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Introduction

Le circuit de conditionnement d’air a bord des aéronefs joue un

role primordial, car il permet de fournir les niveaux de pression et de
température nécessaires au confort et 4 la séeurité des passagers et
I’équipage de I’avion.

Notre étude a ét€ réalisée en trois chapitres

Chapitre | : Ce chapitre décrit sommairement le moteur JT8D équipant
le B737-200 étant donné que le compresseur est la principale source

d’air qui alimente le circuit de conditionnement de [’avion.

Chapitre I : Ce chapitre traite en détaille le circuit de soutirage et de
conditionnement d’air ainsi que la distribution d’air conditionné a bord

d’avion
Chapitre III : Ce chapitre aborde la maintenance et les pannes

pouvant survenir sur le sysiéme de conditionnement d’air ct la

recherche de panne a suivre pour y remédier.

Enfin nous avons terminé notre travail par une conclusion
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Chapitre : I e Description générale du motewr JTBD

Chapitre 1

Description générale du Moteur JT8D

1.1- Historique :

Le moteur JT8D est fabriqué par Pratt & whilney le constructeur améncain des
moteurs gqui est basé¢ 2 Est Hartford dans I'état du connectucut, aux ¢états unis

d’ Aménique.
Jusqu’a la fin 1989 prait & whitney a construit :
11882 moteurs JT8D

Les moteurs JT8D equipent les BOEING 727-200 et les BOEING 737-200 de la
compagnie nationale Air Alpéric.

1.2- Geénéralites -

Les BOEING 737- 200 sont équipés de deux moteurs turbofan double attelage
JT8D de prant & whitney. Ces moteurs sont Suspendus en-dessous des ailes, ils sont
entourss de capots rabattables. Les moteurs se composent essenticllement

- D'une gnille d’aubes fixes dircctrices d’entrée (Aubage de pre rotation).
- D’un compresseur axial double attelage a treize étages subdivisés en :
- Si1x étages basse pression dont les deux premiers sont surdimensionnés
pour former le fan.
- Sept étages haute pression de neul chambres de combustion du type mixie
entourant les arbres de transmission.
- ¥ une turbime axial double attelage a quatre étages subdivisés en :
- Un érage haute pression (Turbine haute pression), entrainant le

compresseur HP ¢t les accessoires.
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- e trois étages basse pression (turbine basse pression) pour

I"entrainement du compresseur BP et de sa géncratrice tachymétrique

- Un déme d’entrée el une prise dair sont montes a L.’avant des aubes directrices.

- Une conduite d’échappement et un inverscur de poussée prolongent la turbme.

Chaque moteur est équipé des accessoires suivants :

=

>

!

W r

v/

Ly

Génératrices tachymétrique N°1 et N°2.
Pompe carburant

Régulateur carburant (FCUJ)

pompes a huile.

Géneratrice.

pompe hydraulique.

reniflard centrifuge et démarreur.

Figmre L1 : Préseniation de moteur JTRD
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[.3- Description du moteur JT8D
a- Entrée d’air :

= FPentrée d’air a pour role et but dc guider I’air d’alimentation du motcur vers
Pentrée de celui — ci avec un minimum de perte d’énergie. Elle est destinde a
augmenter la pression a Ientrée du compresseur.
= Le capot de I'entrée d'air est constitué de tdles daluminium rivées entre
clies de fagon a former une double paroi, il est boulonné au carter d’enirée du Moteur.
= L’entrée d’air est garnie inléricurement de panneaux acoustiques.
b- Déme d’entrée :

= Un dome conique est monté par goujons et écrous sur le couvercle a "avant

du moteur. Il es1 desiiné a guider I'écoulement.

*= Le dome contient la génératrice tachymetrique N°1 ¢t une prise de pression a
I’avant. L.e dome d’entrée est garni extéricurement de panncaux acoustiques.

¢- Les capots:

Les moteurs sont entourés de deux capots (gauche et droite), qui avec I'enirée
d'air et I"échappement, forment une nacelle profilée et protépent le moteur et ses
ACCESSOIES.

d- Les supporis de moteur :

Le moteur est supporté en trois pomts, deux a 'avant el un a 'ameére

Chaque point d’attache comprend un boulon conique et un amortisseur, celur-¢1 & pour

role d”atténuer les vibrations du moteur qui sont transmises au fuselage.
1 est constitue d’un boitier comprenant une matiére 3 haule résistance 3 la résilience.

La matiere se déforme [égérement pour atténuer les vibrations. En cas de rupture de

celle<ci, Misolateur continue & supporter le moteur.



¥

732100 Description génerale du rnoira.r JT8D

UPPER
COWL PANEL THRUST
| REVERSER
MCSE CoOwL * \
fa

NOSE /
BULLET

“ERPHESSUHE
RELIEF DOOR
LOWER

COWL PANEL

xéﬁiii;:'yﬁggg;iﬁﬂﬂih CSD SERVICE
. % - DOOR

OIL TANK
SERVICE DOOR

Figure L2 : Capotage Moteur JTSD
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Chopitre : T P7H T bescription générale du moteur JTBD

¢ Le compressenr :

l.e compresseur est constitué de treize étages, chaque €lage élant composé
d’une grille rotorique et d’une grille statorique, il est subdivisé en :

= Un compresseur BP i six étages dont les deux premiers élages constituent
le fan.
=  Un compresseur I[P a sept étages.
* Les deux ensembles sonl séparés par des aubes directrices et le compresseur
HP se termine par une rangé d’aubes directrices.
f- Chambre de combustion :

Le réacteur JT8D est équipé de neul chambres de combustion du type mixte
numerotees de 1 a 9 dans I sens horlogique, le moteur ¢tant vu de Parricre.

Ces chambres sont disposées autour des arbres de transmissions et contenues dans

deux carters internes.

Chaque chambre est équipée d’un imjecieur. Toules les chambres sont connectées par
les tubes de transfert de flamme qui permettent I’allumage de toutes les chambres de
combustion et d’égaliser la pression dans celleci, les Chambres 4 et 7 sont pourvues
chacune d’une bougie d’allumage.

g- La turbine :

I.a mirbine est destinée i entrainer les compresseurs el les accessoires. Elle est
constituée de quatre étages dont le premier entraine le compresseur HP et les

accessoires. Chaque étage est constitué¢ d’une grille d’aubes fixe el d’une gnlle mobile.
h- Boite d’entrainements accessoires ( gear box ) :
La gear box est située en dessous du moteur. Elle entraine les accessoires
suivant :

- Face avant : le régulateur de débit carburant (FCU) et la pompe carburant
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- Face arriére : I'aliernateur et la pompe hydranlique.
- Face latérale - Ia génératrice tachymetrique N¥2.
- A 'intérieure : deux pompes a huile et le reniflard Centrifuge.

Sur la face avant sont fixés le réservoir d’huile et le réchauffeur carburant. Le
démarreur est localis¢ sur la face arriére et le filtre d’huile est 4 I'intérieure de la gear
box_

i~ Canal d’éjection :
Le canal d’éection comporte :
- Une mallonge.
- Des mverseurs de poussée qui sont des portes actionnées hydrauliquement
lors de I"atterrissage afin de freiner 'avion, chague motcur comporte deux Portes
reversées.

DIFFUEER
OUTER FAN DUCT
COMPRESSON CROUP = i
INTERMEDIATE Kg’
5 -

FRONT , PN
. COMPRESSOR & £
b GROUF

DIFFUSER
GROUP _.ami..‘:.h 3 e

COMPRESS0R HP

GROUP i
r”f " GEARBOY N
A INLET Gnour -~
TROUF [
T o v *3\ 22a
s
\
g % b EXi "'LILELTI'
i}/ REAR COMPRESSOH i
DRIYE TURBINE M
\ RRILE FRONT COLPHESSOR

[URBINE NGTZLE GROUP O THRE e ghe

CONFUETICY AHD WO 5 BEARING BECTION

FARN-IHSCHARGE SECTHIN

Figure 1.3 : Les parties du moteur JTSD
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1.4- Les différents circuits du réacteur JT8D:

L.4.1- Circuit carburant :
Le circuit carburant comprend les organes suivants :

a. pompe carburant -

La pompe est située sur la face avant de la gear box, cOté Gauche, moteur vu dc
I"avant. Elle fournit lc carburant sous pression au régulateur de débit carburant (FCU).

b. Réchauffeur carburant :

Il est fixé sur la pompe carburant, 4 c6té du régulateur de débit carburant. 1l
réchauffe le carburant avant I'admission dans le moteur.

¢. Filtre carburant -

Il est sitwé & I'miérienr du carter pompe carburanl, et il évite I'miroduction
d’impureics dans le régulateur.
d. Régulateur débit carburant :

Le régulateur dose le débit du carburant.

e. Echangeur huile / carburant :

Il assure le refroidissement d huile.

J. Purgeur distributeur :

Il est situé en dessous du moteur , devant la téle pare-feu , Cette valve scinde le

deébit carburant en primaire et secondaire et alimente la rampe carburant

g. Rampe carburant :

Le collecteur double primaire et secondaire améne le carburant aux chambres de
combustion.
k. injecteurs :

Chaque chambre de combustion cst équipée d’un injecteur & double orifice, qui

pulvérise le carburant.
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Chapitre : T " Description génénale du moteur JT8D

IIL4.2- Circuit de graissage :
La lubrification est assurée par un circuil autonome situé 4 gauche du moteur
et comprenant :
- Un réservoir d’huile monté a ’avant de la gear box.
- Une pompe de pression d’huile a I’intérieure de cette gear Box .
- Un filire principale avec by-pass valve incorporée, le filtre est a I’intéricurc de
la gear box ct cst équipé d’un switch de pression différentiel qui renseigne son
colmatage en poste de pilotage.
- Un régulateur de pression d huile.
- Un radiateur refroidi au carburant est situé au dessus du réservoir.
- Quatre pompes de récupération a I’intéricure du moleur et une pompe de
récupération principale.
Le circuit de graissage assure la lubrification des éléments suivanis :
- Roulement N°1 et entrainement de la génératrice tachymetrique .
- Roulements N°2 ¢t N°3 el entrainement de la gear box .
- Roulements N°4Y% ¢t N°5.
- Roulements N°4'%; et N°6.
Le circuit de récupération assure la récupération d’huile des paliers.

Une pompe de récupération au niveau du palier N1 récupére I'haile de cedernier et
I’envoie vers la gear box.

Une pompe de récupération du palier N°5 récupére I'huile de ce dernier et I"envoie
vers le puisard des paliers N® 4, N°4 4, et N°5. La totalité de IPhuile de récupération

des paliers N 4, N"4 !4 5 et 6 cst récupérée par une pompe de récupération 3 double
¢tage el est envoyée directement vers le réservoir d’huile.

Les chambres de roulements ainsi que le réservoir sont mis a I'air par lc reniflard

centrifuge qui assure la séparation entre les vapeurs d’huile et I'air.
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1.4.3- Circuit d’allumage et de démarrage :

Le systéme d’allumage amorce la combustion dans les chambres au moment de
démarrage. Dans certaines conditions au sol ou en vol ou une extinction moteur est a
craindre, il est utilisé comme mesure préventive.

Les conditions atmosphériques et les conditions de vol particuliéres nécessitent un
systéme d'allumage puissant

Le systtme d’allumage ¢st double ¢t contenu dans un scul boiticr.

Le premier systéme (allumage intermittent) est alimenté en 28VDC et est utilisé lors
du démarrage du moteur ou pour le rallumage en vol, il alimente deux bougies.

Le second (allumage permanant) est alimenté en 115VAC est utilisé pour assister la
combustion, il n’alimente gu’une seule bougic.

La boite d’allumage est située a gauche du moteur, a I'avant du carter de la section de
la chambre de combustion. Elle est raccordée aux bougies dans les chambres de
combustions 4 ct 7. A la traversée du carter fan, les bougies sont entourées par un

manchon profilé.

1.4.3.1- Utilisation du systéme de démarrage :

L’ interrupteur de démarrage moteur a trois positions :
- Sol.

- Amret.

- Vol.

a. Démarrage au sol :

- Interrupteur démarrage moleur sur sol © le démarreur est alimenté.
- Le switch est matntenu en sol par le solénoide de maintien.

- L'allumage est anmé.
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- A 15-17% N°2 avancer la manetie de démarrage ce qui fait fonchionner

I’allumage sur dewx bougies.
- A 40% N°2. Pinterruptcur de démarrage revient en off ce qui coupe le
démarreur de rallumage.
b. Rallumage en vol :
- Aprés 'extinction du moteur, la manetie de démarrage en position arrct

- L’interrupteur démarrage moteur en position vol.
- Avancer la manette de démarrage, Pallumage va fonctionner sur deux bougies.
- En vol I"allumage se fait sur une bougie 115 V AC ou deux bougies 28V DC.

- A I'arrét Pallumage et le démarrage sont coupés.
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1.4.4- Circuit d’air :

I11.4.4.1- Soutirage d’air externe :

De I"air est soutiré aux étages 2, 6, 8, et 13 et est utilisé a
différentes fins :

# Refroidissement de I'allernateur.

Dégivrage moteur et prise d'air.

Alimentation du réchauffeur carburant.

Protection anti pompage du moteur.

Pressurisation des réservoirs hydrauliqucs.

Dégivrage des ailes.

(Pressurisation ef condifionnement d’air)®.

Démarrage moteur.

Circuit dec commande du F.C.1.

v ¥ WY ¥v ¥ ¥ ¥ V¥ ¥

Mise sous pression du réservoir d’eau.

1.4.4.2- Soutirage d’air interne :

De I'air est soutiré aux étages 6, 8,9, 13 et est utilisé :
»> A la pressurisation des joints des roulements.
¥ Au refroidissement de la section chaude du moteur.

# A la pressurisation de 'inténieur du moleur,

*theme de cotie Stude
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1.4.4.3- Systéme anti-pompage du réacteurJT8D:

a. Vannes de décharge :

Les vannes de décharges évitent le pompage du compresseur lorsque le
fonctionnement de ce dernier n’est pas adapté aux faibles régimes, la vitesse de
rotation du compresseur BP n’est pas adaptée 4 la vitesse d’écoulement de I"air dans

I"aubagce ct il résulie un angle d’incidence trop élevé.
£ e

Au lieu que la pression dans chaque élage du compresscur BP  soit faible |, cctic
pression est trop élevée pour le régime existant , les aubages sont soumis 4 un

gradient de pression trop élevé et des effets de viscosité épuisent I’énergie cinétique de

la couche limite qui s"écoule le long des aubes .

Lorsque cette énergic est dissipée, la couche limite décolle des parois des aubes

Ce phénomeéne est appelé (pompage), 1l s’accompagne d’une Inversion et d’une
periurbation du débit d°air.

Le pompage est évilé par fa mise a ’air du compresseur aux has régimes. Ceite mise 3
I"air est réalisée par |'ouverturc de trois vannes de décharge a Parriére du compresseur.
b. Le systéme anti- pompage sc compose de :

- Trois vannes de décharge du type flottant 4 deux Positions (ouverte et fermé),
deux de ces vannes sont situées a I"arriére du carter diffusenr (position 4h et 8h) La
troisiéme vanne se trouve sur le 8eme étage du Compresseur (position 6h) elles ne

sont pas visiblc de |"extérieur.

Lorsque les vannes sont ouvertes, elles refoulent 1'air dans la section d’échappement

du fan (Flux le secondaire).

- D’un vérin pneumatique situé 3 la partie extéricure et a droite du moteur sur fa

scction diffuscur de Péchappement du fan

16
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Le vérin comprend :
- Un diaphragme soumis a la pression différentielle (PS3 — PT2).
- Deux vannes pilotes positionnées par le diaphragme et admetient la pression
PS4, de sortic du compresseur HP sur I’une ou 'autre face d’un trio
- Un tireir dirigecant une pression de commande vers les vannes de décharge.

- La pression PS3 est soutirée 4 la sortie du compresseur BP tandis que Ia
pression P12 est prise 4 avant du moteur. La différence (PS3-PT2) estl domc
proportionnelle au rapport de compression PS3/PT2 du compresscur BP.

- la pression PS4 cst prisc au carter diffuscur tandis que le signal de pression peut étre

soit la pression ambiante prise dans la nacelle moteur sur le vérin, soit la pression PS4
¢). Fonctionnement :
1) Moteur a arrét :

Lorsque le moteur est a I’amrét, le ressors du diaphragme maintient les vannes pilote
dans la position cuvertnre tandis que le tiroir admet la pression ambiante aux vanncs
de décharge.

Les vannes de décharge peuvent étre ouvertes ou fermées, suivant I'importance
relative de leur propre poids et de la force de frottement qui existe au contact des
vannes ct des parois de leur cylindre.

2) Mise en marche -

A la mise en marche des moteurs, la pression PS3 est Insuflisante pour vaincre la
pression P12 ct le ressort qui agissent sur le diaphragme, le vérin conserve donc sa
position statique.

Les vannes de décharge s’ouvrent ou restent ouvertes car elles sont soumises

extensivement 2 la pression ambiante oblenue a travers le troir du vérm et

intéricurement a la pression de refoulement plus élevé du compresscur HP.

t7
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3) Fermeture des vannes -
Aux régimes élevés, la pression PS3, agissant sur le diaphragme devient suffisante
pour vaincre la pression d’entrée PT2 et le ressort.

Le déplacement du diaphragme inverse les vannes pilote qui transférent la pression
PS4 sur la face supérieure du tiroir de vérin ceci permet d’admetire la pression PS4
aux vannes de decharge.

Comme cette pression agil sur une surface plus importante des vanmes. [a force
résultante est suffisante pour vaincre la pression de sortic du compresseur HP et les

vanncs sc ferment
4) Ouverture des vannes :

Si le régime du moteur est réduit, la pression PS3 redevient insuffisante et la
pression de commande PS4 des vannes de décharge est remplacce par la pression

ambiante , les vannes s’ ouvrent .
5) Influence de température ambiante :

Pour une méme vitesse de rotation, la pression PS3 diminue lorsque la température
ambiante croit.
[l faut donc une ram plus élevée pour obtenir la pression PS3, qui est capable de
vaincre PT2 et provoquer la fermeture des vannes de décharges.

Figure 1.9 : Le vérin pneumatique (PREC)

IR
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CHAPITRE I

Circuit de Conditionnement d’air

I1.1- Introduction

La climafisation et la pressurisation & bord d’avion, bien gu'ayamt des buts
différents, sont fournies par les méme équipements. En cffct, la climatisation & pour
but de faire régner dans la cabine une température confortable, tandis que la
pressurisation elle, est congue pour que la pression régnant dans l'avion soit
compatible avec les mmpératifs vitaux de l'organisme. A cette fin, on utilise pour
pressuriser I'avion, de I'air préalablement régulé cn températurc grice & un systéme dc
conditionnement qui fournit un débit d’air conditionné pour les passagers et
I'équipage procurant ainsi confort et sécurité. On contrdle I’air sur une température
adéquate et un taux de changement dans les cabines. |.’air qui quitie les cabines, sert
pour le réchanffement des soutes cargo avant et arriére, de fagon 3 les mamienir 3 une
lempérature de gel. L.’échappement de I’air du fuselage est contrdlé par un systéme de
pressurisation
I1.2- Les sources d’air du systéme de conditionnement :

A) En vol, I"air est prélevé aux compresseurs moleurs.
En cas de panne d'un des moteurs, il peut étre fourni par I' A.P.U (auxiliary
Power umit).

B) Au sol, I'avion peut étre ventilé de la méme fagon qu’en vol si les moteurs ou

L’A. P.U fonctonnent.

On peut également faire fonctionner Iinstallation de conditionnement d’air en
raccordant un groupe pneumatique extérieur. Enfin on peut utiliser un groupe de
condiionnement extérieur, qu’on raccorde dircctement aux conduites de distribution

d’air conditionné

21
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IL.3- Description du systéme de soutirage d’air moteur
Le systéme de soutirage d’air moteur comprend des équipements qui régulent et
épurent I’air de soutirage pour alimenter le systéme de conditionnant d’air, ce systéme
est compose de :
- Une valve de modulation du 13éme étage compresseur
- Un régulateur différentiel de pression
- Un thermostat
- Une valve de sarpression
- Un épuratcur
- Une vanne de Purge
- Une valve de groupe de conditionnement.

I1.3.1- La valve de modulation du 13éme étage compresseur
La valve de modulation du 13éme étage ( Modulating and shutoff valve) est

actionnée par une membrane et un ressort. Au repos, le ressort maintient la valve
fermée. Un repére sur le bout d*axc indique son degré d’ouverture.
La membranc est soumise aux pressions suivantes :

- En dessous : pression du collecteur pneumatique pour fermer la valve.

- Au dessus : pression de commande délivrée par «un régulateur de pression»

(differential pressurc regulator) pour ouvrir la valve.

Toute augmentation ou diminution de la pression de commande par rapport a Ia

pression du collecteur pneumatique entraine une augmentation ou diminution de la

UMF=R I

pression dans le collecteur

Figure 1L1 : La valve de medulation du [3eme élage COMPrESSCUT

o L
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I1.3.2 Le régulateur différentiel de pression
Le régulateur différentiel de pression (Differential pressure regulator) calibre
la pression de commande de la valve de modulation du 13éme étage compresseur en

fonction de la pression de commande de la servocommande de débit de la valve du

groupe de soutirage et de la pression du collecteur pneuma[iqme:,. Il est alimenté en air
haute pression par une prise faite en amant de la valve de modulation dul3éme étage.
Il se compose essentiellement de -

- Unc soupape actionnée par une membrane(control diaphragm) et par un
ressort (regulation spring)

- Un amortisseur hydraulique  capsule(hydranlic damping bellows assembly)

- Un dispositif de tarage du régulateur comprenant :

- Deux membranes (calibration diaphragm assembly)reliées mécaniquement
entre elles

- Un ressort de calibration (calibration spring)

= =TT PRESSLAF COnNFCTIN
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I1.3.2.1- Fonctionnement du régulateur différentiel de pressiun.

Lorsque la pression de commande du servocommande de débit et la pression
du collecteur pneumatique (pression de référence) sont toutes deux faibles, le ressort
de calibration mainticnt lcs membranes en butée.

81 la pression de commande et /ou la pression de référence augmentent assez,

les membranes se déplacent vers la gauche en comprimant le ressort de calibration
ainsi I’huile contenue dans "amortisseur hydraulique 4 capsule est refoulée d’unc
chambre & I’autre. La chambre gauche se délatte ct comprime le ressort, I"ouverture de
la soupape augmente ainsi que la pression de sortie de commande du régulateur qui
augmente proportionnellement.

Remarque =

La pression du collecteur pneumatique et la pression de sortie de régulateur somt
appliquées sur des membrancs de méme surface. Elles exercent des forces opposées.

Toute augmentation de la pression du collecteur entraine une augmentation presque
égale de la pression de sortie du régulateur, Les variations de pression du manifold qui
tendent & modifier I"ouverture de la valve 13éme ¢tage sont donc sans effet.
I1.3.3- Le thermostat

Un thermostat limite la température dans le collecteur pneunatique en limitant
I’ ouverture de la valve de modulation du 13éme étage compresseur
[l est placé dans le collecteur sur le cité gauche du moleur en aval de la vanne de
soutirage moteur (engine bleed valve)
C’est une petite soupape qui s ouvie plus ou moins par suite de la dilamation de son
boitier, elle commence a s ouvrir a une température de 232° C (450°F).
A ce moment, elle crée une fuite qui réduit la pression de commande de la valve de

modulation du 13éme élage compresseur.

Figure 113 Thermostat 450°F
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11.3.4- La valve de surpression
Une Valve de surpression (pressure relief valve) protége le régulateur de
pression et la valve de modulation du 13éme étage contre les surpressions pouvant

survenir dans le collecteur. Elle s’ ouvre a une pression de 106 psi.

I1.3.5- L’épurateur

Un épurateur (air cleaner) purifie I'air fourni par chaque moteur au groupe de
conditionnement. Les impuretés sont soufflées a I'extérieur lorsqu’en sort les volets.
I.a conduite de purge aboutit au-dessus des ailettes de sortie d’air des échangeurs dc
chaleur.

Les épurateurs d’air sont du type & imertie. lls contiennent une série de chicane
(louvers) qui obligent I’air qui les traverse 3 changer rapidement de direction.

Par inertic, les particules plus lourdes contenues dans 1'air continuent en ligne droite
jusqu'a un collecteur (collector ring). Une conduite munie d’une vanne de purge

(purge shut-off valve) connecte le collecteur avec la conduite de ram air.
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IL.3.6- Vanne de Purge

La vanne de purge (purge shut-off valve) est une valve €électropneumatique,
elle est actionmée par une membrane. Un ressort tend 4 la maintenir fermeée.
Quand la valve solénoide est excitée, la vanne de purge s’ouvre & condition que la
pression du collecteur soit au moins de 5 psi supérieurc a la pression atmosphérique.
Un trait gravé dans le bout d’axe de la vannc permet de connaitre sa position.

Fig-un: 1.5 La valve de purge
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11.3.7- VALVE DU GROUPE DE CONDITIONNEMENT

La valve du groupe de conditionnement {pack valve) est unc valve
€lectropneumatique.
La valve proprement dite est actionnée pneumatiquement en ouverture tandis qu’un

.

ressort tend a la maintenir fermée. Elle comprend en outre -
- une valve solénoide (A) qui commande I’ouverture et la fermeture de la valve
du groupe de conditionnement
- une valve solénoide (B) qui change le tarage du servocommande de débit quand
on alimente le systéme par 'AP.U
- un régulatcur de pression qui délivre une pression constante de 15 psi
nécessaires au fonctionnement du servocommande de débit (venturi control servo)
- un servocommande de débit qui calibre la pression de commande de la valve du
groupe de conditionnement en fonction -
- Du débit mesuré en aval de la valve du groupe de soutirage
- De la pression cabine
- De la pression en aval de la valve du groupe de soutirage
- un commutateur d indication (indicateur switch) qui est témoin de la fermeture
ou 'ouverture de la valve, il intervient daps le circuit électrique des groupes

de conditionnement

VISLML INOICa Tos —

Figure 116 La valve de groupe de conditionnement
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I1.3.7.1- Description du servocommande de débit de soutirage

Il se compose essentiellement d’une soupape actionnée par une membrane et des
ressorts. L action combinée des ressorts est de tendre & maintenir la soupape fermée.
La membrane est soumise i la différence de pression catrc la sortie et le col d’un
venturi en aval de La valve du groupe de conditionnement.
En fonctionnement normal, la soupape est partiellement ouverte. Il y a équilibre entre
la force exercée par les ressorts et celle exercée par la membrane. La force exercée par
la membrane est proportionnelle au débit qui passe dans le venturi.
Si le débit tend a diminuer, la soupape sc ferme et provoque une augmentation de la
pression de commande alors La valve du groupe de conditionnement s ouvre
davantage, ce qui rétabli le débit normal. L’inverse se passe quand le débit tend a
augmenter.
La valve du groupe de conditionnement agit a la fois sur le systéme de

conditionnement comme valve d’isolement et comme régulateur de débit
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Figure 117 Le fonctionnement thu rrp de conditionnement
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[1.3.7.2- Fonctionnement de la valve du groupe en valve d’isolement.

la valve du groupe de conditionnement fermée.
Quand La valve solénoide (A) est désexcitée, elle raccorde la chambre de commande
de la valve du groupe de conditionnement avec I’atmosphére, cette demniére est alors
maintenue en position fermée par son ressort. La valve  solénoide (A) peut aussi étre
actionnée manuellement

IL.3.7.3- Fonctionnement comme régulateur de débit.
la valve du groupe de conditionnement ouverte.

Lorsque la valve solénoide (A) est excitée elle raccorde la chambre de commande de la
valve du groupe de conditionnement avec le régulateur de pression dont la pression de
sortie est plus €levée que la pression atmosphérique, la valve s’ouvre plus ou moins
fort en fonction de cette pression de commande appliquée sur la membrane qui est
intermédiaire entre la pression de sortie du régulateur de pression (15 psi) et la
pression atmosphérique. En effet, le régulateur de pression alimente la chambre de
commande au travers d’une restriction et la servocommande de débit crée une fuite
variable vers I'atmosphére. Plus la fuite est grande, moins la valve est ouverte car la

pression de commande devient plus faible c'est-a-dire inférieure 4 15 psi

IL.3.7.4- Influence de la pression cabine sur le débit de soutirage

La pression cabine agit sur une capsule (bellows) dont la force s’ajoute a la
membrane. Quand la pression cabine diminue, la capsule se dilate et ouvre plus fort la
soupape. 1l en résulte une diminution de la pression de commande el une ouverture
moins grande de la valve du groupe de conditionnement.
A une altitude cabine de 8000 pieds, le débit n’est plus que 31 kg/min/groupe de

conditionnement environ.
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11.3.7.5- Influence de Ia pression aval sur le débit de soutirage
a) Collectenr alimentié par le 8¢mé ctage ou par PA.P.U
La pression aval de la valve du groupe de soutirage agit dans la chambre (D)
de la servocommande de débit. Quand elle augmentation (par cxemple angmentation
des pertes de charge dans le groupe de soutirage) les deix membranes qui délimitent la

chambre (1)) se déplacent vers la droite alors le ressort qui s’appuie sur la soupape

devient plus faible, ainsi la fuite par la soupape augmente d’oi La pression de
commande diminue de méme que I'ouverture de la valve du groupe de soutirage. On
empéche ainsi le débit massique d’augmenter avec la masse spécifique de I"air.
b) Collectenr alimenté par le 13éme étage :
Comme ci-dessus, mais le servocommande de débil modifie Pouverture de la
valve de modulation du 13éme étage pour compenser les variation de débit.

e
I_._iFHT_:'JI:LER T IF" TORIGHT ["RE_'H?I_‘
1 IGHT CooLEs :

AST PACH AJC PACH o

HIGH ENGINE SFT=n
e R LR
= PACK NALVE wenULATING

—1E3TH.STAGE VALYE TLOSED

LW SMNGINE SPE
- BACK WALVE FULL ApEY
= FITH STAGE VALYT —oQuLaTIRg

Figure 1LY Le systéeme d’alimentation en air du grp conditionnement
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11.3.7.6- Influence de I’A.P.U sur le débit de soutirage:

Lorsque les valves du groupe de soutirage sont alimentées par A PU  (au
sol par exemple), la valve solénoide (B) cst automatiquement excitée , celleci est
excitde uniquement lorsque PAP.U est en marche, c’est alors qu'un piston du
servocommande de débil se déplace jusqu’a butée. La vis qui est an cenire du piston
transmet le mouvement 3 un ressort qui pousse sur la grande membranc de la chambre
(D). On augmenie donc la force qui tend & mamtenir la soupape fermée. Il en résulte
une ouverture plus grande de la valve du groupe de soutirage dés lors les valves
réglent le débit d’air 3 une valeur plus élevée, ainsi les groupes de soutirage sonl
capables de mieux refroidir I"air de soutirage de L’A.P.U. qui est en général plus
chaud que celui des moteurs.

A titre indicatif, on a au niveau de la mer les débits suivants :
-36 kg/min/groupe de conditionnement quand I"air de soutirage provient des moteurs
- 41kg /min /groupe de conditionnement quand 1'air de soutirage provient de I" A.P.UL

I1.4- Fonctionnement du systéme de soutirage d’air meteur. (Voir figure 11.9)

Les groupes de conditionnement sont alimentés en air de soutirage (bleed air)
par le collecteur pneumatique, chaque groupe y est raccordé au moyen d’une valve du
groupe de soutirage.

I1.4.1- Moteur i bas régime
a- Collecteur alimenté par le 13éme étage

Comme le régime moteur est faible, le collecteur est alimenté uniquement
par le [3éme élage le débit i tendance 3 donc étre faible et la soupape de la
servocommande de débit de la valve du groupe de soutirage est fermée. [a pression de
commande de la valve est donc élevée par rapport i la pression atmosphérigue. alors
Ia valve du groupe de soutirage est complétement ouverte. Comme la pression de
commande de Ia valve est élevée, il en est de méme de la pression de sortic du
régulateur de pression qui commande  la valve du 13éme éage cn position

complétement ouverle
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11.4.2- Accélération du moteur

a- Collectenr alimenté par le 13éme étage.

La pression dans le collecteur pneumatique augmente et tend a refermer la
valve de modulation du 13éme ¢tage. Toutcfois, la pression de sortic du régulateur de
pression augmente aussi de sorte que la valve reste ouverte.

Si on accélére encore le moteur le débit mesuré dans le venturi se rapproche du débit
nominal au fur el 3 mesure que la pression dans le collecteur augmenie.

Quand le débit nominal est atieint, la servocommande de débit réduit la pression de
commande de la valve du groupe de soutirage.

Tant que la pression de commande reste supérieure a 7 psi, la valve du groupe de
soulirage resle complélement ouverte mais la pression de sortie du régulateur
différentiel de pression diminue, ceci aura pour conséquence la fermeture progressive
de la valve de modulation du 13éme étage. Cela compense "augmentation de pression
du 13éme étage. [.a pression dans le collecteur reste constante. Il en est de méme du
débit

b- Collecteur alimenté par le 8éme étage :

Quand la pression du Béme étage dépasse la pression établie dans le
collectcur par le 13éme étage, la valve de modulation du 13éme étage se ferme
compléfement.

Si on aceélére encore le moteur, la pression dans le collecieur augmentc encore mais le

débit reste constant car le servocommande de débit ferme progressivement la valve de

groupe de soutirage.
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[I. 5- Commande ¢lectrique, alarme et instruments du

soutirage d’air moteur:

[1.5.1- Commande de la valve du groupe de soutirage :
La valve du groupe de soutirage est commandée par :

a- Par un commutatenar dans le cockpit :

- En paosition (OFF), la valve se ferme.
- En position (ON), la valve s”ouvre plus ou moins fort pour foumir au

groupe de refroidissement son débil nominal.

b- Par le commutateur de Ia vanne soutirage ( APU) :

Quand la vanne de soutirage cst actionnée, cllc commande la valve solénoide (B) de Ia
valve du groupe de soutirage via le commutateur de la vanne soutirage, qui
commande une ouverlure plus prande de La valve du groupe de refroidissement 3
condition gue I’A_P.U. tourne a plus de 95% et que le commutateur de Ia valve de

soutirage soil en position {ON).

¢- Auiomatiguement par le circuit de sécurité (pack trip) :
Le systéme (pack trip) commande automatiquement la fermeture de la vaive du

groupe de conditionnement :

- Si Ia température au refoulement du compresscur dépasse 185°C

- 51 la température a ’entrée de la turbine dépasse 100°C environ

- 51 la température dans collecteur de distribution principal dépasse 121°C
Toute fermeture automatique par le systéme (pack trip) est sipnalée dans le cockpit
par :

- Les deux lampes « master caution »

- L."équipement électrique « air conditoning » du panneau annonciateur droif.

l.a lampe « pack trip OFF» gauche ou droite sclon le cas

Les Tampes ( master caution) ¢t "annonciateur (air conditioning) peuvent €ire éteinles

en poussanl mementanémen! sur une des lampes (master caution).
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Pour éteindre la lampe (pack trip OFF), il faut que, la surchaufle ait disparu ensuite on
pousse un instant sur le bouton (pack trip).

Quand la lampe s’éteint, la valve du groupc de refroidissement repasse sous la
commande du pack commutateur correspondant

[1.5.2- Commande de Ia valve de purge de I’épurateur d’air :

La valve de purge de I"épurateur d’air s’ouvre en méme temps que La valve de
commande de Ja turbosoufllante i condition que la vanne soutirage A P.U. sort fermée
On empéche ainsi une fuite d’air inutile par les épurateurs d'air quand les groupes de
conditionnement sont alimeniés par I'A.P.U.

I1.6- Description du groupe de refroidissement :
Le groupe de refroidissement comprend :
- deux échangeurs de chaleur primaire et secondaire
(primary et secondary heat exchangers)
- un turbo refroidisseur (air cycle machine) composé d’un compresseur et d’une
turbine montés sur un axe comimun.
- un séparateur d’can (water separator) avec un systéme anti-givrage i air chaud.
- une valve de mixage composée de deux valves modulantes interconnectées
mécaniquement de fagon 4 ce que lorsqu’une valve s’ouvre, I’autre sc ferme.
- une turbosonfflante (Turbofan)
- une vanne de commandc de la wrbosoufTlante ( Turbofan cotrel valve)

- un systéme de réglage du débit de I"air aérodynamique (ram air) dans les échangeurs

11.7- Description des éléments du groupe de refroidissement:

I1.7.1- Le turbo refroidisseur :
Le wrbo refroidisscur comprend un compresseur et une turbine montés sur le

meéme axe. Le carter de Ia machine contient huile nécessaire 4 sa lubrilicanon
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L’huile est amenée sur ’axe par capillarité au moyen d’une méche. A cause de la
grande vitesse de rotation de I’axe, I'huile est pulvérisée. La brouillard d’huile est
alors aspiré au travers des roulements par deux disques (oil slinger) tournant avec I’axe.
L’huile retournc dans le carter. '

un disque pourvu de trous radiawx ( air slinger ) crée une dépression dans la carter en
aspirant I’air du carter par un petit canal an centre de I’axe. Cette dépression empéche

I’huile qui a traversé les roulements de fuir par les joints.

Un bouchon de remplissage et un voyant pour vérifier le niveau d’huile sont prévus de
chaque coté du carter.

Une surchauffe au refoulement du compresseur peut étre due 4 un débit d’air exagéré
dans le turbo refroidisseur 4 cause du mauvais fonctionnement de la valve du groupe
de soutirage, dans ce cas, la machine toumne trés vite ; la pression et la température 4 la
sortie du compresseur sont trés élevées.

Une température exagérée i 'entrée de la turbine peut entrainer une survitesse du
turbo refroidisseur (pour un méme débit massique et une méme pression, le débit
volumétrique est d’autant plus grand que la température est &levée).

Un tel défaut peut étre du & un mauvais fonctionnement des échangeurs (débit de ram

air insuffisant).
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Figure 11.10 Le turbo refroidisseur
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[1.7.2- Séparateur d’ean
le séparateur d’eau se compose de :
- Un condenseur composé d’un tissu en fibres synthétiques, placé sur un support
conique. Les parois du cone sont découpées de fagon a fermer une série d™ailes.
- Un collecteur 4 double paroi, la paroi interne est constituée par une tole perforée. -
- Un drain.
- Une valve de by-pass.
- Un mdicateur d’encrassement.
11.7.2.1- Fonctionnement du Séparateur d’eau
L.’air froid chargé d’humidit¢ traverse le condenseur. C’est alors que Le tissn
rassemble les fines gouttelettes et en forme des gouttes plus grosses, cellesci
traversent le support conique en méme temps que l'air. Les aileitcs induisent un
mouvement tourbillormaire qui centrifuge I'cau dans le collectcur. L'can est alors
drainée a "extérieur.
Ia valve by-pass s’ouvre quand la perte de charge dans le condensateur est trop forte
(encrassement ou givrage). C’est une simple relief valve , 4 ce moment un indicateur
permet dapprécier I'état d’encrassement du condensaleur (bssu encrassc) L indicateur
se compose d’un disque fixé sur la tige d’un piston soumis a la pression d’entrée du
séparateur, Le disque est visible par une fenétre du boitier. Un ressort tend 4 maintenir
le disque dams la zone blanche de la fenétre.
Si le condenseur est encrassé, la pression sur le piston est €levee et le disque se trouve
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A Figure I1.11 Le séparateur d’can
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IL7.3- La valve de mixage:
La valve de mixage se compose de :
- deux papillons fixées sur un méme axe mais d’a:alesdem"{quamimle

valve est complélement ouverte, I"autre est complétement fermée).

- Un calculateur électrique a une extrémité de I’axe.

- Un transmetteur de position et un ndicateur de position 4 I'autre extrémité

de I'axe.

I.e moteur qui actionne la valve de mixage est de type & courant alternatif monophase.
Des commutateurs (limit switches) dans le beitier de [Pactuateur  coupent
"alimentation du moteur en fin de course.

En cas de surchauffe dans le collecteur de distribution principal, on assiste

normalement an déplacement de la valve de mixage vers la position complétement
froid (full cold).
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Figure I1.12 La valve de mixage
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IL.7. 4 La turbosoufflante (Turbofan)
La turbosoufflante est incorporée aux conduites de I”air aérodynamique.

Elle est placée juste en amont des aubes variables a la sortie du condumit de I’air
acrodynamique .
La turbosoufflante se compose de :

_ une turbine 3 deux étages.

- Un ventilateur monté sor I’axe de la turbine.

- Un carter qui contient ["huile de habrification.
Le carter est équipé de bouchon de drainage ct d’un goulot de remplissage avec un

jaugeur

Figure IL13 La turbosoniMlante
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[.7.5- La vanne de commande de la turbosoufflante :
La vanne de commande de la turbosoufflante travaille a la fois comme Valve
d’isolement et comme régulateur de pression.
Elles s*ouvrent plus ou meins fort pour maintenir la pression en aval a 30 psi environ.
la vanne de commande de la turbosoufflante se compose de :
- Un papillon actiooné par un piston et un ressort. [.e ressort tend 4 maintenir la
valve fermée.
- Un filtre.
- Un régulateur de pression.
- Un sélecteur pneumatique.
- Une valve solénoide avec dispositif de verrouillage (latching solenoid).
- Un commutateur qui alimente Le régulateur de température qui ne fonctionne
que si la twrbosoufflante est tout 2 fait fermé.
a- Fonctionnement comme valve d’isolement :
La valve solénoide posséde deux enroulements de commande,
Quand I"enroulement fermé (close) est alimenté, clle connecic le coté supéricur de la
membrane dans la chambre avec I’atmosphére. La valve se ferme sous ’action de son
ressort et la pression qui agit sous le piston.
b- Fenctionnement comme régulateur de pression.
- Ouverture :
Pour ouvrir la valve lorsqu’on ne dispose pas d’une alimentation électrique,
il suffit de tirer sur Je bouton moleté de La valve solénoide.
Lorsqu’on alimente "enroulement open de La valve solénoide, on connecte la
chambre de commande avee unc prisc de pression en amont de la valve.
La pression au-dessus du piston est toutefois limitée el tenue constante par une
soupape de décharge (bleed off regulator)
L’augmentation de la pression de commande provoque 'ouvernure de la valve. La
vitesse d’ouveriure de la valve est limitée par le débit de remplissage de la chambre de
commande et le débit d’évacuation d’air qui se trouve en dessous du piston.
Ce dernier est limité par le sélecteur sensitif (sensing selector) mamtenu fermé par son

ressort. |."air est Cvacue 3 Mextéricur par un orifice central de la soupape du sélecteur.
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- Régulateur :
La valve reste complétement ouverte jusqu’an moment ou la pression en

aval devient suffisante pour repousser lc piston du sélecteur sensitif. A ce moment, la
pression aval pénétre dans la chambre sous le piston. La valve se referme partiellement
jusqu'a ce que Ie piston soit en équilibre.
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Figure ILI5 La vanne de commande de la turbosoufflante
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IL.8- Le systéme de réglage du débit d'air aéredynamique (ram air)
1L3.1- Le volet d’admission d’air de refroidissement des échangeurs
Le volet d’admission d’air de refroidissement des échangeurs (ram air inlet

door) se compose de deux panneaux attachés ’un 4 I'autre par une chamiére.

Le bord avant du panneau avant est aussi aftaché par une chamiére  la structure.

Deux petits leviers aussi équipés d’un galet ouvrent ou ferment 'entrée d’air en levani
ou en abaissant la panneau amére. Ces leviers sont montés sur un axe entrainé par

ciibles

1L.8.2- Le déflectenr :

Le déflecteur peut entiérement s’escamoter dans la prise d’air en pivotant
autour d’une charmiére fixée le long du bord avant, il est actionné de méme fagon que
le panneau arriére de volet d’admission (inlet door). Le mécanisme de commande du
déflecteur comprend un bras monté librement sur I"axe qui actionne le volet
d’admission, un bossage de ce bras esl engagé dans une découpe de quadrant qui se
trouve a cotd, le bras est pourvu d’un cliquet a ressort muni d’un galet.

[1.8.2.1- Fonctionnement du déflecteur :

Pendant la fermeture du volet d’admission, le guadrant tourne dans le sens
antr-horaire. Partant de la position fin de course (déflecteur sorti), le quadrant entraine
le bras en poussant sur le cliquet, le déflecteur se rétracte. Quand le déflecteur cst
complétement rétracté, le galet du cliquet tombe dans unc cncoche.

l.e cliquet s’écarte de sorte que e quadrant n’cntraine plus le bras mais continue a
actionner le volet d’admission.

Lors de I'ouverture, le quadrant entraine le bras en accrochant le bossage. Cela oblige
le chiquel a sortir de Pencoche et ainsi le mécanisme est réarmé pour la fermeture
suivanic.

La tringlene qui relie le déflecteur au bras de commande prés du quadrant comprend

unc bielle a ressort, en fonctionnement normal, cette bielle se comporte comme une
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bielle rigide, elle a pour but de permettre I'ouverture compléte du volet d’admission

Chapiire : IT Circuit de Conditionnement dair

méme si le déflecteur est bloqué en position rentrée (retracted).

1L.8.3- Le vérin de modulation d’air aérodynamique :
L¢ vérin de modulation d’air aérodynamique (ram air actuator) se compose de :
- Un moteur électrique 115V AC monophasc
- Un réducteur a engrenages.
- Un vérin a vis.
- 4 commutateurs
Le moteur entraine la vis par 'intermédiaire du réducteur, un mécanisme actionne les
volets d’admission (ram air door). Quand le vérin est rétracté, les volets d’admission
sont ouverts au maximum et le déflecteur est sorti
les commutaleurs sonl actionnés a qualre exlensions différentes du vénn qui

correspondent aux positions suivantes des volets d’admission :

Extension | Déflecteur | Voletls d’admission & Aubes variables

du vérin

0 Sorti Complétement ouverts.

178 mm | Rentré Tres Iégerement fermés.

229 mm | Rentré Début de la plage dc modulation automatique
(ouverture maximum).

71.1 mm | Rentré Fin de la plage dc modulation automatique

(fermeture maximum).

Pour aller d’une position extréme a "autre, il faut environ 16 secondes.
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I1.9- La localisation du systéme de soutirage et conditionnement

Les valves du groupe de soutirage, valves de mixage et les groupes de

conditionnement sont installés sous le caisson central de Iaile.

Les chambres de mixage et le collecteur de distribution se trouvent dans le

compartiment situé entre la cale avant et la poutre avant de I’aile.

Le¢s commandes sont groupées dans le poste de pilotage et le régulateur de température
est installé dans le compartiment électronique.

—35°F CONTROL
PRESSURE TRANSMITTER

——1359F CONTROL VALVE

AIR CLEAMER

CHECK VALVE ’—'\

MIX CHAMBER

——— AIR CYCLE MACHINE

M\“\-——— SECONDARY HEAT

\ EXCHAMNGER

— PRIMARY HEA

EXCHANGER
/
ER— —  — TURBOFAN
AIR CLEAN il
WATER SEPARATOR —/ N - MIX VALVE
h.

fa]
\___—- PACK YALVF

Figure IL17 Localisation des équipements de conditionnement
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I1.10- Commande électrique, alarme du soutirage d’air meteur:

11.10.1- Commande de la valve de mixage:
La valve de mixage est commandée :

- Manuellement au moyen des positions froid (COOL) et chaud (WARM)
du sélecteur de température.

- Autlomatiguement par un régulateur de température, quand le sélecteur est
placé dans la zone automatique (AUTO).

- Par un commutateur de la valve du groupe de refroidissement, ce
commutateur commande le déplacement de la valve de mixage vers la position
complétement froid quand la valve du groupe de refroidissement est fermée.

- Par un commutateur thermique (thermoswitch) placé dans le collecteur de
distribution principal, ce commutateur est taré a 88°C. A celle température, il
commande le déplacement de la valve de mixage en position complétement froid (full
cold).

La commande automatique par le commutateur thermique s’accompagne de I'alarme
suivante :

- Les deux lampes ( MASTER CAUTION) s”allument.

- L’étiquette (AIR CONDITIONING) panneau droil s™allume.

- La lampe (DUCT OVERHEAT) gauche ou droite s”allume.

Pour éteindre la lampe « DUCT OVHT», il faut que la surchauffe ait disparu ensuite
on pousse un instant sur le bouton (trip reset).
Quand la lampe s’éteint, la valve de mixage repasse sous la commande du régulateur

de température ou sélecteur de température manuelle.

11.10.2- Commande de la valve dégivrage du séparateur d’cau :

La valve de dégivrage du séparatcur d’cau est commandée automatiquement.
Une sonde de température mesure la température a la sortic du séparateur d’cau,elle est
connectée 3 un régulateur de température électronique qui commande I"ouverture ou la

fermeture de la valve. Si la température est supéricure & 2°C (35° F), la valve est
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complétement fermée. Quand la température tend a étre inférieure 4 2°C, elle s’ouvre
jusqu’a ce que température se rétablisse a 2°C.

Figure 1118 Thermostat 35°F

1L.10.3- Commande du vérin de modulation d’air aérodynamique

a- avion au sol :

Le vérin de modulation d’air afrodynamigue (ram air actuator) est
commandé par le (ground sensor) et le (safety sensor). Dans ce cas le vérin se réfracte
complétement eton a &

- Déflecteur : sorti.
- Volet d’admission - ouverl au maximum.
- Aubes vanables : complétement ouvertes
b- Avion en vol, les volets partiellement ou complétement sortis
e vérin de modulation d’air aérodynamique est commandé par les
(safety sensors) ct par (mach trim switch) , ce demnier est installé sur le (flap control
unit). 11 n’est en position travail que lorsque les volets sont en position sortie, dans ce

cas de figure on a:

48



) FOEnG . .- ;
Chapitre : IT R : Circuit de Conditionnement dair

- Déflecteur : rentré,
- Volet d’admission : ouvert au maximum en vol.

- Aubes variables - ouvertes au maximum en vol.

c- Avion en vol, volets entrés

l.e vérm de modulation d’air acrodynamique est commandé par un
régulatcur de température et une sonde de température placée dans la conduite de
refoulement du compresseur.
Le systtme dc commande est en équilibre quand la température de la sonde est de
110°C , toutc diminution de cetle température provoque la fermeture des volets
d’admission d’air de refroidissement et inversement toul dépassement entraine
I’ ouverture des volets d’admission d’air de refroidissement, ce qui rétablit I’équilibre.
Deux lampes bleues (une par systéme) signalent que les volets d’admission dair de
refroidissement sont ouvertes au maximum, elles s’allument guand le vérin est presque
complétement rétracté, c’est - 4 — dire quand les volets d’admission d’air de
refroidissement  arteignent la posifion  OuUVCrture maximuim en  vol
Les lampes sont commandées par un commutateur incorporé au vérin, elles sont donc
normalement allumées :

- Quand ["avion est au sol.

- Quand les volets sont sortis, que I'avion soil en vol ou en sol.

IL.10.4- Commande de Ia valve de commande de la turbosoufflante:

a- La valve de commande de |a turbosoufflante est toujours fermée quand la
valve du groupe de soutirage est fermée

b-Quand la valve du groupe de soutirage est ouverte, la valve de commande

de la mrbosoufTlante est aussi ouverte si :

- avion ¢st au sol.

- ou si avion est en vol avec les volets sortis (pas complétement rétracté).
[ans ces différent cas, elle est commandée par :

- le commutateur de la valve du groupe de soutirage.
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- Le (ground sensor) et (air safety) .
- Le commutateur (mach trim).

La valve de commande de la turbosoufflante se ferme quand on rentre les volets aprés

le décollage a condition que le déflecteur soit rétracté.

IL11- Instruments de contréle du conditionnement d’air

Deux instruments indiquent la position des deux valves de mixage.
Un 3éme instrument gradué¢ ¢n degrés centigrades indique la lempérature ambiantc de
la cabine ou la température de ’air conditionné i la sortie du collecteur de distribution

vers la cabine suivant la position du sélecteur de température.

I1.12- Cycle de refroidissement maximum de I’air de soutirage

Lorsgu’on désire refroidir I"air de soutirage du groupe de refroidissement au
maximum, on lui fail traverser successivement les éléments suivants :

1) I'échangeur de chalewr pnimaire dans lequel 1l sc refroidie en cédant une
partic de ses calories a 1'air acrodynamique. (Voir figure 11.19)

2) la valve d’air froid de la valve de mixage gui dans ce cas est complélement
ouverte.

3) Le compresseur du turbo refroidisseur qui augmente fortement la pression
d’air.

4) 1.’échangeur secondaire qui extrait dc I'air les calones apportées par la
compression supplémentaire et cédant encore une partie 4 1'air aérodynamique.

5) La turbine du wrbo refroidisscur dans laquelle I"air se refroidit par  détente.
1.'énergie libérée par la détente sert & Mentrainement du compresseur.,

6) l.e séparateur d’eau qui débarrasse I'air de I'eau de condensation
11.13- Modulation du refroidissement

On peut obtenir un refroidissement moins grand en réduisant le débit I'air dans

l¢ turbo refroidisscur.
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En cffct, dans ce cas le turbo refroidisscur tournc moins vite ct la détente dans la

turbme est plus faible (plus faible pression a I'entrée de la turbine).

Le débil dans le wrbo refroidisseur est ajustable au moyen de la valve de mixage. En
fermant la valve d’air froid de la valve de mixage, on ouvre en méme temps la valve
d’air chaud de la valve de mixage qui permel  1’air de soutirage de contourner tout le
groupe de refroidissement, I'air chaud est mélangé a de ’air moins froid sortant du

séparateur d’eau. [.e mélange est effectué dans la chambre de mixage.

IL.14- Température min 4 la sortie du groupe de refroidissement
La température de sortie minimum est fixée 4 2° par le systéme anti-givrage

de séparateur "eau.

Si la température tend a descendre au dessous de 2°c il y a possibilité de formation de

givre sur les particules de "eau conlenues dans Pair, la vanne de dégivrage (anti-ice

valve) s"ouvre et admet a "entrée  de séparateur d’cau une partic de "air chaud sortant

de I'échangeur primaire.

TI.15- Medulation du débit d’air aé¢rodynamique

En croisiére, le débil d’air de soutirage dans les échangeurs est pénéralement
faible en raison de la basse température extérieure. Il est alors intéressant de réduire
par un syst¢me de modulation le débit d’air aérodynamique pour diminuer la trainée
de Pavion.
Le systéme de modulation comprend :

- Une valve 4 I'entrée de la conduite d’air aérodynamique (ram air inletl
modulation door)

- Des aubes a ouverture vanable 4 la sortie (exit louvers)
Un déflecteur est également installé 4 Pentrée pour éviter 'ingestion de corps
¢trangers qui pourraicnt éire projetés par les roues lors de ['attermissage ou du
décollape.
L’ensemble cst actionné par un scul vérin « actuator » Electrique commandé

automatiquement.

2l



BRELHE
at Circuit de Conditionnement d'air

Chapitre : IT -

g A MR

et secondaire

Figure 11.19 1.’échangenr de chaleur primaire
ditionnement)

(1 échangeurs par groupe de con



Chapitre - IT N s Circuit de Conditionnement dair

FE7-200
l.e vérin agit directement sur les aubes variables. Un cible de retour transmet le

mouvement a la valve d’entrée dair ¢t au déflecteur.

IL.16- Refroidissement au sol

L.” air de soutirage suit le méme circuit qu’en vol. Il céde encore une partie de
sa chaleur a I"air extéricur en traversant les changeurs, mais dans ce cas, 1'air extérieur
¢st aspiré au travers des échangeurs par un turbosoufflante entrainé par une turhine
( turbofan)

I1.17- Régalage et régulation de température

Les températurcs ambiantcs du cockpil el de la cabine passagers sont réglées
indépendamment. Le systéme de contréle de la température cockpit agit sur la valve de
mixage gauche (le cockpit est normalement alimenté par le groupe de conditionnement

gauche). Celui de la cabine agit sur la valve de mixage droite.
La température peut étre réglée automatiquement ou manuellemeni.

Avec les deux groupes de conditionnement en fonctionnement, le sysiéme est capable
de chauffer ou de refroidir les cabines dans les limites représentées par le graphique
ci-dessous.

R
.
refrardiccr s mi
2R g [ l
Tt = |
claufaze [
1550 ¢ |
18 a1 30 as

Almde 1 10500 FT)
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I1.18- La distribution d’air conditionné

Il ¥ a deux installations de conditionnement d’air identiques, raccordées au
collecteur pneumatique (pneumatic manifold) de part et d’autre de la valve d’isolation
(isolation valve) Chaque installation comprend :

- Une valve du groupe de soutirage (pack valve) qui agit & la fois sur le

sysiéme de conditionnement comme valve d’isolement et comme régulateur de débit

- Un groupe de conditionnement (air conditioning pack) qui refroidit une
partie de débit d’air
- Une chambre de mixage (mixing chamber) dans laquelle I'air froid
venant du groupe de conditionnement est mélangé avec "air chaud qui contourne le
Eroupe.
- Une valve de mixage (mixing valve) qui régle les proportions de débit

d’air chaud et froid du mélange.

Un collecteur de distribution principal (main distribution manifold) collecte Iair
conditionné venant des chambres de mixage et 'envoie dans la cabine passagers et le
cockpil. Les conduites de distribution sont raccordées de telle fagon que le cockpit est
normalement alimenié par le groupe de conditionnement gauche. 20% du débit d’air
fourmi par le groupe de conditionnement gauche est destiné au cockpit, les 80% restant
et lc groupe de conditionnement droit alimentent la cabine passagers.

En cas de panne d’un groupe, I"autre peul alimenter les deux circuits de distribution.
Une dérivation du collecteur principal de distribution permet une alimentation directe
du systéme de distribution par un groupe de conditionnement extérieur, cetie
dénvation descend verticalement dans la soute et sc termine par un raccordement. Elle
comprend outre unc valve anti-retour (check valve) qui empéche les fuites d”air quand
les groupes de conditionnement fonctionnent

Un ressort maintien cetic valve anti-retour lépérement ouverle quand la cabine

passagers n°¢si pas venlilée.
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Un rclief valve placée au milien du collectenr principal de distribution protége le
collecteur el les conduites de distribution contre les suppressions, clle s*ouvre 4 une
pression d environ 0.6 psi.
Apres passage dans la cabine passagers et le cockpit, 1'air retourne sous le plancher
puis 5°échappe a Patmosphére par -

1) La vanne de régulation (ouflow valve) arriére qui régle la pression de la
cabme.

2) par le systéme de ventilation de I'éguipement Electnque et de chauffage de
la cale avanl.

3) par plusicurs [uiles mineures comme (ventilaion des toiletes, buffer,
drains ...).
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I1.19- Systéme de distribution individuelle d’air froid

De I'air froid est prélevé directement a la sortie du groupe de

conditionnement droit pour alimenter les prises individuelles

Des bouches &’ air froid orientables et 4 débil réglable sont prévus pour chaque
passager cf chaque membre d’équipage. Dans la cabine, elles sont incorporées aux

Dans le cockpit 1l y a 6 bouches d*air froid:

- 2 pour chaque pilote, dont une dans la paroi latérale et une seconde dans le
panneau d'instruments.

- 2 pour I'observateur éventuel. Celles—ci sont situées dans le plafond.
L air froid provient du groupe de refroidissement droit il est prélevé a 'entrée de la
chambre de mixage. Un ventilateur électrique permet d’accroitre le débit. 1l peut
fonctionner en permanence, mais il est surtout utile quand les moteurs sont an ralenti

¢t quand 1l ¥ a une forte demande d’air froid.

Une petite conduile by passe lc ventilateur pour le  protéger contre le pempage quand

on le fait fonctionner alors que presque toutes les prises individuelles sont fermées.

Le collecteur d’air froid alimente deux conduites de distribution de chaque coté de la

cabine (une pour la cabine avant et une pour "armiére).

La conduitc qui alimente le cockpit est issue de I'extrémilé gauche du collecteur ¢t

passe sous le plancher de la cabine.

Quand toutes les prises individuelles sont puveries, le débit d’air froid est égale a

environ 20 % do débit unal dans 1 cabine.



BQEINE T,

Chapttre : IT 237900 T Circuit de Conditionnement dair

moLT AR CEYLEMN
SoTRIOUTION Ducs LIME {REF]

/a"f I
A ey AL LT
»-=-ig g .-'Iv'r ||I| """"
i ||||
E;iEEF_%H r RN 'llﬁ'_"'a:'-J Ihd' |F '|;|I i 43 1 —~ LHLnErfEAL AR
I = I I E o — r “ I-
|_'!|‘1I ? GAIFE, Vs @lﬁ e e == .III [ el
3 % 4 . j
@ { 4 AR ST —— _"'_I_.==-—-—-—1t
D TN I .
K i | cxveEN
A MesE
d ! STOWACGE TEPICAL

HEF PACEENGEA
SERWVIE umiT

| /
’d
L
4
r
.
P
AFT LaWVATORY SALSTEA ;’/
AT QUTLET — ; o
-

PASSENGER SEAVICE :.:r\".T—.I

TYPIZAl) | H_,;_{,.';

e

T,

-
—

FrSERT (TrRlgall

) i [
e o VR e
CINSE DR IRER 5 7 /lf "é?' h"‘ﬂ'&# MAIR GISTHIEL TA0n

SIDEWALL v e
AND s A = = rf;’if"‘y T MANIFOLD
IHETRUMEN T ——. = ;';;;—;,‘f J‘l = TR
BinEL - = s - % i E —_—
CRSPEA RIR T 2 ;'|
E;JTLF‘I: 7 : ool i ..'.- : "-\ _— - Ao
Y e | = o CONTRIL CARIM GAZRER
MUUFFLEA .-ri‘:-:'f H‘%ﬁ”bﬁfﬂ '8 R AN T R
- e i | b i Pk
TIAGER | I aioewiln
. — - = 'I
" — INSTHUMENT PANEL

GASIER AR QUTLETS

Figure 1122 Le system de distribution individuedle o' air froid

TR



FFELHLT ™., :
Chapitre : IT - L e e Circuit de Conditionnement dair
737-2080 o

IL20-Description du systéeme de ventilation

Le systéme cst équipé des accessoires suivants :
- 02 ventilateurs (main et altemnate blowers) avec un clapet anti-retour an
refoulement.

- Une valve de contréle antomatique de débit (aulomatic flow cootrol valve).

- Une valve anti-reiour.

- Un détecteur de débit (amrflow detector).
FROk
Er: £3 f [ 4 -~
Ir:\d-l-| |l |l||'
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Figure [1.23 Le systéme de ventilation

11.20.1- Les ventilateurs

Les ventilateurs sont placés dans deux conduiies paralléles qui collectent I'air 3
la sortic des racks, ce sont des ventilateurs axiaux avec moteur électrique au centre.

Les motcurs sont iriphasés et congus pour un fonciionnement contim.

Lin commutateur a deux positions, normale (NORMALE) ot alterne (ALTERNATLE), pormet

de choisir 'on ou autre
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I1.20.2- La valve de contrile antomatique de débit

Une valve de contrélc automatique de débit est placée sous le plancher du
compartiment €lectronigue, elle est constituée d’un clapet dont le profil est semblable
& celui d’une aile, e clapet est excentré par rapport 4 son axe, un ressort tend 4 le
maintenir complétement ouvert. En fonctionnement lorsque 1’air traverse la valve, une
force de portance est appliquée sur le clapet, cette force proportionnelle au débit tend &
fermer la valve. De plus, la chute de pression causée par le clapet crée une force qui

lend aussi a la fermer.

[.a valve sera donc d*autant plus fermée que la pression différentielle cabine sera
erande, elle sera complétement fermée entre 2 et 2.8 psi de pression différenticlle.

La vanne de controle de débit (flow control valve) commence i se fermer quand le
débit d’air tend & déplacer 23 4 27 kg/min

Un amortissenr hydraulique mont€ en bout d*axe amortit les déplacements du clapet.
L’antre extrémité de I’axe est munie d'un indicateur de position.

Frgure 1124 La valve de contrile automatique de débit
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11.20.3- La valve anti-retour

La Valve anti-retour placée en aval de la valve de contrdle automatique de debat
empéche 'entrée d’eau dans le fuselage en cas d’amemssage.

11.20.4- Le détecteur de débit d’ Air
Le détecteur de débit d’air est placé dans le collectenr, en amont des ventilateurs,

Il est constitué par un commutateur thermique combiné avec unc résistance chauffante,
lorsque le commutateur thermique est froid, il est non passant. La résistance le chaunffe

en permanence tandis que le débit d’air le refroidit.

Si le débit d’air devient insuffisant, le commutateur thermique se ferme et [ail
fonctionner I’ alarme.

Le commutateur thermique se ferme dans les 10 minutes qui suivent une intermuption
du débit d’air. Tl peut encore rester 5 minutes dans cetle position aprés rétablissement
de débit normal.
Quand le débit d’air devient insuffisant, le détecteur allume les lampes suivantes :

- Les deux lampes (MASTER CAUTION).

- Létiquette (OVERHEAD).

- La Lampe de ventilation équipements (OFF) sur le pannean

Lecs lampes (master caution) ct (Overhead) peuvent étre éteintes en appuyant un
mstant sur une des lampes (Master Caution).

Pour étcindre la lampe (OFF), il faut rétablir le débit d’air normal

Figure 1125 | ¢ detectenr de débit d’air

Bl
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11.21- Le Systéme de ventilation

11.21.1- Ventilation de la cabine passagers (voir figurc 11.26)

L’air de conditionnement de la cabine est prélevé a Iextrémité droite du
collecteur principal de distribution. Une grosse conduite placée entre le plafond de la
cale et le plancher de la cabine prolonge ce collecteur vers I’avant. Quatorze tubes y
sont raccordcs. Ils montent dans la paroi droite de la cabince ct amenent 'air dans un
conduit situé dans lc plafond de la cabine, le conduit occupe toute la longueur du
plafond arrondi, il est muni de fentes par ou [’air entre dans la cabine.

Deux conduites le prolonge vers ’avant et vers IParriére jusqu’aux supports des lampes
situées dans les plafonds surbaissés, aux extrémités de la cabine, I'air s’échappe par
les grilles qui entourent les lampes, situées dans les parois latérales an nivean du
plancher.

Sous le plancher, la plus grande partie de I'air s’écoule vers Marriére, passe au-dessus
de l'aile ct du plafond des logements des trams puis autour de la cale armiére pour
rejoindre la vanne de régulation et s”échapper a I'exténeur.

Une partie de Pair de la cabine avant rejoint 'air de ventilation de I'équipement
clectrique qui remonte le long des parois de la cale avant, puis s’¢chappe a I'extcricur
par la vanne dec régulation avant et enfin, une faible partic de I'air de la cabine
s echappe a I'extéricur par systtme dc ventilation des buffets et des toilettes.

I1.21.2- ventilation du cockpit (voir figure 11.27)
L’air de condilionnement du cockpit est prélevé a I'extrémité gauche du

collecteur principal de distribution.
Une conduite située sous le¢ plancher I'améne dans lc systéme de distribution du
cockpit qui comprend :

- Deux bouches d’air réglables dans le plafond (overhead diffuser)

- Un diffuscur sous chaque siége.

- Deux bouches d’air réglables au niveau des pieds.

- Deux rampes de désembuage a la base du pare-brise

Deux tirettes placées devant chaque pilote permettent de régler séparément le débit

d’air vers le pare-brise.
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1L.21.3- Ventilation des buffets

1’air qu se trouve au voisinage des buffets est évacué directement 3
Pextérieure. [.a conduite d’évacuation prend "air dans le plafond. Elle aboutit sur le
coté du fuselage dans la partie supérieure.

Un manchon acoustique affaiblit Ie bruit provequé par 'écoulement de IPair.
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Figure iL.25 ventintion des buflets
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[1.21.4- Ventilation de I’équipement électrique

L."équipement €lecingue du panneau P6, des panneaux instruments pilote et
co-pilote et celm qui est conienu dans les trois racks E1, E2 et E3 du compartiment
électromique sont refroidis par "air qui s échappe du cockpit. Un ventilateur aspire
I"air au travers des équipements et le refoule soit 3 I’extérieur soit sous le plancher de
la cale avant. selon que la pression différentielle cabine est inféricure ou supéricure a
2.5 psi environ. Quand 1l est envoy€ sous le plancher de la cale avant, il remonte le
long des parois latérales jusqu’a un collecteur situé sous le plancher de la cabine. De l4,
il s’échappe a I"atmosphére par la vanne de régulation avant. On assure ainsi le
chauffage de la cale avani.
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I1.22- Systéme de chauffage de la cale avant

Pour chauffer la cale avant, on utilise la chaleur dégagée par I'équipement
elecnque. Le ventilateur du systéme de” refroidissement de I'équipement électrique
aspire I'air du cockpit au travers des accessoires électriques et le refoule dans une
conduite perforée sous le plancher de la cale.
L’air chaud remonte alors le long des parois latérales de la cale enmre isolation
thermique et Ic gamissage vers un collecleur situé sous le plancher de la cabine.
De ce collecteur, 'air s”échapper a I'extérieur en passanl par la vanne de régulation
avant qui est installée sous le plancher de la cabine prés du com avant gauche de la
cale avant. Elle est actionnée par un moteur €lectrique et est commandée par la vanne
de régulation arriére, clle ¢st presque toujours complétement ouverte, elle ne se ferme

que si la vanne de régulation arriére est presque complétement fermée.
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Figure 1136 chaulfage de la cale

11.23- Les zones climatisées de 'avion

A) ke cockpit et la cabine passagers sont ventilés, pressurisés et la temperature
¢st normalement réglée automatiquement.

B} les cales sont pressurisées mais pas ventilées, elles sont chauffées par
radiation des parois. En vol pressurisé normal, Pair de ventilation de I'équipement
¢lectronique s™échappe sous le plancher de la cale avant, ce qui assure un chauffage

supplémentaire.
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1113~ Démarche de dépannage :
1- plan de I'équipage - CRM (compie rendu maitcriel).
2- le dépannage (recherche de panne) pour trouver Punit¢ déposable cn higne.
3- le dépose et pose.
4- e test de bon fonctionnement pour connaitre si la réparation est fait ou non.

5- restitue I'avion a "exploitation.

1114 les méthodes de dépannage
1 Méthode globale (aléatoire)

Cette méthode consiste a remplacer touts les éliment du systéme infecics
- les avaniages de cette méthode sont :
Sauvegarder la disponibilité, la ponctualité, la régularité
- les inconvénients de cetie méthode sont -
7 Manipulution excessive
» Nécessité de disposition cn stock des éliment infectés
» Trop de dépose mjustifiée.
» Cette méthode est tolérée en cas d urgence

» Equipement pas trop cher pour gagner du temps.

2 Méthode progressive :

Cette méthode consiste 4 remplacer successivement les équipements de systeme
incriming et leurs analyses approfondis, une fois I'équipement remplacé on procéde d
un essai qui permet de vérifier si la fonction a été restaurée, dans le cas contraire on
remonte ancien équipement et on procéde au remplacement du suivant et ansi de
suite jusqu’an dépanmage complet ou total de systeme.
les avantages de cette methode sont :

» O(% des pannes peavent étre résolues par cette procédure qui fait
mlervenir une analyse simple.

Loy inconvémients de cetlte méthode sont -
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» déposes injustifiées.
» Manipulation excessive
» Letemps alloué a la recherche de la panne est long,
3 Méthode analytique
Cette méthode permet d™affiner la méthode progressive et incriminer a coup sir
sur I'¢lément en causc, ceite méthode nécessité des spécialistes ayant une bonne
connassance du sysiéme, la démarche suivant et de faire la liste de cause possibles .

Cette méthode est la plus utilisée dans la recherche de panne,
HI.5 Exemples de recherche de panne

HL5.1- Exemple (pression dans le collecteur pneumatique hors tolérance) :

a) La Panne :

La pression du collecteur pnecumatique est élevée ou basse

b) Les causes possible :
- I"indicateur de pression
- La vanne de modulation du 13¢me étage compresseur

Le thermostat 450°F

Le régulateur différenticl dc pression
- La vanne du groupe de sourirage

C) Analyse de la panne :

1) Pression élevée dans le collecteur pneumatique (gauche ou droit):

- Intervertir les indicateurs de pression
- Si Faflichage de la pression cst inchangé
Contrdler 1a fulle au niveau de la connexion en aval de la valve de modalation

- 81 présence de fuile
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Remede :

Réparer la connexion.

-871l 07 y’a pas de fute :

Arréter le moteur et pressuriser le collecteur pneumatique, on vérifie, si la valve de
modulation du 13cme étage compresseur est en position fermée.

-Si la valve n'est pas fermée (fuite d’air sous pression a travers papillon de la valve

dans le collecteur pneumatique).

Remeéde :

Remplacer la valve de modulation du | 3eme élage
-Si la valve de modulation du 13eme étage est en position fermée
Reméde :

Remplacer le régulateur de pression

(L régulateur cause par défaillance I’ ouverture de la valve de modulation | 3™ éage)

2) Une basse pression dans le conduit ppeumatique :
- Intervertir les indicateurs de pression
- Si I"affichage de la pression est inchangé
Boucher Penirée d’air du thermostat 450°F
-Si la pression augmentc :
Reméede :
Remplacer le thermostat 450°F
(L.a fuite a travers le thermostat 450° F cause la fermeture de la vanne de modulation)
- 81 la pression ne varie pas
Déconnecter le circut de soutirage d’air et couper le moteur concemnd, on tesie avec un
bane d’essai portatif (vour figure H1.1) les équiperments suivants separément:
i€ régulateur de pression.
-l.a valve du groupe de soutirage.

Pressariser le collecteur pneumatique pour contrile de présence de funie.
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H11L.5.2 - Exemple (Une température anormale dans Ia cabine)
a) La Panne :

La cabinc n’est pas suflisamment refroidie
b) Les causes peossible :
- La valve dc mixage

- La valve de dégivrage 35°F
- La sonde 35°T
- L séparatcur d’eau

¢) Analyse de Ia panne :

Procédure : Contrdle de ia valve de mixage :
Mettre le sélecteur du groupe conditionnement d’air sur (ON) puis mettre e sélecteur
de température manuel cn position chaud ensuite en position froid en fin mettre le

sélecteur du groupe de conditionnement d”air sur (OFF).

-Vérifier d’abord que les aubes de 1a ram air sont completement cuveries.
- Si ce n’est pas le cas, controler alors le systéme de la ram air.
- Si la valve de mixage n’est pas sur la position froide
Reméde :
- Remplacer la valve de mixage
-8i la valve de mixage est sur ia position froide
-Vérifier la position de I'indicateur visuel de la vanne de dégivrage 35°F
-Si la vanne de dégivrage 35°F n’est pas complétement fermée.
Remeéde -
Remplacer la vanne de dégivrage 35°F.
-Si1 la vanne de dégivrage 35°F est complétement fermée
Reméde :

Remplacer la sonde de 35"F

75
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11153 - Exemple (Présence d*humidité dans la cabine)
a) La panne :

L.’humidité dans la cabine est élevée

b) Les causes possibles :
- Le séparateur d’cau.

- La continuité entres de la sonde et La valve de dégivrage 35°F
- La valve de dégivrage 35°F

- La sonde 35°F

¢) Analyse de panne :
- Inspecter lc séparateur d’eau

- -5t le séparateur d'can est encrassé
Remede :

Remplacer le séparateur d’cau
- Si le séparateur d’eau est en bon élat,
- Inspecter la continuité du cible entre la sonde et la valve de dégivrage 35°F
- §7il n"y'a pas de continuité
Remeéde :

Remplacer Le cdble électrique
- 5i la continuité est présente
- Inspecter La valve de dégivrage 35°F
- 51 la valve est défaiilante
Reméde :

Remplacer fa valve,
-5i la valve est en bon €tat
Remeéde :

Remplacer la sonde 35°F

Ty
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CONCLUSION

A T'issue de notre stage pratique qui 5’est déroulé au niveau des installations de la
compagnie AIR ALGERIE, avec la collaboration de notre promoteur et la direction
technique de la compagnie, on s’est intéressé a ’étude du circuit de conditionnement
d’air de I’'avion R737-200.

Il faut noter que ce travail nous a permis de :

- comprendre le fonctionnement de ce systéme
- connaiire les généralités sur le moteur JTED
- savoir la philosophie de recherche de panne sur le systéme de conditionnement

d’air avec des exemples de pannes

Malgre toute la difficulté et les moyens qui sont limités, c'est-a-dire le manque de
document et des personnes qualifies dans le domaine, nos cfforts ont ét¢ couronnés
par I’¢élaboration d’un mémoire fructucux, nous souhaitons que nous avons accomphi
un travail enrichi et qu’il apportera un plus au scin de notre institut et au sein de la
compagnie AIRALGERIE



The work summary

The objective of our work s the siudy the function of B737 aircraft air
conditioning svstem. This study allows us to understand  clearly the operation
of different component installed in this system and the methodology of

maintenance il

Résumé du travail

L’objectif de notre travail est 'émde du systtme de conditionnement d air de
Favion B737-200. Cettc étude nous a permis de comprendre clarement le
fonclionnement des difTérenis équipements instaliés dans le sysiéme ainsi gue 12
méthodologie de depannace appligude.
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