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Restime

Le travail proposé, consiste a étudier le systéme de carburant du
moteur PT6A-41 équipant I’avion King Air 200, ainsi que son
systtme de régulation avec les procédures nécessaires pour sa
maintenance ct la recherche de panncs

WStiraet:

Work suggested, consists to study the fuel system of engine
PT6A-41 equipped the plane King Air 200, like its system of
regulation with the procedure necessary for its maintenance and the
fault finding.
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Tableau de conversion :

Multiplier Par Pour obtenir |
' PSI 0,0703 |Kg/cm’ |

Foot (ft) 0.3048 m
| Foot per minute (ft/mn) 0.005 m/s
' Foot pound (ft.Ib) 0.135  m.daN

0.138 m.Kg

Gallon (US GAL) 3.785 L

Inch (in) 0.0254 m
| Inch of mercury (in.Hg) 25.40 mm.Hg

33.86 mb
Inch pound (in.1b) 0.112 m.N
- - 0.011 m.Kg

pouce 254  Imm

Pound (1b) - 104536 | Kg

Pound per horse-power (Ib/hp) 0.4473 |Kg/ch

Pound per square foot (Ib/sq.ft) 4.882 Kg/m®

Pound per square inch (psi ou Ib/sq.in) 0.068 bar o

Quart (US) (USqt) 0.946 |

Square foot (sq.ft) 0.092 m’

Square inch (sq.in) 6.451 Cm’

Fahrenheit (F°) = (C°x 9/5) +32
= C°=35/9 (F°+40) - 40
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Introcketion 2

Le carburant est un espéce vital pour le fonctionnement du
moteur, ¢’est une source d’énergie calorifique en combustion avec
I"air.

Dela, il est indispensable d’avoir un systéme sir et capable
d’alimenter en carburant les moteurs, et d’avoir a tout régime de
fonctionnement et a toutes les conditions du vol.

Une ¢tude détaillée est donnée sur chaque élément constituant
ce systeme, ainsi que leur fonctionnement et les procédures de
maintenance qu’il faut suivre pour maintenir le systéme dans un bon
etat,

A fin de mencer a bien notre ¢tude, nous avons devisé le travail
en quatre chapitres. Dont le premier est consacré a une étude général
du I'avion Kimg air 200 et son groupe propulseur. Le deuxiéme est une
¢tude detaillée du circuit carburant du moteur. Par contre la régulation
du systtme fera I’objet du troisiéme chapitre. Le quatriéme on va
donner quelques exemples sur la recherche de panne et la
maintenance de quelque ¢léments. Enfin une conclusion est tirée.
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Chapitre 1 description de I"avion Kmg air 200

Chapitre I :

Etude description de ’avion King air 200

I-1/ Généralités _sur 'avion :

1. 1-1/ Historique :

L.e KING AIR 200 était a l'origine un avion de transport régional. 1
entra en production en 1974, Le B-200 est équipé avec deux turbos moteurs
Pratt & Whitney PT6A-41 lui donnant une puissance totale de 1700ch. II
posséde une cabine interne pressurisée qul peut recevoir 12 passagers. 11 est
connu pour sa robustesse, la facilité de sa maintenance et pour sa fiabilité. Il a
été largement exporté dans le monde el utilisé par des opérateurs civils et
militaires comme avion de transport, d’enfrainement, de haison et comme avion
d’affaire. 1l est méme considéré comme le meilleur avion d’affaire a turbos
propulseurs.

IL a effectué avec succés son premier vol le 21octobre 1972 et a obtenu
sa certification en décembre 1973. Une version améhiorée, le King Air B200, a
vu le jour en mai1 1980. Deux variantes de cette version sont le B200T et le
B200OCT et une édition spéciale, le B200SE été mise sur le marché en octobre
1995.A la fin de année 2000, on comptait prés de 1840 aéronefs de la famille
King Air 200 livrés pour I'aviation civile depuis1973.

L'Algérie a acquis 15 avions de ce type. lls furent utilisés comme avion
d'entrainement primaire 2 Tafraowi. Ensuite plusieurs tiches leur ont été
confiées. Awourdhui, deux exemplaires seulement sont utilisés pour
I'entrainement primaire des pilotes notamment dans le domaine de la navigation.
La majorité d'entre eux furent modernisés. Tls sont actuellement utilisés comme
avion de transport, de liaison, de reconnaissance el comme avions de patrouille
maritime ct terrestre,



Chapitre I description de I’avion King air 200

I-1-2 [ Caractéristiques_techniques :

On les cite comme suit ;

o Pays d'origme........ooccoeevvviennnnnnn USA

w EqUIPARR.. .oicvoiresiessmienres srmmenrrenns 12 passagers + 02 pilotes

»  BOvergmre. . uiieaiiiiisaaan 16,6 m

o LODPUENr. .. connamnansnmaia 134m

o Haubeur. ...ooomisnsamemin. 4.50 m

o Moteurs........ccoooeviviiniiiriieinnns 2 x Pratt & Whitney PT6A-41
® VIBSSE. oo e 482 Km/h

e Plafond........ccccoeeieeeieiaieen, 10 700 m

» Rayond’action._......._.........2400Km

Remargue : voir la figure (I- 01) pour les dimensions de ["avion
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Chapitre 1 description de I"avion King air 200

I-2/ Généralités sur le groupe Turbopropulseur :

I.2-1/Description et fonctionnement:

Le super King air 200 cst propulsé par deux turbopropulscurs PRATT
& WHITNEY PT6A-41, deéveloppant chacun 850 SHP, qui comporte les
Principaux organes suivants =

I-Carter d’entrée compresseur.
2-Section du compresseur,

3-Carter du générateur de paz.
4-Chambre de combustion.

5-Turbine.

6-Canal d’échappement.

7-Reducteur.

8-Boite de transmission d’accessoires.

Le PT6A-41 possede un compresseur axial a trois étages, dont un
centrifuge, entrainé par une turbine a réaction d’un étage (N;). La turbine de
puissance, a deux étages a réaction (N;) contrarotatifs par rapport a (N;).
entrainant ['arbre de sortie. (N;) et (N;) sont situées approximativement au
centre du moteur avec leurs arbres sortant en direction apposée.

Ce moteur étant du type a écoulement inverse, I’admission de [*air se fait
par la partie inférieure de la nacelle et entre a ’ammiére du moteur en passant a
travers des filtres de protection, L’air pénétre ensuite dans le compresseur.
Apres la compression, il arrive dans une chambre de combustion annulaire, ou 1l
est mélangeé avec le carburant qui est pulvérisé par 14 injecteurs simplexes,
montes sur la périphérie du carter du générateur de gaz. Un boitier d’allumage et
deux bougies de démarrage sont utilisés pour amorcer la combustion. Apres la
combustion ["air passe par la turbine de puissance et s’échappe par deux tuyéres
situées a ["avant du moteur.
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ChaPitrﬂ I description de I’avion King air 200

I.2-1-1/ Carter d’entrée du compresseur :

Le carter d’entrée du compresseur fig (I- 03) est constitué d’un moulage
circulaire en alliage d’aluminium, la section avant forme une chambre de
tranquillisation annulaire pour le passage d’air vers le compresseur. La section
arriére forme un compartiment creux qui est utilisé comme un réservoir d huile.

Deux brides de fixation sont incorporées dans le carter: la bride (F) a
IPextrémité avant de la région d’entrée pour fixer le carter du générateur de gaz,
tandis que la bride (G) a I’arriére de réservoir d huile qui a pour but de fixée la
boite de transmission d’accessoires. Une grille en acier de forme circulaire est
boulonnée autour de la région du carter d’entrée d’air pour empécher |’entrée
des corps étranglés dans le compresseur.

Le roulement N°1, le support du roulement et le labyrinthe d’étanchéité
sont contenus dans le centre du carter d’entrée, une tuyére d huile calibrée est
mstallée a Pextrémit¢ d'un passage de 'huile dans le carter d’entrée
compresseur a la position 7h pour fournir la lubrification du roulement N°1. Un
orifice de vidange permet 4 huile récupérée de s’écouler vers la boite de
transmission d’accessoires par un tube de transfert qui se trouve dans le
réservorr d’huile et un orifice logé dans le diaphragme de la boite de
transmission d’accessoires

Le fltre d’huile, Penveloppe de filtre, le clapet anti-retour et la valve de
dérivation, sont installés & la position 3h sur le carter. Le clapet anti-retour
localisé a Iorifice de sortie de la pompe d huile. Une plaque de fermeture, avec
entretoise Téflon, est boulonnée au carter d’entrée pour retenir le filtre et
I’enveloppe du filtre, Un tube est installé entre le centre du carter d’enirée el le
diaphragme de la boite de transmission d’accessoires pour fournir la
lubrification a I’arbre d*accouplement d’entrainement d’accessoires.
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Chapitre | description de |'avion King air 200

I.2-1-2/ Section du compresseur :

La section du compresseur du moteur PT6A-41 est située a 'arriére
du carter de générateur de gaz, comme le montre la figure (I- 04) 1'assemblée
du rotor est composée de 3 étages axiaux et un étage centrifuge, tourne dans
I’assemblée du stator qui est maintenu par des boulons au carter du génératcur
de gaz a lextrémite avant et étanchée par des labyrinthes d’étancheéité a
IPextrémité arriére dans I'entrée du compresseur.

Le rotor est supporté a I'extrémité arriére par le roulement a biles N°1, et
a I’extrémite avant par le roulement N2,

La vanne de décharge est montée sur le carter du générateur de gaz a la
position 7h, cette vanne se ferme a basse pression P3/P2.5 différentielle.

L2-1-2-1/ Rotor et stator :

Le rotor du compresseur se trouve dans 'extrémté amiére du carter
générateur de gaz. Le rotor se compose de 3 étages axiaux, 3 entretoises entre
etage, et d'un seul étage centrifuge.

Les ailettes du premiére étage du rotor sont & basé de Titanum, alors que
les ailettes du second el troisieme étage du rotor sont a basé de l'acier
imoxydable.

Le jeu entre les encastrements de 1'ailette et les rainures produisent le
bruit caractérisant le ralentissement du compresseur. Le déplacement axial des
ailettes est empéché par les entretoises placées entre le disque du rotor. La
section du profil des ailettes du premier étage est différente a celle du second el
troisieme étage. Le premier étage contient 16 ailettes tandis que le second ct
troisiéme étage ont chacun 32 ailettes. La roue a aubes centrifuge est fixée aux
ctages axiaux et elle est aussi associée avec les entretoises par 6 barres
d’accouplement.

Le premier et le deuxiéme ¢tage du stator comportent 44 ailcttes, le
troisiéme étage 40 ailettes, les ailettes de chaque étage sont a base d’acier
moxydable.

Le premier et le troisiéme étage du stator sont fixés ensembles, quand au
deuxiéme élage est retenu cntre le premier et le troisiéme étage. Le troisiéme
eétage est fix¢ au carter de la roue 4 aube centrifuge (compresseur centrifuge)



Chapitre [ B description de I"avion King air 200

Les accessoires du compresseur sont disposés dans |’ordre suivant ;

- Le moyecu avant du compresscur (Front Stub Shaft)

- Compresseur centrifuge et son carter.

- Entretoise du disque de tronsiéme étage.

- Troisieme étage du stator.

- Troisieme étage du rotor.

- Entretoise du disque de deuxiéme étage.

- Deuxiéme étage du stator.

- Deuxiéme étage du rotor.

- Entretoise du disque de premier étage.

- Premier étage du stator.

-Moyeu arriére du compresseur (le disque et les ailettes du premier
ctage).

Le carter du compresseur centrifuge et fixé par une circlips cunéiforme,
tandis que le premier étage du stator est fixé sur une bride 4 la face avant du
carter d’entrée du compresseur.

Le moyeu avant du compresscur est une piéce forgée, en acier, usiné pour
recevoir le labyrinthe d”étanchéité du roulement N°2

Le roulement a rouleau N°2 supporte le moyeu avant et |’extrémité avant
du rotor dans le carter du générateur de gaz. 1.e labyrinthe d’étanchéité du rotor
de la turbine-compresscur est fixé sur le moyeu avant du compresseur.

Le moyeu armiere ¢st constitué d une piéce creuse usinée pour recevoir le
labyrinthe d’étanchéité du roulement N°1. Le roulement a bille N°1 supporte
I"extrémité arriére du compresseur dans le carter d’entrée.

Un arbre court, creux et un cannelé intérieurement coaxiale pour assurer
I"accouplement entre le compresseur et la boite de transmission d’accessoires.

La cage externe du roulement N°1 est contenue dans [’adaptateur de
I’enveloppe flexible.

La cage interne du roulement N1 et le labyrinthe d’étanchéit¢ du rotor
sont empilés contre une épaule sur le moyeu arriére et contenue par une
rondelle-frein et un écrou.

- 10 -



Chapitre 1 description de I'avion King air 200

LLa bride de la cage externe du roulement N°2 fixé au centre du carter du
générateur de gaz par 4 boulons et rondelles.

La cage mleme du roulement N°2. inlerposée entre le labyrinthe
d’étanchéité du rotor du compresscur, le labyninthe du rotor de¢ turbine-
compresseur et le labyrinthe d’étancheite du rotor du compresseur, est empilee
conire une ¢paule dans le moyeu avant.
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Chapitre | description de 1’avion King air 200

I.2-1-3/ Carter du générateur de gaz :

Le carter du genérateur de gaz est localis¢ entre [*arriére du carter d’enirée du
compresseur et 'avant du canal d’échappement figure (I- 05).

L.¢ carter est constitué de deux sections en acier moxydable fabriqué dans une
seule structure couvert par une couche d Aluminium pour augmenter sa
résistance a la corrosion, L arriére de la section interne est utilisée pour loger le
rotor et I'ensemble de stator du compresseur.

L’orifice de la vanne de décharge du compresseur est localisé a la position 7Th
dans la section comque externe du carter.

Le roulement N°2 et son labyrinthe d’ctanchéité sont localisés dans le centre
du carter. Le labyrinthe d’étanchéité du stator de turbine-compresseur est fixé au
centre de la bride avant par huit boulons,

Le diffuseur se trouve au centre de la section du carter, il a comme but de
diminuer la pression statique de ’air de décharge du compresseur et de le diriger
a travers les aubes de redresseur vers la chambre de combustion. L air de
pression (P3) déchargé par le compresseur est dirigé par un tube du diffuseur
approximativement a la position 4h vers un dirigeant (boss) a la position 5h
dans le carter, pour le contréle du pression du régulateur carburant (FCU).

Une tuyére de ventilation (vent pipe) est placée & la position 8h sur le carter
pour diriger 1’air P3 vers la vanne de décharge. La section avant du générateur
de gaz forme le carter externe de la chambre de combustion.

La forme du carter est cylindrique, pour supporter les tubulures des 14
injecteurs, les valves de drainage avant ct arriére sont a la position 6h tandis que
les bougies d’allumage sont placées aux position 4h et 9h.

Les bougies d’allumage et les injecteurs du carburant passent & travers le
carter et I'enveloppe externe de la chambre de combustion.

Les gaines des injecteurs sont utilisées pour supporter I’extrémité avant de la
chambre de combustion. Trois coussincts sont fixés sur le carter de générateur
de gaz aux positions 4h, 8h et 12h pour fixer le moteur 4 I’ aile.

-12-
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Chapitre | _description de I"avion King air 200

I 2-1-4/ Chamibre de combustion :

La chambre de combustion est une chambre annulaire 4 écoulement
mverse figure (I- 06).

Des sénes de perforations sont disposées pour permettre a 'air de
pénétrer dans la chambre de telle fagon que les meilleurs rapports carburant-air
soient obtenus pour le démarrage et une combustion soutenue. Celle-ci est
constituée d’'une piéce circulaire en acier inoxydable comportant les tubulures de
fixation des 14 injecteurs et de leur rampe double d’alimentation ainsi que les
tubulures pour les clapets du drainage avant et arriére, et d’autres pour les
bougies d allumage.

La direction de l'air est contrflée par des anneaux de refroidissement
spécialement placés en face de certaines séries de perforation de la chambre.
L’extrémité avant de la chambre en forme de dome est supportée a I'intérieure
du carter de générateur de gaz par 14 pgaines des adaptateurs d’injecteur figure
(I- 05).

Tandis que 1 extrémité arricre ot supportée par les conduits de sorties. Ces
derniers petit et grand forment un tube annulaire qui inverse le sens de
I’écoulement des gaz a 180° et procure une Sortie & proximité immédiate des
aubes distributrices des turbines.

- 14 -
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Chapitre | description de I’avion King air 200

1.2-1-5/ Turbines :

Les moteurs PT6A-41 comprend deux turbines figure (1- 07), une pour la
section du compresseur et 1'autre pour la section de puissance. La turbine-
compresseur est liée avec Iarbre avant du compresseur alors que la turbine de
puissance est liée avec l'arbre de la turbine de puissance qui entraine le
réducteur. Chaque turbine est constituée d’un montage d’aubages de distributeur
(diffuseur) qui dirige 1"écoulement du gaz a sa turbine associée 4 ['angle le plus
efficace. La turbine du compresseur tourne a I"intérieur du carter de carénage
qui comporte 16 segment pour le déploiement des bouts d’ailettes.

L aubages du distnbuteur de la turbine de puissance et le baffle entre-étages
forment I'ensemble du stator de la turbine de puissance. Le carter est fixé a son
extrémité avant ensemble avec I'aubage (anneau) de contentement. La bride (D)
de canal d’échappement. Le débit du gaz dans la chambre de combustion esi
dirigeé vers la section de la turbine du moteur par le tube annulaire entre le petit
et la grande canalisation de sorties des gaz. Le tube change la direction de
I"écoulement des gaz de 180° pour fournir un débit vers 'avant a travers la
turbine-compresseur et la turbine de puissance.

a) Aubage distributeur de turbine-compresseur :

I.’ensemble comprend 29 aubes en acier fondues placées entre la
conduite de sortie de la chambre de combustion et la turbine-compresseur. Les
aubes dirigent les gaz sur les ailettes de turbine-compresseur a I"angle optimum
pour entrainer la turbine.

b) Turbine-compresseur :

[.a turbine-compresseur fait tourner ce dernier de droite a gauche. Cette
turbine comporte le disque, les ailettes et les poids d’équilibrages. Le disque
porte une rainure circonférentielle qui sont fixées dans des encoches en sapin
usinées dans la périphérie extéricur du disque avec les rivets. Les ailettes sont en
alliage d’acier fondu et comporte des amputes Spéciaux avertisseur de
[rottement.

-
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Chapitre 1 description sur 'avion King air 200

¢) Baffle entre turbines :

La turbine-compresseur est séparée de la turbine de puissance par un baffle qui
prévient la dissipation des gaz et par conséquent la transmission de chaleur aux faces
des disques de turbine.

Le baffle est fixé et supporté par I’aubage de turbine de puissance, sa partie
centrale comporte des petites ailettes sur les faces avant et arriere. Celles—ci
s'ajustent sur les rotors des labyrinthes correspondants usinés sur les faces
respectives des disques de turbine pour procurer le controle du débit d’air & travers
le centre perforé du bafile.

d) Aubes du distributeur de la turbine de puissance !

L’aubage distributeur de turbine de puissance comporte 19 aubes cn aciers
fondus qui dirigent les gaz sous I’angle le plus efficace pour entrainer la turbine de
puissance.

e) Turbine de puissance :

L’ensemble est constitué d’un disque de 41ailettes et les poids d’équilibrage. Il
entraine le train d’engrenage du réducteur, par I'intermédiaire de 1’arbre, dans le sens
de rotation d’une montre. Le disque est assemble par des connecteurs a I’arbre de
turbine est fixe par un seul boulon central et une rondelle-frein.

Le carter d’arbre de la turbine de puissance supporte I’arbre et les deux
roulements. Les ailettes turbine de puissance différentes a celle des ailettes turbine-
compresseur, ces derniéres sont fixées par ajustage en sapin dans le disque et
tenues en position par rivets tubulaire.
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Chapitre I description sur Uavion King air 200

1.2-1-6/ Canal d’échappement :

Le canal d’échappement est une plaque conique tronquée avec deux orifices
opposés, en alliage de Nickel pour résister aux hautes temperatures, comme le
montre la figure (I- 08) les brides des orifices d’échappement sont destinées pour
la fixation des tuyeres d’échappement. Les gaz d’échappement pénétrent au canal

depuis la turbine de puissance avec efficacité maximum.

FLANGE A

La bride avant (A) fixe le support du réducteur. La bride inteme (D) pour fixer
I’enveloppe du stator de la turbine de puissance et la bride externe (C) pour fixer la
section du générateur de gaz avec la section de puissance.

Une couvercle en acier inoxydable /aimiant-isolant, installé entre le cone
interne du canal d’échappement et I’enveloppe de I’arbre du turbine de Puissance
pour empécher le transfert de chaleur des gaz d’échappement vers les roulements
de I’arbre de la turbine de puissance et la section arriére du réducteur.
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1.2-1-7/ Le réducteur :

La boite de réduction N2 de la sortie de turbine de puissance fournit la
transmission de mouvement a 1’hélice, au transmetteur du tachymeétre hélice, le
régulateur de survitesse hélice et le régulateur de vitesse hélice. La vitesse de la
turbine, avant la réduction d’entrainement, coté puissance du moteur, est de
33 000 t/mn a 2 000 /mn hélice.

- La valeur du couple de I’'hélice est mesurée par un systéme hydromécanique
situé a I’'intérieur du carter du premier étage de réduction, pour fournir une
indication précise de puissance de sortie, lc mécanisme comprend un cylindre de
I’indicateur de couple, un piston, une valve plongeur et un ressort. La rotation de
la couronne dentée du premier étage dans le boitier de réduction est freinée par
des cannelures hélicoidales qui impriment un mouvement axial a la couronne et
donc au piston de |'indicateur.

- Un clapet de couple régule ’arrivée de I’huile moteur dans le vérin de
couple afin de couple atin de stabiliser la position du piston. La pression crée
dans le vérin du couple est dirigée vers le couple métre (troque métre) afin de
donner une lecture relative du couple.

- Un dispositif d’inversion du pas des hélices permet d’obtenir une
decélération rapide au sol. Ce dispositif est constitué par un mécamsme de
changement de pas qui améne I"hélice vers un pas inverse en passant par la plage
« beta ». les manettes de puissance doivent étre réduites au-dessous du RALENTI
(TDLE), en dépassant une position « détente ». La puissance d’inversion est
directement proportionnelle 4 la valeur de réduction des manettes en reverse.
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Chapitre T

description sur ’avion King air 200

1.2-1-8/ Boite d’accessoires :

La table d’entrainement des accessoires située a la partie arriere du moteur

permet d’entrainer :

- la pompe a carburant
- le régulateur de carburant.

- les pompes a huile,

- le compresseur fréon.
- la génératrice /démarreur et le tachymétre.

La vitesse d’entrainement N1, 3 ce point du moteur, correspond 4 la vitesse
propre du compresseur, ¢’est-a-dire 37 500 Umn a 100% de puissance. La vitesse
maximale continue permise au moteur est de 38 100 t/mn ce qui équivaut a 101,5%
de N1, avec une survitesse transitoire de 38 500 t/mn qui équivaut a 102,5 % de

NI.
6

]

4
Entrainement Rapport de vitesse Vitesse maximum
Ng 100% 1 - 37500
1) Starter génératrice 0.293 10991
2) Pompe 4 carburant et 0.167 6262
FCU
3) Pompe d’alimentationet | 0.112 4203
de récupération d’huile et
géneratrice de tachymetre
4) Pompe de récupération 0.103 3281
d’huile extérieurs et pompe a
vide facultative
5) Accessoires auxiliaires 0.321 12028
(facultative)
6) Accessolres auxiliaires 0.201 7654
(facultative) i
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Chapitre I description sur avion King air 200

1.2-2/ Commandes moteur :

Les moteurs sont commandés par trois jeux de manettes

- Les manettes de puissance : servent a commander la puissance
moteur.

- Les manettes de carburant : commandent I’ouverture ou la fermeture
du carburant a la sortie du F.C.U (régulateur carburant) et
sectionnent le ralenti bas et le ralenti haut.

- Les manettes hélices : sont utilisées conventionnellement et
commandent les hélices a vitesse constante par I’intermédiaire du
régulateur primaire.

L.2-2-1/ Manettes de puissance :

Les manettes de gaz commandent la puissance du moteur du ralenti au
décollage, par I'intermédiaire du régulateur N1 de la commande carburant du
genérateur de gaz. [.’augmentation du régime N1 provoque une augmentation de la
puissance du moteur. Les manettes des gaz comportent trois plages : vol, Beta et
reverse. La partie inférieure de la plage de vol se situe 4 IDLE (Ralenti). Lorsque
I’on souléve les manettes au-dessus du cran IDLE (Ralenti) et qu’on les raméne
vers |’arriere, elles commandent la puissance moteur dans les limites des plages
Beta et d’inversion de pas.

Figure (I- 11): Manette de puissance
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I.2-2-2/ Maneites carburani :
Ces manettes ont trois positions :

e FUEL CUT OFF (carburant coupe).
e LOW IDLE (ralenti bas).
e HIGH IDLE (ralenti haut).

Chaque manette commande la fonction "ARRET" du F.C.U et limite le ralenti
bas 4 52% Nlet le ralenti haut 4 70% N1.

Figure (I- 12): Manettes carburant

L.2-2-3/ Manettes hélice :

Chaque manette actionne un ressort a I’intérieur du régulateur principal pour
positionner la valve pilote, entrainant I’augmentation ou la diminution des T/MN
hélice. Pour le passage en drapeau de I’hélice, chaque manette positionne la valve
pilote, provoquant la décharge compléte de I’huile haute pression. Une détente a
l’arriére de la plage de débattement empéche le passage en drapeau par
inadvertance. La plage utilisation est de 1600 a 2000 T/MN.

Ay



Chapitre | description sur l'avion King air 200

I Figure (I- 13): Manettes hélice |

1.2-3/ Instrument GTP :

Les instruments moteurs sont situés sur la gauche de la planche centrale des
instruments, ils sont groupes suivant leur fonction.

En haut de la planche, les instruments ITT (inter stage turbine température)
et les couple métres (torque metres) servent a afficher la puissance. Les puissance
de montée et de croisiére sont établies a I’aide des torque meétres et des tachymétres
hélice, en fonction des limitations d’TTT. Le fonctionnement des générateurs de
gaz N1 se surveille a I’aide des tachymétres de générateur de gaz.

Plus bas, se trouvent les indicateurs de débit carburant, de pression d’huile et
température.

Les indicateurs de température IT] donnent une lecture instantanée et précise
de la température du turbomoteur, prise entre I’entrainement du compresseur et la
turbine de puissance.

Les troques metres (couple métres) donnent une indication de la puissance
en (fi/pounds) appliquce sur hélice. Les tachymétres hélice se lisent directement en
tours minute,

Les tachymétres NI ou tachymétres de générateur de gaz se lisent en
pourcentage de tr/mn ; 100% correspond 2 37 500 t/mn. La vitesse maximale du
geénérateur de gaz est limitée a 38 100 /mn ou 101,5% de N1.

Une observation et une interprétation correctes de ces instruments procurent
une indication précise de la performance et de 1’état des turbomoteurs.
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Chapitre | description sur I'avion King air 200

Une synchroscope d’hélice, situé a gauche des indicateurs de pression
d’huile a pour bul de donner une indication de la synchronisation des hélices. Si
I"helice droite tourne & un nombre de traits supérieur a celui de la gauche, le cadran
du synchroscope, compose de traits blancs et noirs tournera dans le sens horaire.
S%il tourne dans le sens anti-horaire, I’hélice gauche tourne plus vite que la droite.
Cet instrument a donc pour but de faciliter au pilote la synchronisation des hélices.

i Figure (I- 14): Instrument Gﬂ
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Chapitre I description sur 'avion King air 200

1.2-5/ Démarrage et allumage:

Le démarrage de chaque turbomoteur s’effectue a 1’aide d’un interrupteur a 3
position, situé sur le panneau inféneur gauche, repére"IGNITION AND ENGINE
START-ON-OFF-STARTER ONLY" (ALLUMAGE ET DEMARRAGE
MOTEUR-MARCHE ARRET- DEMARREUR SEULEMENT). Chaque
interrupteur peut s'abaisser vers la position (starter only) afin d’effectuer une
ventilation seéche sans allumage. Cette position est momentanée est I'interrupteur
retournera a la position centrale lorsqu™l sera relaché.

En levant I’interrupteur sur « ON » (marche), le démarreur et ’allumage sont
alimentes et le voyant "IGNITION ON " (allumage marche) situé au panneau
annonciateur s’ allumera. Quand la vitesse du moteur atteint 50% de N1 ou plus au
démarrage, I'entrainement du démarreur est suspendu en mettent |"interrupteur en
position centrale.

Logement De Fedreaseur
Dz Timbme De Pwsm

P S
_,..-'

e

J ff
f Chasrdbe de corbustion
..- Bougie [ Etincelle
1 %’ o SN v, WS
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Figure (I- 17); Allumeur |
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I.2-4/ Lubrification GTP :

L’huile moteur, contenue dans un réservoir structural entre I’entrée d’air moteur
et le carter a accessoire, refroidit en méme temps qu’elle lubrifie le moteur. Un
radiateur d’huile situé dans la partie inférieure de la nacelle maintient la
température de I"huile dans les limites d’utilisation, Un élément thermique est
utilisé pour commander un volet de dérivation qui détermine le passage du volume
rafraichissant au travers du radiateur. L.’huile moteur manceuvre aussi le
mecanisme de changement du pas d’hélice et le systéme d’indicateur de couple du
moteur.

La capacité du systéme de lubrification par moteur, est de 3,5 USG
(13.25litres). La capacité d’un réservoir d’huile est de 2,3 USG (8,7 litres) avec 5
quarts (4,7 litres) mesurés sur la jauge pour les complément éventuels.

1.2-5-1/ Détecteur magnétique de particule

Installer au bas de la boite de transmission avant de chaque moteur, ce détecteur
allumera un voyant rouge sur le panneau d’alarme. ("L chip detect " ou "R chip
detect") pour avertir le pilote que I"huile contient des particules indiquant une
défaillance possible ou une détérioration en cours.

Figure (I- 15): Détecteur magnétique de limaille
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Chapitre 1 description sur I'avion King air 200

I.2-5-1/ Allumage antomatique .

Le circuit d’allumage continu fournit un allumage automatique afin d’empécher
une extinction éventuelle due a un défaut de combustion.

Ce systéme est prévu pour assurer [‘allumage pendant le décollage,
"atterrissage. vols en turbulences, en conditions givrantes ou en précipitations
(pluie) 1l est recommandé d’armer le systéme avant le décollage et de ne le couper
qu-aprés le toucher le sol, pour étre certain que le systéme est armé dans les
conditions exigées. Pour armer le systéme, passer les interrupteurs "ENG AUTO
IGNITION" (allumage automatique des moteurs) situés sur le panneau inférieur
pilote, de la position "OFF" (arrét) vers la position "ARM"(arme). Si pour une
raison quelconque le couple moteur deécent au-dessous de 400 foot-lbs (500
m/kg), 'allumage sera automatiguement alimenté et le voyant "IGNITION ON ",
situé au panneau annonciateur s'allume. Pour les manceuvres au sol, le systéme
doit étre couper pour prolonger la durée de vie des bougies d’allumage.
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Chapitre 11 ¢tude descriptive du systéme de carburant

Chapitre I :

Etude descriptive du systeme de carburant du King Air 200

1I-1/ introduction :

Le systéme de carburant de 'avion est destiné & alimenter le moteur en
combustible qui se trouve dans les déférents réservoirs a tous les régimes de vol,
aux écarts d’altitude et aux vitesses commandées 4 nimporte quelle assiette,
ainsi qu’a refroidir les pompes du carburant et d"huile des moteurs.

1I-2 / description & rile ;

Le carburant utihisé pour I’alimentation des moteurs est stocké dans des
réservowrs de carburant. Avant qu’il parvienne aux injecteurs, 1l passe d travers
un circuit trés compliqué qui assure une alimentation optimale pendant tous les
régimes de fonctionnement.

Chaque moteur a son propre circuit carburant qui opére indépendamment
des autres circuits, et qui a pour réle

o refouler un débit contrélé pour déclencher la combustion (mettre le
moteur en marche).

* Fournir un débit contrdlé durant I'accélération au démarrage jusqu’a la
stabilisation de RPM. pour les grandes et les basses vitesses de rotation au
sol,

» Mesurer le débit en tenant compte des changements en densité de I"air et

de sa température.

¢ Couper (interrompre) complétement I’alimentation pendant I'arrét du
moteur.

* Permettre au pilote de faire varier le débit de carburant en agissant sur la
manette de puissance.

¢ Limiter au maximum possible le¢ débit protégeant le moteur des
survitesses.
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Chapitre 11 étude descriEtive du systéme de carburant

11-3/Différents type du carburant et leurs additifs :
1i-3-1/ les types de carburant :

Il existe plusieurs types du carburant destinés spécifiquement aux
moteurs & réaction, il faut signaler que la plupart de ces moteurs peuvent
fonctionner presque indifféremment. Avec n’importe quel type de carburant
et méme en prenantes de certaines précautions, pour fixer son choix sur I'un
on ’autre type.

H-3-1-1/ Le kéroséne :

Il présente ’avantage que son point éclaire est assez élevé (+38C°)
qui est en fait un produit qui ne dégage pas de vapeur dangereuses dans les
conditions habituelles de température il peut étre donc utilisé sans
précautions particuliéres, et il provoque un danger moindre en cas d’accident
au sol que le carburant a couple large d’essence son point de congélations est
plus bas (-40C"), sa densité est plus grande que celle du carburant a couple
large.

Sa volatilité est si faible qu'il n'y a que de peu par évaporation. Son
appellation officiclle est JETA. On rencontre dus si le :
- JET Al : le plus bas point de congélation et de (-50 C°).
- JET 8 : le plus bas point de congélation et de (-50 C°).
- JP5 : kéroséne de coupe étroite a haute point éclaire (+50 C°).

I1-3-1-2/ carburant a coupe large :(JETB)

C’est un mélange de Kéroséne et d’essence il est trés inflammable il
doit &tre utilisé soigneusement, il n’offre pas donc les méme qualité de
séeurité que le kéroséne son gros avantage est son point de congélation
extrémement bas (< a 60 C°), sa grande volatilité¢ facilité le démarrage en
temps froids et le redémarrage en vol a haut altitude. Ce type de carburant
porte le nom JETB avec ceriains additifs de JP4 utilisé couramment par
I’aviation militaire.
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11.3-2/ les additifs :

a) anfioxydant :

Amélioré la stabilité et empéche la formation de gamme.

b) Inhibiteur de corrosion :
Empéche et diminue la formation de rouilles dans les réseaux de
distribution.

c) Anti-givrage :

Décroit le point de congélation de 1’eau non dissoute, un additif anti-
glace selon MIL-I-27686 doit étre mélange au carburant lors de
I"avitaillement.

d) Dissipateur d’éleciricité statique :
Accroit la conductivité du carburant et empéche ’accumulation de charge
d’électricité statique.

e) Agent lubrifiant :
Amélioré le pouvoir lubrifiant, réduit 1’usure des pompes et régulateur.

f) Fongicide :

Tue ou limite la prolifération des micro-organismes qui vivent et se
reproduisent sur les parois des réservoirs et dans les plans (zone)
d’intercommunication entre I’eau et le carburant.

11.3-3/ les qualités du carburant :
La norme francaise AIR 3405 exige des conditions de qualités

suivantes :
a. Densité :

Elle est généralement de 0,8 et varie avec les conditions
atmosphériques.

b. point éclaire :

38C®, viscosité : 6 centistokes a (-180C°).
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c. poini de congélation : (-40C")

Le kerosene est constitué par des melanges d’hydrocarbure
aromatique, son pourcentage dépend de "ongine du pétrole brut a partir quel
a ¢té fabrique. le kéroséne a été obtenu par rectification du pétrole puis
raffiné par un traitement chimique a I’acide sulfurique.

Afin de diminuer sa teneur en soufre, le choix des carburant & utiliser
dépend de leurs propriétés physiques et chimiques, ces propriétés sont :

1) la stabilité :

Le manque de stabilité¢ donne naissance pendant le stockage a des
produits lourds, qu’on appelle les gommes et qui sont nuisible a Ia
pulvénisation et du fon¢ctionnement des organes du circuit de carburant.

2) point éclaire :
lL.a dimmution du point éclaire angmente les risques d’incendie.

3) qualité lubrifiante :
Suffisante pour assurer le bon fonctionnement des organes de
régulation de débat.

4) viscosité :
Dot étre limitée pour éviter les pertes du carburant et avoir un
carburant qui s”écoule facilement.

5) Point de congélation :

(-40C"), en volant 4 une haute altitude notre systéme utilisé du
carburant JET-A, JETAI on JETB le choix d’utilisation de ces types de
carburant non spécifié réduit les performances aussi bien des moteurs que
de I"avion, avec une maintenance trés coiiteuse.
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11.4/ les éléments de circuit carburant :

1L 4-1/ circuit carburant avion :

IL.4-1-1/ les réservoirs

L’avion King air 200 est équipé de 14 réservoirs de carburant :
- Cing (05) réservoirs dans chaque aile.
-  Deux ((02) réservoirs de nacelle.
- Deux (02) réservoirs auxiliaires.
Avec une capacité total de S44gallons

a) Deux réservoirs de nacelle :

lls sont identiques chaque réservoir est équipé de deux (02) drains
situé au centre inférieur de la nacelle et en avant de la saute de train :
¢ lc drain intérieur est pour la pompe auxihiaire de garage de secours.
e Le draim extérieur est pour le carter de vidange et le tamis de
carburant de la nacelle.
La capacité de ces réservoirs est de 57 gallons.

b) Cing réservoirs d’aile :

- deux réservoirs de bord d’attaque.
- deux réservoirs souples.
- un reservoir inlégral (structurale).

¢ le principal réservoir de bord d’attaque a un drain situé au dessous
de ["aile juste a I"extérieur de¢ la nacelle,

e Le réservoir intégral a un drain de carter de wvidange situé
approximativement au dessous de I’aile, 4 1’amiére du longeron
principale.

Capacité carburant total est de 136pallons.

Ce systéme de réservoir est rempli par 1 orifice situé prés du saumon d’aile,
tous reliés a la rampe d’alimentation par gravité de la nacelle,

c) Deux (02) réservoirs auxiliaire (section centrale) :

Dans chaque cote de la section central est install¢ un réservoir auxiliaire
d’une capacité utilisable de 79gallons de carburant, il est équipé d’un orifice
de remplissage et d’un systéme de transfert automatique pour transférer le
carburant dans le circuit principal.

B



étude descriptive du systéme de carburant

itre 11

C

N CARELRANT SCDUES PSS
e — MR e S U e = i A SN

RETOUR CARERANT

P e———— T
IR MISE A L'ATR LIFOF CARIGEENT

=)

o

BSUCHECN REIPLESSELR

JAUGERS

C1AFET

Vilve do mise o o
_.¢:||.= Medi=zur

Régulstcur garbormnt

Poege 5 wartwran|

Travsmitieur de déhit

valve da parps

repime < ddvain

s J'eco | umant ronsfir
o i e

INEN AN st -

-

5
Fritrze ajr

VENANT D0 B STR TR

_ < [LAREIRANT
#1\..“.1. reszrvaitr enflestess du cwrbaram driing

|__. ~} Tﬂﬁ. LY P T

e e Pt et Gt drsiag
._|| = = ﬂHlun.Fﬂuuh.rﬂﬂqnﬂil.!

e —— |

R \MM\NA el carhuas |
D5 ad .,xn......\. Arrustour e famym: _
& |- pevpe & g !

==

Panpe o T soours
< vadvu Mittzur chs mis: & Pair

9 =h |.”.. s
.- F-.- ..ﬂ;hm..h.ﬂ«\l”zr_“}sm& _

-

. Jnﬂpﬂiﬂ.iiﬂ T

alia

x;:._..w;ifrl&.

uit carburant

de circ

Schéma

Figure (II- 01)




Chapitre [1

étude descriptive du systeme de carburant

M MEsE

T . XE i Fy vl
i Ige fi: | L o _NQ:
! | | g - g
o e T4 I (TR A T
wli 1! | L
3] [
alil
o il it
[ J | SEEES
FIEN Y |" 1 | |
| “ure !
| i el N, T
1
| I - - - Bl B .
[k 1 e
| Mo PR =g
.JII.
| i 6F hr
W i | ey

Figure (I1- 02): Schéma simplifie de circuit carburant J

1. 4-1-2/ mise a l'air libre des réservoirs :

Tous les réservoirs sont mis a 1’air libre par un orifice noyé, couplé

avec un orifice en saillie, sur I"intrados contre la nacelle. L un des orifices est
noyé¢ dans le profil de I'aile pour éviter le givrage, |'autre constitue le
systeme de sécurité et il est réchauffé contre le givrage également.
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Chapitre 11 étude descriptive du systéme de carburant

1L 4-1-3/ capacité des réservoirs : (Pour chaque aile.)

|] Réservoirs | Capacité (gallons) |
| Nacelle 57 '
Bord d’attaque Nel 40
Bord d’attaque Ne2 13
Réservorr intégral 135
Reéservoir souple 1 25
Réservoir souple 2 23
Auxiliaire 79

Remarque : sallons = 3 785 litres

I1.4-1-4/ pompes carburant :

On distingue deux types (02) de pompe :

- pompe auxiliaire (basse pression).
- Pompe a jet.

a) Pompe auxiliaire (BP) :

Elle est entrainée électriquement et situé au bas de chaque réservoir
de nacelle, elle a trois fonctions ;
1- pompe de secours dans I'éventualité d’une défaillance de la pompe de
gavage primaire.
2- Soutien de la pompe de gavage pour utilisation de carburant au-dessus de
20 000 feet (6096m).
3- Pompe d’alimentation pendant les opérations d’alimentation croisée.,

Lors de ces opérations d’alimentation croisée il cst impératif que la
pompe auxiliaire du coté « moteur en panne » soit en état de fonctionner.

_30_



Chapitre 11 étude descriptive du systéeme de carburant

b) Pompe a jet :

Permit de transférer le carburant du réservoir auxiliaire au réservoir de
nacelle, cette pompe est mise en action par I'intermédiaire d’un interrupteur
«AUX TRANSFER » sur le tableau de commande carburant, cet interrupteur
peut étre placé sur « AUTO » (automatique) on sur « OVERRIDE » (sur
passement).

_ appravisionasment

eni: _t structure de réservoir

ligne d'scoulement
v}

" Figure (I1- 03): Schéma de principe d une pompe a jet |

11.4-2/ robinets coupe-feu :

Le circuit comprend deux robinets coupe-feu commandés par deux
interrupteur, de chaque coté de la rangée supéricure des disjoncteurs sur le
panneau de commande carburant.

Ces iterrupteur, respectivement gauche et droit sont nommés « FUEL
FIREWALL SHUTOFF VALVE-OPEN-CLOSE » (valve coupe-feu
OUVERTE- FERME),

Un cache protecteur rouge, sur chaque interrupteur évite toute utilisation par
inadvertance.

Comme les pompes de gavage, les robinets coupe-feu regoivent leur
alimentation ¢lectrique des barres bus principales et aussi de la barre bus qui
est directement connectée sur la batterie.
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Chapitre [1 étude descriptive du systéme de carburant

I14-3/~ CIRCUIT CARBURANT MOTEUR :

I1-4-3-1/ Réle du circuit carburant :

Le role de circuit carburant est d’assurer :
e ['alimentation ct la régulation des 14 injecteurs.
e l¢ refroidissement de huile de graissage moteur,
¢ ["alimentation en permanence de I’unité de contréle carburant
(FCU).
e Larégulation de N¢ N,

I1-4-3-2- Description de circuit carburant :
| circuit carburant moteur comprend :
- Pompe de gavage basse pression,
- Filtre principal.
- Indicateur de débit carburant.
- Un rechauffeur carburant.
- Pompe carburant moteur Haute pression,
- Une unité de contréle carburant (FCU).
- Diviseur de debit.
- 14 injecteurs,

1I.4-3-2-1/Pompe de gavage (basse pression) :

Il est entrainé par le moteur et clle est montée a I'arriére de la section
accessoire de moteur. Cette pompe fonctionne quand le générateur de gaz
(N1) tourne et fournit suffisamment de carburant pour le démarrage, le
decollage et toutes les utilisation en vol.

Vitesse de rotation : 3821 RPM (max),
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Figure (II- 04): pompe de¢ gavage (basse pression) |

I 4-3-2-2/ Filtre principal :

Un filtre de 20 microns montés sur chaque moteur, sur la cloison
pare-feu. Ces filtres possédant une dérivation interne qui s’ ouvre pour
permetire une alimentation ininterrompue au moleur dans I’ éventualité d’un
blocage ou d un givrage du filtre.

11 4-3-2-3/ Débit métre :

Le role de dernier est de mesurer la quantité de carburant qui va
vers les injecteurs, 1l est placé dans la tuyauterie d’alimentation moteur, entre
la pompe de gavage et la pompe de moteur HP.

I1.4-3-2-4/ Réchauffeur carburant :

Un échangceur de chaleur huile/carburant, situé sur le carter
d’accessoire du moteur, fonctionne continuellement et automatiquement pour
chaufTer le carburant suffisamment pour empécher la glace de pénétrer dans
le régulateur carburant.

- i



Chapitre 11 etude descriptive du systéme de carburant
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IL Figure (II- 05): Echangeur (huile/carburant)

I1.4-3-2-5/ Pompe a carburant moteur (haute pression) :

La pompe moteur principale (HP) est montée sur le carter a accessoires en
conjugaison avec I’unité de contréle carburant (F.C.U), la défaillance de cette
pompe provoque I’extinction immeédiate avec une vitesse de rotation de 6262
RMP (max),et de type engrenage entrainée par le moteur, avec un filtre a
I"entrée et 4 la sortie de 74micron et 10micron Son objectif consiste a fournir
une pression suffisant aux injecteur de 800PSI approximativement,
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I 4-3-2-6/ Unité de contrile carburant (F.C L)) :

Le régulateur de carburant, que 1"on appelle généralement FCU, remplit
de multiples fonetion, mais son réle et d’admettre la quantité exactement
appropriée de carburant aux injecteurs dans tous les modes de
fonctionnement moteur .Ce régulateur est étalonné pour débit de
demarrage.l’accélération et la puissance maximum,
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11.4-3-2-7/ Diviseur de débit

Le diviseur de carburant monté sur I’adapteur du collecteur
d’admission carburant sur le carter du générateur de gaz, il distribue le
carburant régulé a partir de FCU vers les rampes primaires et secondaire.
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&

- / -5
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view A
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|| Figure (II- 08): Divise:lr de carburant E
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H.4-3-2-8/ Injecteurs :

Le moteur PT6A-41 est équipé de 14 mjecteurs de type
simplexe.

11-4-3-3/ fonctionnement de circuif carburant :

Quand les réservoirs auxiliaires sont remplis, ils doivent étre utilisés
en premier. Pendant le transfert du carburant auxihaire, qui est
automatiquement contr6lé, les réservoirs de nacelles sont maintenus pleins
Un clapet anti-retour dans la rampe d’alimentation par gravité venant du
bout d’aile évite 1’écoulement inverse du carburant. Une fois le carburant
auxiliaire épuisé, le transfert normal par gravité du carburant d’aile dans les
réservolrs de nacelle commencera.

Juste devant le robinet coupe-feu de la cloison pare-feu se trouve la
pompe de gavage primaire basse pression, de cette pompe le carburant est
dirigé vers le filtre principal,un transmetteur de débit carburant indice la
quantité de carburant nécessaire , puis a travers un réchauffeur carburant, en
suite la pompe carburant moteur haute pression, puis 1'unité de contrdle
carburant(FCIT).de la 1l est dmgé par un collecteur double vers les injecteurs
et dans la chambre de combustion qui est de type annulaire de carburant est
¢galement pris juste en aval du filtre principal pour fournir 1I’écoulement doit
actionner la pompe a jet de transfert.
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IT-4-3-4/ Systéme de récupération du carburant non brile :

Aprés I"arrét du moteur, la petite quantité de carburant non-brulé se
trouvant dans les rampes d’injection, s’écoule dans un collecteur placé en
armiére du moteur lorsque le collecteur est plein, un contacteur a flotteur
actionne une pompe électrique qui transfére ce carburant vers le réservoir de
nacelle. Unc fois que lc collecteur est widé, la pompe s’arréte. Le
fonctionnement de ce systéme est entiérement automatique et ne nécessite
aucune action de la part du pilote.

[1-4-3-5/ Intercommunication (Fonctionnement monomaoteur) .

Pendant I"utilisation en monomoteur, 1l est nécessaire de fournir au
moteur une quantité du carburant venant du circuit carburant de coté opposé.
Le systeme simplifi¢ d intercommunication est indique pour la selection-
carburant avec un schéma sur la partie supéricure du panneau de commande
carburant. Mettre les inlerrupteurs des pompes de gavage de secours sur
position « OFF » pendant I'opération d’mtercommumcation. un interrupteur
a levier de verrouillage, nommé « CROSSED FLOW » est déplacé de la
posilion centrale « OFF » vers la gauche ou la droite, dépendant de 1a
direction du débit .Ceer ouvre la vanne d’intercommunication, actionnant la
pompe de gavage de secours du coté a partir du quelle le débit est désiré et
[erme la vanne de commande d’écoulement du circuit carburant du cote étant
alimentd,

(Quand le mode intercommunication est en fonction, un pavé vert
« FUIL CROSS FED » s’allume sur le panneau d’attention /avis

e Note : « alftention » :

I- "interrupteur « AUX TRANSFER » doit étre sur position « AUTO »
du coté pompé pour pouvoir utiliser le carburant auxiliaire.

2- le carburant du réservoir auxiliaire du cote « EN PANNE » ne sera
toutefois pas utilisable si le robinet coupe-feu est fermeé.
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Croussfesd valve open

| Figure (11- 10): schéma d’intercommunication (crossfeed) ﬂ

H-4-3-6/ Indication :

11.4-3-6-1/ Quantité carburant :

La quantité carburant dans le réservoir principal ou le réservoir auxiliaire
est surveillée par un systéme a résistance de capacité.

La quantité est lue directement en livres, un maximum de 3 % d’erreur
dans I"'indication est tolleré.

Cependant le systtme compense le changement de densité dii aux
temperatures diverses rencontrées. Un graphique est proposé sur le manuel

de vol pour permettre des lectures plus précises selon les carburants
Approuves.

Un interrupteur de sélection sur le panneau de commande, nommé
« FUEL QUANTITY —MAIN-AUXILIARY », permet la surveillance des

systemes carburant principal et auxiliaire. 11 y a deux indicateurs, un pour
chagque coté.
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I1.4-3-6-2/ Indicateurs de pression carburant :

En cas de panne de pompe de gavage principal moteur, le voyant rouge
FUEL PRESS (pression carburant) correspondant du panneau d’alarme
s’allume et les voyants principaux d’alarme clignotent, Le voyant rouge
s’allume lorsque la pression de sortie de la pompe de gavage moteur chute en
dessous de 10 PSL

La mise en service de la pompe de gavage secours du coté moteur augmente
la pression au-dessus de 9 & 11 PSI et provoque |'extinction des voyants
d’alarme.

11.4-3-6-3/ Débit métre carburant :

Le débit carburant est détecté par une transmetteur place dans la
tuvauterie d’alimentation moteur, entre la pompe de gavage et la pompe du
moteur haute pression, et 1l est indiqué sur la jauge montée sur le panneau
d’instruments. La jauge indique le débit en livre par heure multipliée par 100,
Par conséquent lors que I'aiguille indique 2(deux) au cadran, le débit est de
200 livres par heure.

I1.4-3-7/ Purges du circuif carburant :

[.es drains de purge de circuit carburant doivent étre actionnés au cours de
chaque visite pré-vol pour vénifier 'absence de contamination du carburant.

Les drams sont les smivants :

Réservoir de bord d’attaque : a I’extérieur de la nacelle, intrados de
Iaile.

Réservoir structural; intrados de I’aile, en avant de "aileron.

i

Filtre carburant cloison pare-feu : sous le capot moteur, en avant de la
clotson pare-feu.

Puisard (point bas) : bas de la partie centrale de la nacelle, en avant du
logement de train.

Réservoir auxiliaire : a I’emplanture de I’aile, juste en avant du volet.
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Chapitre 111 Systeme de Regulation

Chapitre Il

Systéme de régulation du moteur PT6A-41

Equiper King air 200

1/~ Introduction :

Le systéme comprend un réchauffeur carburant (par huile moteur) une
pompe carburant, un F.C.U, un flow divider, une dump valve et une rampe
double de distribution a 14 injecteurs avec des clapets de drainage. Pour une
meilleure compréhension du [onctionnement, nommons également ici le
régulateur de turbine motrice et le limiteur de torque (optionnel).

I11-2/ Description :

|.a pompe fournit le carburant du F.C.U qui programme le carburant
nécessaire pour 1'utilisation en régime stabilisé ou en accélération. Le flow
divider fournit le débit carburant dosé vers la pompe primaire ou vers les deux
rampes (primaire et secondaire) selon nécessité,

Le contréle de I'hélice pendant son travail, avant le travail en poussée
inversée, est réalisé par un régulateur qui comprend un secteur de régulation
hélice, un secteur régulation de la turbine motrice et une valve d’inversion.

Le secteur régulation de turbine motrice (N¢N,) protége la turbine motrice
contre un passage en survilesse durant une utilisation normale.

Pendant 'utilisation en poussée inversée le secteur régulation hélice est
mopérant et la surveillance de la vitesse turbine est réalisée par le secteur Ny
un limiteur de torque détecte la pression de torque pouvant ainsi contrdler le
torque maximum en purgeant progressivement cette pression trop forte de la
section pneumatique de calcul F.C.U par un orifice. L’ ouverture de cet orifice
repositionne le clapet de dosage ce qui réduit ’envoi de carburant au moteur
et par la méme limite de torque hélice.
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Chapitre 111

— Sgstéme de Réglllalinn

II-3/ le régulateur de carburant FCU « fuel control unit ».
111-3-1/description et rile :

Le régulateur de carburant (F.C.U) est I’élément essentiel dans le systéme
de régulation carburant, il fonction en conjonction avee d’autre moyens de
reglage.

Le F.C.U. est adjacent 4 la pompe moteur, Un accouplement cannelé entre
la pompe et le F.C.U transmet un ordre de vitesse proportionnel a la vitesse
N,. 4 la section régulation de F.C.U.

Le F.C.U détermine le débit du carburant nécessaire du moteur pour une
puissance donnée, en controlant la vitesse N,. la puissance de sortie du moteur
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Chapitre [11 Systéeme de Rég.ulatiﬂp__

dépend directement a la vitesse N,, ce controle de N, est réalis¢ par régulation
du dosage de carburanl envoye vers le moleur

I11-3-1-1/Section de dosage:

Le FCU regoit de la pompe une pression carburant P1. Le débit est assure
par un clapet de dosage et un clapet by-pass. Au-dela du clapet de dosage Pl
devient P2. Le clapet by-pass maintient une pression diffrentielle constante (P1-
P2) qui est essentielle, L excés de P1 retourne a la pompe. Le carburant by-pass
devient PO. Une spill valve détourne une partie du carburant P2 vers les
réservoirs pendant les démarrages; au deébut du démarrage Px n’exerce pas encore
de pression sur la membrane et du carburant P2 est détourné en passant par la
chambre centrale de la spill valve. Dés que P3 augmente, et par conséquent Px, la
spill valve ferme.

Un clapet de surpression (High pressure relief valve) est incorporé, en
parall¢le avec le clapet by-pass, pour éviter une P1 excessive dans le FCU.

Un clapet de pressurisation minimale maintient une pression suffisante &
I"intérieur du FCU pour que I'on ait toujours un bon dosage.

Une cut-off valve permet l'arrét du moteur en interdisant, par
positionnement du levier de carburant, le passage du carburant vers le moteur.

Un réglage extérieur existe sur la valve by-pass pour synchroniser les
accelérations entre les moteurs (avion multi-moteurs). Les vanations de poids
spécifique résultant des changements de température du carburant, sont
compensées par les disques bi-métaux qui sont sous le ressort de la valve by-pass.

ITI-3-1-2/ Section de puissance/ Régulation Ng et Enrichissement:

Px et Py varient selon les régimes moteur et la température de I’air d’entrée.
(Quand Px et Py augmentent simultanément, comme lors d’une accélération, les
soufflets provoquent le déplacement du clapet de dosage vers OUVERT. Quand
Py diminue lorsque le Ng désiré est atteint (régulation aprés 1" accélération), les
soufflets provoquent le déplacement du clapet de dosage vers FERME (ou plutét
provoquent la diminution de I'ouverture). Quand Px et Py diminuent
simultanément, les soufflets provoquent le déplacement du clapet de dosage vers
FERME (ouverture diminuée) car Py est plus influent que Px ; ceci arrive lors
d’une décélération et I’ouverture du clapet de dosage est réduite jusqu’a sa butée
de dosage minimal.
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Chapitre 111 Systéme de Répulation

[11-3-1-3/Section de calcul :

Elle comporte un soufflet vide (accélération) et un soufflet de régulation
connectés sur une biellette commune. Leurs mouvements sont transmis au clapet
de dosage. Sur le schéma ci-aprés le souflflel de régulation est représenté par une
membranc.

- Py s’applique sur la membrane.
- Px s’applique sur la membrane et sur I’extérieur du soufflet d’accélération.

C’est Py qui a le plus d’influence sur la membrane puisque Px voit une
partie de son influence sur la membrane contrariée par son action sur I'extérieur
du soufflet d accélération, relié on 1’a vu a I"autre soufflet (membrane).
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Figure (I11- 02): section de calcul |

III-3-1-4/Régu lation Nf (Hélice):

La partie «puissance Nf »régulation hélice ressent Py par une tuyautenie
extérieure venue du FCU. Dans 1’ ventualit d'une survitesse de la turbine motrice
(Nf), la vanne de régulation (Qg) se voit ouverte sous [“influence de la force
centrifuge traduite par les masselottes et Py chute. 1."action de Py sur le soufflet
de régulation du FCU diminue et le clapet de dosage est déplacé vers FERME le
dosage diminue et par conséquent Ng et Nf diminuent. En général, la vanne de
régulation (Og) s*ouvre a 6 % au-dessus du réglage de la vitesse de régulation
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hélice (lorsque le bras de ré enclenchement du régulateur Nf est en position
maximum) et a environ 4 % en dessous du réglage de la vitesse de regulation

hélice (en position minimum).

En poussée inversée, la timoneric d’interconnections de reverse
repositionne le bras de ré enclenchement du régulatcur Nf, sur un réglage
inférieur a celui du levier de réglage de vitesse du régulateur hélice La vitesse Nf
(turbine motrice) et dorénavant la vitesse hélice sont limitées par le régulateur Nf.
La puissance du générateur des gaz est réduite pour permetire une vitesse hélice
d’environ 4% inférieure a la vitesse régl ée par le régulaeur d"héhice.

I1I-3-2/fonctionnement du F.C. U :

1I1-3-2-1/ Démarrage :

Le démarrage débute avec le levier de puissance sur IDLE (RALENTI) et
le levier carburant sur CUT-OFF (COUPE). 1.’allumage et le démarreur sont
alors mms sur ON et lorsqu’un minimum de vitesse d’allumage est attcint, on
avance le levier carburant vers RUN : le moteur accélére donc vers la
vitesse (RALENTI).

Le clapet de dosage de F.C.U est en position petit débit et une partie du
carburant dosé retourne au réservoir et a la pompe via la spill valve. Quand le
compresseur accélére Pz augmente. P, augmente également et agit d’un coté
du soufflet tandis que Py, qui est une P, modifi¢, agit du coté opposé. Py est la
pression de régulation et agit sur le coté du soufflet ayant la plus grande
surface. Cette pression subie par le soufflet cause des déplacements du clapet
de dosage vers le sens OUVERT. P3 continue a2 augmenter, la membrane de la
spill valve ferme progressivement 'orifice, la force centrifuge agissante sur
les masselottes commence 4 vainere le ressort de régulation ce qu ouvre la
vanne de régulation :

P, diminue et le clapet de dosage va vers le sens FERME jusqu’a ce que le
debit carburant nécessaire a la vitesse (RALENTI) soil obtenu. Toute
variation de vitesse moteur, a partir de cette vitesse (RALENTTI) sélectionnée,
est ressentie par I'intermédiaire des masselottes et la régulation agira.
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Chapitre Il1 Systeme de Régulation

Ii-3-2-2/ L accélération :

Quand le levier de puissance est avancé au-dela de la position
« RALENTI » la came de programmation de la vitesse est repositionnée, elle
déplace le galet suiveur pour augmenter ’effort du ressort de régulation celui-
¢i va donc pouvoir vaincre la force centrifuge traduite par la masselottes et va
déplacer le levier, lequel va fermer la vanne de régulation et ouvre la vanne
d’enrichissement. P, et P, augmentent immédiatement causant le déplacement
de clapet de dosage vers le sens « OUVERT ». L’accélération est I’affaire de
P, (augmentant) (P.=P,).

Avec I'angmentation du débit de carburant dosé, la turbine N, accélére.

Quand N, atteint un point prédéterminé, les massclottes reprennent le
dessus et repousse le ressort d’ennichissement

La vanne d’enrichissement commence donc a se fermer. A ¢ce moment, P,
et Py augmentent encor accensant le mouvement du soufflet de régulation et
donc du clapet de dosage : il en résulte une accélération. La pour suite du
mouvement du levier d’enrichissement va fermer la vanne et faire ainsi casser
I’enrichissement. Pendant ce temps, comme N, et Nraugmentent, le régulateur
d’hélice va augmenter le pas des pales pour que Ny reste & la vitesse
sélectionnée et il donne une puissance accrue, une poussée additionnelle.

L’accélération se termine lorsque la force centrifuge traduile par les
masselottes agit sur le ressort de régulation provoquant 1'ouverture de la
vanne de régulation.

I11-3-2-3/ La régulation :

Lorsque le cycle d’accélération a été réalisé, toute variation de vitesse
moteur par rapport a la vitesse sélectionnée, sera ressentie par les masselottes
du regulateur N, pwisqu il en résultera une augmentation on une diminution de
la force centrifuge .

Lorsque le F.C.U est ainsi régulé, on dit que la vanne de régulation est
« flottante ».
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I11-3-2-4/ Compensation altimétrique :

Cette compensation est automatique puisque le soufflet d’accélération
(dans la section de calcul) est vide, offrant la référence de pression absolue. P3
est une mesure de vitesse mais aussi de densité d’air. Px est proportionnel a P3,
donc Px diminue lorsque la densité de 'air diminue. Ceci est ressent1 par le
soufflct d’accélération en altitude.

I1.3.2. 5/ Décélération :

Quand le levier de puissance est tiré, la came de la programmation de la
vitesse est placée au point le plus bas, le tarage du ressort de régulation est
diminué ce qui permel a la vanne de régulation de s’ouvrir, la chute de Py qui
en resulte provoque la diminution du dosage jusqu’a ce que le clapet de
dosage contacte la butée Wy (débit minimum), Cette butée évitée 1'extinction
moteur (flamant). Le moteur continue a décélérer jusqu'a ce que 1’énergie des
masselottes ne pwisse plus presser le ressort de régulation,

11L3.2.6/ Poussée inversée :

Cette poussée peut étre obtenue a n'importe quelle witesse, 'hélice
superieure a2 1800 RPM et a condition que la vitesse de "avion lors de
I"atterrissage ne soit pas élevée au point ou elle causerait une vitesse de
moulinage proche du RPM sélectionnée.

Il y a deux position de ralenti carburant | LOW (bas) et HIGII (¢leve).

La position HIGH permet 'accéleration vers un RPM maximal en un
maximum de temps. Ces positionnements « RALENTI » et aussi « arrét
carburant » s’obtiennent avec le levier carburant. Le levier de puissance ne
serve, qu’a augmenter ou diminuer la puissance.

La came de programmation de vitesse au F.C.1J est & contour unique, pour
permettre d’obtenir la pleine puissance aux deux extrémités de course du
levier de puissance.

Ainsi lorsque le levier de puissance est mis sur position REVERSSE
THRUST les commandes F.C.U (carburant) et hélice (pas) ne font plus
qu'une. Un mouvement de ce levier de puissance vers la position FULL
REVERS donnera en méme temps une augmentation de vitesse N, et un pas
négatif & 'hélice (reverse) dans cette configuration, le régulateur d’hélice
maintient une condition de UNDER SPEEDING.
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Si N, depasse cette condition désirée, la vanne de régulation Ny (du
régulation d’hélice) s’ouvrira causant la chute de P, dans la section calcul de
F.CU provoquant la réduction du débit carburant et donc la vitesse Ni:
L'UNDER SPEEDING est donc maintenue.

II1.3.2. 7/ Limitation de survitesse :

La régulation N; du régulateur d’hélice ressent P, via une¢ tuyauteric
extérieure venue de la section calcul du F.C.U, si une survitesse survient
pendant la poussée normale (forward thrust), la vamne de régulation de
regulateur d’hélice s’ouvre sous I'influence de la force centrifuge traduite par
les masselottes et qui agit sur le levier de la vanne de régulation pour faire
chuter P,. Ainsi Py diminue dans la section calcul du F.C.1J, le débit carburant
baisse également ce qui provoque la dimmution de N, et de N

IIT.3.2. 8/ Arrél moteur :

La valve cut-off (arrét) intégrée dans le F.C.U fournit le moven de couper
I"arrivée carburant au moteur. Pendant 1’utilisation normale du moteur la
valve est complétement ouverte, n’offrant pas de résistance au débit de
carburant, par contre le positionnement du levier de carburant sur CUT-OFF
provoque la fermeture de cette valve, Le carburant est détourné sur la pompe
carburant par des passages internes dans le F.C.U et la pompe. Le carburant
emprisonné dans les rampes d’alimentation est drainé par les orifices de la
Valve de décharge du diviseur de débit.
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Chapitre IV :

Maintenance et recherche des pannes de circuit carburant

1V. 1/ Définition de la maintengnce :

LLa maintenance est définie comme étant « 1’ensemble des actions
permettant de maintenir ou de rétablir, un bien dans un état specifié. On est en
mesure d’assurer un service déterming ».

La maintenance ¢’est donc effectuer des opérations de dépannage, dc
graissage, des wvisites, de remplissage, d’alimentation ext....; permettant de
conserver le potentiel d’un matériel du cofit global optimum.

1V.2/ Mission de la maintenance :

La maintenance doit assurer la rentabilité des investissements matériels de
I’entreprise, en mettant le potentiel d’activité, tenant compte de la politique
definte par I'entreprise ; pour cela, elle se fixe des objectifs survants :

1- maintenir I’équipement dans un état acceptable.

2- Assurer la disponibilité maximale de I'outil reproduction a un pris
raisonnable.

3- Fournmir un service qui ¢hmine les pannes en tout mstant.
4- Augmenter a la durée de vie de I’ outil de production.

5- Entretenir le maximum d’économie et d’assurer les performances de haute
qualité, assurer le fonctionnement sur et efficace a tout moment.

6- Obtenir un rendement maximal.
7- Maintenir les installations dans des conditions hygiéniques acceptables.
8- Réduire au maximum les colts de maintenance.

0- Réduire les temps d’arrét.

IV-3/ Les méthodes de maintenance :

Toutes les méthodes de maintenances sont devisé de deux concepts.
#- Maintenance corrective.

*- Maintenance préventive.
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IV.3-1/ Maintenance corrective :

C’est une maintenance effectuée apres détection d'une défaillance,
cetle maimtenance se compose de deux types :
- maintenance palliative - comprend des interventions de type de dépannage.
- Maintenance curative ;. comprend des interventions de petite réparation.
e Avantage :

- Simplicité de travail.

- Uulisation maximale des materiels (I’exploitation).

- Economie des picces.

s Inconvénients :

- Organisation difficile de "intervention & I'impossibilité de prévisions,

- Arrét imprévu de la machine donc perturbation de production donc un
coit de réparation plus élevé celui de "intervention avant ’accident,
parce que les dégats sont plus importants.

IV.3-2/ Maintenance préventive :

Maintenance effectuée dans I'intention de réduire la probabilité de
défaillance d™un bien ou la dégradation d’un service rendu. le programme de
Ia maintenance préventive comporte des activités fondamentales suivantes

- Inspection périodique et surveillance des machines.

- Entretien des unités de ['entreprise pour éviter les perturbations de
production.

* Avaniages :
- Coit de chaque opération est prédétermingé,
- Meilleure gestion financiere.

- Les artéts et les opérations sont programmés en accord avec la
production.

- Augmentation de la sécurité.
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¢ Inconvénients :

- Le coiit des opérations est élevé, car la périodicité sur la durées de vie
mimmum des composants.

- L’intervention est anticipée pour rester en phase avec d’autres arréts.

- Le démontage méme partiel d’un appareil insiste aux changements de
piéce par précautions.

- La multiphcité des opérations de démontage accroit le rnisque
d’introduction de nouvelles pannes « défaut démontage ».

Pour ce type de maintenance on distingue deux catégories :

*/ Maintenance préventive systématique :

Subordonnée a un type d’événements prédéterminés,
On distingue deux types d entretien ;

e Entretien en ligne.

e Entretien en atelier.

IV.3-3/ Maintenance en atelier :

Ce type de maintenance est accompli dans une base de maintenance,
elle est fixée et orientée parce que la base est destinée pour accomplir un
nombre d’opérations de maintenance spécifique.

A/ Démontage :

Cette opération comprend la dépose et le démontage de toutes les
piéces, I’opération se fait dans un endroit sec et dans un bon éclairage.

Il faut étre prudent pour éviter le dommage des piéces qui scront utilisces
de nouveau.

I.’outillage doit étre choisi avec soin pour ne pas détériorer des éléments
de laison.

Le démontage doit étre appliqué suivant un ordre qui est défimi par le
constructeur, manuscrit (over naut manuel), dans le mode et les étages
nécessaires.
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B/ Nettovage :

Parmi les causes de la dépose, on peut citer la corrosion, elle nous
améne a faire le nettoyage des piéces, a fin de les maintenir et de faciliter le
conirole visuel.

L opération de nettoyage de chaque composant doit étre conforme aux
normes imposées par le constructeur, toutes les parties doivent étre
nettoyees a fin d’enlever la graisse et la corrosion.

C/ Inspection et controle :

Parmi les moyens de contréle susceptible de faire connaitte des
composants, 'inspection wvisuelle s’est révélée comme 'une des plus
efficaces, elle nous permet de détacher certaines détériorations :

(Corrosion, déformation et rupture).

1)/ Réparation :

LLes éléments ayant subi des dégits : usiner, déformation... doivent &tre
répares si non remplacés,

E/ Assemblage « remontage » :

Elle consiste a remonter les piéces et de construire des sous-
ensembles, qui eux-mémes seront assemblés pour constiluer des ensembles
tels qu’ils sont définis par de dessins d’ensembles.

F/ Essais :

[.es cnscmbles étant reconstitues ils sont soumis a des testes sur les
bancs d’essais, le contrdle de performances se fera en rapport avec les
manuscrits constructeurs « performance, information ».

G/ Disponibilité :

Une fois que le contrble a été conforme aux prescriptions du
constructeur ’organe sera emballé et stocké du magasin, accompagné d’une
fiche de bon état.
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1V-4/Recherche des pannes :

IV<-I/panneaux annonciateurs :

1V'<4-1-1/Description :

Le systéme annonciateur comprend |

- un panneau d’alarme (avec voyants rouges) situé au centre du cadre
anti-halo.

- Un panneau d attention/avis (attention : voyants jaunes, avis : yoyants
verts) situé au centre de la planche de bord inférieure . a cote du
panneaun d’alarme se trouve 'interrupteur (press-to-test) d’essai des
voyants et les lampes clignotantes d’alarme (rouges) et d*attention
(jaunes) du pilote et du copilote.

IV-4-1-2/ Fonctionnement :

Chaque voyant porte lisiblement sa fonction, dans I’éventualité d’une
panne, un signal est créé et apphiqué au circuit respectif dans le panneau
appropri€, si la panne nécessite I'attention immédiate du pilote les lampes
d’alarmes sur le cadre anti-halo clignoteront. L.a lampe d’alarme clignotante
peut-Etre étemnte en appuyant dessus, ce qui réarme le circuit.

Si la panne n’est pas ou ne peut pas étre corrigée, le voyant sur
I’annonciateur restera allumé. Si une panne supplémentaire intervient, le
voyant correspondant s’allumera et 1a lampe 1’alarme clignotera 4 nouveau.

Chaque fois qu’une panne survient qui requiert 1’attention du pilote
mails non sa réaction immeédiate, les lampes d’alarme sur le cadre anti-halo
s’allument pour avertissement. Une lampe d’attention s’allume pour
avertissement. Une lampe d’attention s allumera aussi sur le panneau
d attention /avis.

Les lampes d’alarme peuvent étre éteintes en appuyant dessus. la
lampe du panneau d’attention/avis peut étre éteintes 4 la convenance de
I"utilisateur en déplagant I'interrupteur "CAUTION" (sur le panncau du
copilote ) sur position « OFF » .quand ceci est fait, une lampe
"CAUT.LGND OFF " s’allumera sur le panneau d’atlention pour rappeler
qu’une panne existe.
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Si désiré .ce voyant qui a été ¢teint par le pilote avec I'interrupteur
« CAUTION » peut étre 4 nouveau éclairé en déplagant momentanément ce
méme interrupteur vers la position "ON" toute nouvelle panne qui produira

I"éclairage du voyant correspondant, produira aussi 1'éclairage du
voyant précédemment éteint avec 'interrupteur "CAUTION "

Le panneau d’attention/avis comporte aussi le systéme des avis
(annonce). Il n’y a pas de lampes clignotantes associées a ce systéme. Les
voyants d’avis indiquent seulement des utilisations.

Le systeme annonciateur de panne possede un mode réducteur
d’intensité d’éclairage qui fonctionne quand les critéres suivants sont
réunis :

- une génératrice qui est débité.
- Lampes haute mtensité du poste de pilotage éteintes.
- Lampes instruments de vol pilote éclairée.
Ce mode en surpassé par une cellule photoélectrique quand les lampes

istruments de vol pilote seront allumées. L mtensité lumineuse ambiante
est au-dessus du niveau présélectionné.

a) Panneau d’alarme :

Voyants : Couleur | Cause de 'éclairage

- FIRE LEFT ENG - Rouge ' - incendie dans mmparfhﬁent moteur gauche
- LEFT FUEL PRESS - Rouge = panne pression carburant coté gauche

- RIGHT FUEL PRESS - Rouge |- panne pression carburant coteé droit

- LEFT CHIP DETEC -Rouge | - contamination huile moteur gauche détecté
- RIGHT CHIP DETEC - Rouge | - contamination huile moteur droit détecté

_67 -



Chapitre [V Muaintenance et recherche des pannes de circuil carburant

b) Panneau d’attention/avis :

| Voyanis cowtlenr | Cause de Uéclairage

- CABIN DOOR - Jaune | -porte cabine ouverie ou non verrouillée

- RVS NOT READY - Jaune |-les manettes hélices ne sont pas en position
petite pas avec le train sorti.

- AIRCOND.N; LOW -Vert - nombre de tours/minute moteur droit trop bas |
pour la charge de conditionnement d’air.

- LEFT IGNTION ON -Vert - I'interrupteur démarreur/allumage gauche est
en position «allumage» ou le systéeme
allumage automatique est arme et le couple de
moteur est en dessous de 400ft/1bs.

- FUEL CROSSFEED -Vert - robine d’intercommunication - ouvert-,
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Exemple 01 : Manque de ralentir, survitesse (N,) et accélération non

contrilée.
Manque de Survitesse Accéleération non
ralentir (Ng) controlée

Vérilier le circuit de signalisation Ny
du moteur et rectifie selon les besoins

Examiner le FCU a l'interface de la
pompe carburant pour assurer
I'accouplement (la possibilité de
cisaillement de la cannelure

d'entrainement)
Verifier le décrochement
de tringle ric dans le
cambox ;
Démonter
l'accouplement
d'epine cisaille
Remplacer - !
FCU et/ou Examiner le FCU pour
accouplement détecter la contamination
(réf 73-20-01) et/ou la corrosion
Remplacer FCUI

(réf. 73-20-01)
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Exemple 02 : Accélération lente

Accéleration lents

Venfier le tube de purge
d'air de Py et I¢ tube
d'alimentation en air P3
pour les fuites ou les
restrictions possibles,
rectifient selon les
besoins

Contréle Le fittre 4 air
du P3 Remplacent si
nécessaire {réf. 73-10-
07, PTa A 41,

Vénfier l'ajustement
d'accclération de FCU et le
gouverneur d'appu
vertical (réf. 71-00-00),

Remplacer le FCU ou le
gouverncur d'appui
vertical (réf 6 1-20-01/73-
20-01)

= FHc
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Exemple : 03 Fuite ce carburant au passage de F.C.U

[

Fuite de carburant au
passage de FCU

Enlever le
FCU et vénfier
I'emballage
préforme au
port de
déviation. Si

la fuite
d'emballage est

suspectee |7.

Oui

Non Remplacer I'emballage
preformé et le FCU
(R&F 73-20-01)

Verifier la fuite a l'avant et a
I'arriére de joint carbane
d'axe de pompe carburant

MNon
Out

Remplacer le FCU et
la pompe de carburant

Remplacer la pompe de
carburant (réf. 73-1-02)

I
Contrdle pour I'évidence de la
commande de contamination de | Q.
carburant de la section de
roulement d'axe de FCU

Remplacer FCLI (réf 73-20-01)

Non

FCU de retour au service

RN
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Exemple ( 04): Vitesse a vide incorrect

Vitesse & vide
incorrecte

Verifier le calage
incorrect de tringle rie
de commande
réajuster selon les
besoins (ref. 76-1-01)

Effectuer les contréles de
gnuverneur de propulseur
(réf. 71-00-00)

[ arrangement de vitesse
4 vide du FCU incorrect
reajuste selon les besoins
(réf. 71-00-00)

Remplace le F.C.U
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IV.4-2/ Exemple de la_dépose/pose de guelques équipement du circuit

carburant :

1V.4-2-1/Dépose/Pose_de Reéservoir Carburant Souple :

a)- S'assurer que le courant electrique de l'avion est debranche.
b)- Vidanger ['installation carburant principale.

¢)- Enlever la deuxiéme couverture d'accés 4 l'extérieur de la nacelle et a
l'arriére du longeron principal du dessous de l'aile.

d)- En travaillant par cette ouverture d'acceés, débrancher la grande ligne
d'interconnexion

e)- En travaillant par la méme ouverture, débrancher la grande ligne
d'interconnexion et le tuyau sur lgcdté extérieur vers l'avant de réservorr.

f)- Debrancher la petite ligne d'interconnexion a l'extrémité arriére de
réservoir carburant.

g)- Débrancher les petites et grandes lignes d'interconnexion a I'extrémité
nténeure de réservoir carburant.

h)- Libérer les attaches instantanées fixant le réservoir a la cote supérieure
d'aile.

i)- S'effondrent le réservoir et 1'enlévent par l'ouverture d'accés sur le dessous
de l'aile.
e Note:
Exposer le réservoir de carburant aux températures au moins de 60
F pendant une période suffisamment pour assurer la flexibilité pendant
l'installation.
a)- S'effondrent le réservorr et I'installent par la deuxiéme ouverture

d'accés & l'arriére du longeron principal et a 'extérieur de la nacelle sur le
dessous de l'aile.

1.
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b)- Travailler par cette ouverture d'accés, fixer et attaches
instantanées sur les 11 cintres qui tiennent le réservoir de carburant sur
la cote supérieure de l'aile.

¢)- Relier les petites et grandes lignes d'interconnexion a l'extrémité
intéricure de la cellule de carburant. Scrrer a la ¢lé dynamométnguc lcs
brides de + 25 au + § livres -pouce sur des cellules de Goodyear et 111
livres -pouce sur des cellules d'{ /niroyal.

d)- Relier la petite ligne d'interconnexion a lextrémité arriere de
réservoir de carburant et Serrer a la clé dynamométrique de + 25 au + § livres -
pouce sur des réservoirs de (roodyear et 111 livres -pouce sur des cellules
d'liniroyal.

¢)- Relier la grande ligne d'interconnexion a l'extrémité extérieure vers
I'avant de la cellule de carburant et Serrer 4 la ¢lé dynamomeétrique de+25au =
5 livres -pouce sur des cellules de Goodyear et 111 livres -pouce sur des
cellules d'l niroyval.

f)- Relier la prande ligne d'interconnexion sur La c6té vers I'avant de
réservoir de carburant directement devant l'ouverture d'acces,et serrer a la clé
dynamométrique de £ 25 au £ 5 livres -pouce sur des cellules de Goodyear et
111 pouce - livres sur des cellules d'Uniroyal.

g)- Installer la couverture d'accés sur la deuxiéme porte d'accés a
l'extérieur de la nacelle et 4 I'arriére du longeron principal.

IV.4-2-2-/ Dépose/pose de Réservoir Auxiliaire de Carburant :

a)- S'assurer qu'indisposer le courant électnique a I'avion est débranché.
b)- Vidanger le réservorr,

c)- Enlever la petite couverture ronde a cété du fuselage pour accéder 4 la
sonde de quantité de carburant.

d)- Deébrancher les deux fils électriques de la sonde de quantité de
carburant,

e)- Enlcvent les § vis de support fixant le fil de pullover et la sonde de
quantite de carburant en place, enlévent alors la sonde de réservoir de carburant.
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e Aftention :

Manipuler la sonde de quantité de carburant soigneusement;
Les dommages a la surface des tubes de sonde détruiront I'exactitude de
la sonde comme appareil de mesure.

f)- Enlever la grande couverture oblongue a l'ammiére du longeron principal
sur la section centrale pour acceéder a la sonde de quantiteé de carburant de
réservorr,

g)- Débrancher les deux fils électriques de la sonde.

h)- Desserrer et enlévent les 5 vis de support fixant le fil de pullover et la
sonde de guantité de carburant en place, enlévent alors la sonde,

i)- Enlever la couverture de réservorr de carburant.
j)-Travailler par la couverture sur le réservorr. enlever le brides fixant le
réservoir du cdté extérieur a la ligne de passage et i la canalisation de retour de

carburant de nacelle, et aux lignes de la pompe de transfert de gicleur,

k) Debrancher les lignes de la pompe de transfert de gicleur directement
sous l'ouverture de couverture de réservoir de carburant,

i)~ Enlever le couvercle au-dessus du drain sur la section centrale a
l'arriére du longeron principal du a coté du fuselage.

m)- Enlévent la soupape de vidange et les boulons de fixation et les
garnitures de tamis.

n)- Débrancher la tuyauterie interne a la pompe a jel et an clapet anti-
retour, puis enlever le tamis et évacuer I'assemblée, le clapet anti-retour, et la
pompe de transtert de gicleur.

0)- Travailer par l'ouverture de couverture sur le réservoir carburant
auxiliaire, désengager les segments intérieurs des lignes de pompe de transfert

de gicleur de la courroie de cintre et les enlever de réservoir de carburant.

p)- Débrocher les attaches fixant le réservoir 4 la cote supéricure d'aile,

SR
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q)- S'effondrent le réservoir de carburant et I'enlévent par la grande
ouverture d'accés sur la section centrale.

o Note:

Exposer la cellule de carburant aux températures au moins de
60F pendant une période suffisamment pour assurer la flexibilité pendant
l'installation

a)- S'effondrent le réservoir de carburant et I'imstallent dans la section
centrale d'aile.

b)- Enlever les attaches qui bloqueé le réservoir de carburant 3 la cote
superieure de section centrale.

¢)- Le clapet anti-retour étant installé sur I'ensemble de tamis et de
soupape de vidange, msérer le tamis, la soupape de vidange, et le
commutateur de flotteur assemblés dans I'ouverture dans la cellule de
carburant et fixer l'assemblée en place avec les boulons de fixation. Serrer a la
clé dynamomeétrique les boulons de fixation a 45 a 50 livres -pouce, puis
stirete elles.

d)- Rebrancher les fils électriques du commutateur de flotteur, puis
reinstaller la couverture plus de lui et le tamis et la soupape de vidange.

e Nofe:

S1 le commutateur de flotteur ou la prise a coté delle a été
enlevé, appliquer un couple de 35 a 50 livres -pouce lors de la
rémstallation,

€)- En travaillant par la grande ouverture ovale d'accés sur le réservoir de
carburant, relier la pompe de transfert de gicleur au clapet anti-retour du tamis
de carburant. Installer la pompe 4 jet.

f)- Insérer les segments intérieurs des lignes de carburant a la pompe de
transfert par la grande ouverture ovale sur le réservoir de carburant et par la
cowrrole de soutien juste 4 bord de l'extrémité arriere de I'ouverture. Relier la
hgne d'écoulement moteur (3/8 pouce) a l'extrémité de taille vers I'avant de la
pompe et la ligne de la sortie (1 / 2 pouces) a 'extrémité arriére de la pompe.
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g)- Relier le passage, le retour de carburant, 'écoulement moteur, et la
pompe & jet 4 l'extrémité extérieure de réservoir de carburant auxihiaire. Serrer
4 la clé dvnamométrique les brides de mamelon de 253 5 pouces - livres sur
les réservoirs de Goodyear et de 11x1 livres -pouce sur les réservoirs
dUniroyal..

h)- Relier les segments extérieurs des lignes de pompe de transfert avec
les segments intérieurs directement sous I'ouverture de réservoir.

i}- En place avec les bride, les tuyaux reliant les deux lignes de transferc
de carburant a la pompe aux lignes externes a l'extrémité intérieure de
réservoir de carburant Installer le pullover sur les brides de connecteur de
tuyau flexible sur chaque ligne, sur la pompe de transfert de carburant.

j)= Placer une gamniture de chaque cdté de couverture de réservoir de
carburant, Aligner la couverture de réservoir avec les trous de support ¢t
serrer a la cl¢ dynamométrique les boulons de fixation de couvercle 4 45 4 50
pouces - livres, et la siireté petit 4 petit les boulons.

e Noie :
Serré 4 la clé dynamométrique les boulons de fixation dans
l'ordre indiqué par les nombres "1" par "36" sur le schéma 201 pours
assurer l'installation appropniée de la couverture.

k)- Insérer la sonde de quantité de carburant dans son ouverture dans la
couverture de réservoir et la fixer en place avec les boulons de fixation. Serrer
3 la clé dynamométrique les boulons au + 25 5 livres -pouce, puis siireté les
boulons. Installer I'extrémité libre de la tresse de métallisation au-dessous
d’un des boulons de [ixation de sonde.

e Attention

Manipuler la sonde de quantité de carburant soigneusement,
parce que les dommages a la surface des tubes de sonde detruiront
I'exactitude de la sonde comme appareil de mesure.

i)- Brancher le connecteur du fil électrique de la sonde de quantité de
carburant au ciblage d'avion.
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m)- Réinstaller le plat d'accés au-dessus de la couverture.

n)- De réservoir de carburant, insérer la sonde intérieure de quantité de
-arburant dans son ouverture sur la section centrale a I'arriére du longeron
principal et a ¢oté du fuselage. Serrer 4 la cIé dynamométrique les boulons au
25+ 5 livres -pouce, puis sireté les boulons. Installer l'extrémité libre de la
tresse de metallisation au-dessous de un des boulons de fixation de sonde.

o)-Installer la couverture d'accés au-dessus de la sonde de quantité de
carburant et la fixer en place avec les boulons de fixation..

V. 4-2-3/Dépose/pose de pompe auxiligire de gavage :

a)- S'assurer qu'indisposer le courant électrique a I'avion est
Débranché.

b)- Vidanger les réservoirs de carburant de nacelle et d'aile.

c)- Enlever la conduite de radiateur d'huile et le levier au-dessus du
Pompe.

d)- Démonter le fil électrique de la pompe.

e}-Couper l¢ fil de siireté autour des boulons de fixarion et enlever les
boulons.

f)-Enlever la pompe assez loin pour débrancher la tuyauterie de
carburant, puis enlever pomper de réservoir,

e Altention :
Quand une nouvelle pompe auxiliaire de gavage doit étre
installée, submerger la dans le carburant avant dexécuter la course d'essai au

banc.

a)-Insérer deux 1/4 boulon sans téte d'UNF, 1-1/2 pouces de long, dans
l'anneau de fixation de pompe dans le réservoir.

b)- Placer une garniture entre la structure et le recouvrement de réservoir
et une garmiture entre le recouvrement dec réservoir et la pompe.

¢)- A la grande prise arriére, insérer la pompe assez loin dans 'ouverture
de support pour relier la tuyauterie 4 l'ajustage de précision de sortie.
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d)- Insérer entiérement la pompe dans l'ouverture de support, installer et
serrer a la clé dynamométrique les boulons de fixation a 45 a 50 livres -
pouce.Siirete les boulons.

e)-Relier le élément électrique méne a la pompe.

f)- Réinstaller le levier au-dessus de la pompe et la conduite de radiateur
d'huile.

1V.4-2-4/Dépose/pose de la valve d’Intercommunication:

La valve d'intercommunication est située du coté extéricur de la soute de
train gauche.

a)- S'assurer qu'indisposer le courant électrique a I'avion est isolé.

b)-Vidanger [l'installation carburant a un mniveau au-dessous de
l'intercommunication valve.

c)-Démonter le fil electrique de la valve.

d)-Enlever le fil de siireté et les boulons de fixation et enlever la valve des
SUppOTLS.

1)-Placer la valve dans son support puis installer les boulons de fixation
et le fil de sireté.

2)- Relier les canahisations d'entrée ¢t de sortic a la valve.
3)- Relier les éléments éleciriques mene a la valve.

IV.4-2-5/Dépose/pose de sonde de quantité de carburant _pour leréservoir de
bord d’attagque :

a)- Enlever la couverture d'accés au-dessus de la sonde de quantité de
carburant.

b)- Débrancher les fils ¢lectnques sur les deux bornes a la sonde de
quantit¢ de carburant.

c)- Enlévent les 5 vis de support puis enlévent la sonde de quantité de
carburant.

e Attention :

e [
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Manipuler la sonde de quantité de carburant soigneusement,
parce que les dommages a la surface des tubes de sonde détruiront
I'exactitude de la sonde comme appareil de mesure.

1)-Insérer la sonde de quantité de carburant dans son cuverture dedans le
réservolr de carburant.

2)- Fixer la sonde de quantité de carburant en place avec les boulons de
fixation. Serrer a la clé dynamomeétrique les boulons au £ 25 que S livres -
pouce.

o Note
Installer 'extrémité libre de la tresse de métallisation au-dessous

de un des boulons de fixation de sonde.

3)- Brancher les conmecteurs des fils 2 la sonde de quantité de carburant.

4)- Rémstaller la couverture au-dessus de la sonde de quantité de carburant
et la fixer en place avec les boulons de fixation.

IV 4-2-6/ Dépose/pose d'émetteur de quantité de carburant (Reéservoir

de bout d’aile facultatif) :

a)- Fvacuer tout le carburant le réservoir de bout d'aile.

b)- Enlever le capot de carénage de entre le saumon d'aile et le réservoir.
c)- Démonter le ciblage electrique d'avion de la borne de I'émetteur de
quantité de carburant.

d)- Enlever les cing boulons fixant 'émetteur de quantité de carburant au
rESeTvolr,

e)- Enlever I'émetteur de quantité de carburant,
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1)-Nettover les surfaces de I'émetteur de quantité de carburant,

2)- Installer 'émetteur de quantité de carburant avec une nouvelle garniture,
serrer a la clé dynamométrique les boulons de fixation au + 25 livres et sireté de
S pouces.

3)- Relier le fil électrique a la borne.

4}- Installer le capot de carénage.

] =



=

D i i N

P —

B e

B e L L —

T e e T T T G — T =

00Chyg101

A B 8 S e .



Goneluzion ?

L’étude menée dans ce travail, nous a permis d’acquérir
plusieurs connaissances importantes sur le systéme de carburant, qui
est un systéme primordial et trés important pour le fonctionnement des
turbopropulseurs pendant sa durée de vie.

Le systéeme assure plusicurs fonctions : dont I’alimentation de
I’unité de contréle carburant, alimentation et la régulation du 14
injecteurs et le refroidissement de huile de graissage, la maintenance
est effectu¢ réguliérement selon de programmes de visites établit par
les constructeurs PRATT & Whitney, qui permet de rétablir Iattitude
du fonctionnement maximale en permanence (sa fiabilité) et d’assurer
par la suite la sécurité.

En fin, nous espérons que ce modeste travail va servir comme

document de référence pour les étudiants de notre département
d’aéronautique et aussi bien les aéronauticiens intéressés.
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