasse el le bobinage statorique
> passage au banc-d'essali

le passage au banc-dessal mest que le dernier stade de la
maintenance de |'accessoire, pour s'assurer de la fiabilité et le bon rendement
de |'alternateur.

La tension a vide :
entre chaque phase est neutre, elle doit étre égale & 115-118V
La fréquence :

elle doit étre égale a 400Hz.

Puis on entraine I'altemateur dans le sens anti-horaire a 12000tr/min et
on fait débité(pondant 20min) sur un réseaux de résistance pour cbienir une
puissance 90KVA et un courant de Ligne égale a 111A
On note 2 la fin d'essai |

_ tension simple 115/200V
- la fréquence 400Hz
_ Pintensité d'excitation 265A maxi.

» Analyse des pannes de I'alternateur . ; :
D'aprés la gestion de dafaillance faile a l'atelier electricite, on abtient

les remédes des panes probables.

S e e

[Pane  |Reméde
'alternateur donne une tension Changer le pont de diode
topfaible Changer 'excitatrice —
L'alternateur donne une tension Changer le GCU
trop élevée

" ‘alternateur donne une tension en | Verifier la connexion (mouvaise
| absence de débit connexion).
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Conclusion

Durant la période de notre stage, a la compagnie «AIR ALGERIE » pour
préparer le mémoire de fin d’étude, nous avons pris la connaissance des déférentes
sources d'énergie électrique utiliser sur 'avion et leur principe de fonctionnement de
la génération et de la distribution électrique au bord de l'avion de type A310-200.

Elle nous a permis aussi de nous familiariser avec les circuits d'alimentation
des déférants réseauy, les circuits de protection, de surveillance de régulation de
répartition des charges et surtout de choix de la fréquence lors d'étude de la
generation électrique.

Nous avons vécu les conditions de travail des techniciens qui veillent jour et
nuit sur l'entretient et la maintenance des équipements afin d'augmenter leur dure de
vie et d'assurer la sécurité des passagers.

Nous avons eu l'occasion aussi de nous familiariser avec la politique et la
recherche de pannes et les technique appliquée & la maintenance.

En fin nous souhaitons que notre projet fera I'abjet d’'un support pedagogique
et technigue pour les futures etudiants.

Aux quels nous suggérons I'apport d'une améliorations dans le domaine de la
recherche de panne et de |a maintenance.



ae
- ¥
b
g
&
“ o
B .‘ m.....ﬂ_.......
a5 g

..__..m..”rnﬁ

1 INCE ESCE DS ESCN DA DA AN D [3CH DT [

.....

\,..w_..v._.vn.ﬁ;iz
- {Re e ale aleAalrniss

valraly afs a .4 pAlrs palr aly ajre I.a
Al Al als alsalsAls TATPALP A P4




ANNEXE

Simylation de la distribution électrique :
A |a fin de notre travail on a essai une petite simulation par micro qui explique

el détermine comment la distribution électrique se fait au bord de l'avion A310-200.

Cette simulation est realisé par le langage C+ ( voir figure annexe 01).
A I'aide du bouton :

Open : de ce bouten permettia d'ouvrir une fenétre pour chaisir le scinario de
simulation voir figure annexe 02,

New © ouvrir un nouveau fichier pour écrire Un nouveau programme.

Save pour sauvgarder |e programme simulé.

Save as

Simulate - pour exécute le programme de simulation afin de visualise le
deroulement de la simulation

Init : pour initialise le programme ( simulation au debut ). ;

On a choisi deux exemples comme suit !

Exemple 01: la distribution alternative et continu c-a-d IDG1 et IDG2 en
marche (normal). (Voir figure annexe 03)
Exemple 02 : la distribution continue par batterie. (Voir figure annexe 04)
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