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CHAP T x [escription péngrale de asion King Air B 200 of do motznPToA-41

Tatroduction
La company PRATT& WHITIHINEY a aujourd™hu marqué une éape important
dans son lnstotre qui est de 72 ans dans le monde du technologie des turbines a paz

avec la livratson de son 30 000 moteurs & un client (Raytheon aircraft),
Sa gamme de production comporte six calégories des moteurs

7 Les deax versions de twrbopropulseur 1égendaire PT6,
# Le turbopropulscar PW 100,

» Le turhofan ITISD.

¥ 1.e turbofan PW3I00,

#» Le turbomaoteur PW 200,

» Lunité de pwssance auxiliaire (APLU) PWOTOA,

Le moteur PTG etant Je turbopropulseur principal dans son domaine, 1l est
disponible sons 30 models avee des différentes puissances de 475 CV a 1970 CV,
50 000 moteurs PT6 son hvré 4 Raytheon Asrcraft senlement, 1] est utilisé pour
propulse plus de 15 000 avions a 'échelle mondiale on not par exemple !
Beechstarjet |, De Iavilland Dash 7, Shorts 330, King A C90 et 19000, King A
200, King Air B200 ... . etc.

Vue a 1 “importance donnee par les constucteurs des avions au niveau mondiale
fious présentons dans se travail une étude deseriptive el de mamtenance du cirenit
carburant de turbopropulseur PT6A-41 pour illustré les qualités de construction du

point de vue maintenance.

Pour cela on a divisé notre travail en quatre chapitres, le premier comporte une
deseription générale du Pavion King Air B200 et le moteur PT6A-41, le deuxiéme
chapitre contient les défferants systémes du motewrs, le troisiéme chapitre concerne le
circuit carburant {description, fonctionnement el maintenance) et le dernier chapitre

la recherche de panne.
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DESCRIPTION GEMERAL DE LAVION B 200

CHAPITRE I :

ET DU MOTLEUR PTOA-41
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CTIATYT - Deseription péndrle de Pavien King, Aie 13700 ¢ du miolenrPTRA 4

) Desceription géndérale de Pavion King Air B200 :
1) Introduction :

Apres sa fondation en 1932 Beech aircraft corporation (devenue filiale de
Raytheon amrcrafl company en 1980) par Waller H et Olive Ann Beech. La maison
Beech awcraft met sa premier pas dans le monde de industrie de I'aviation par son
l'f

premier model 17 le Beecheraft classic “"Staggerwing ©° qui est  concue

particulierement pour le vovagenr d affaire et qui a fait un grand succé.

Apres Raytheon areraft avait lancé une large gamme des avions on not

» Le model 18, le Baron 35(B55). -
# Le King Air 80 (90% du marché dans sa classe).

» L Beecheraft 99 air liner et le premier King air 200 en 1974 qui apporte des
nouvelles normes expédients le contort du passager (2000 avions délivre model

200s),
Le 1900 air liner, le King air 300, le Beechjel, le Beechjet 400A.

L

Lo

Lle Kimg Air 350 en 1989 qui est le plus confortable el le plus capable et

confortable, plus de 5000 avions do model Kimg Air sont vendus.

Dans ce travail on va donnée une présentation de Mavion King Air B200 ¢ est
equipé de deux tutbopropulseur de type PI6A-41 de PRATT& WHITENY ce
turbopropulseur va élre le sujet de notre étude par la description de son circuit

carburant.




CHAPT _ Desgription péndrale de Tavion King Adr B 200 o du motenr] Fes-41

[.2 Description de 'avion King Air B200 ;

Lavien Beech 200 du King Air est um avien léger, propulsé par deux
turbopropulsenrs PRATT& WITITENY de type PTOA-41. Constnuit par RAYTHEON
AIRCRATT COMPANY (LSA).

Il comporte deux moteurs portés sur les atles, cel avion est pressurisé pour

atteindre des hautes altitudes (35000 1),

Ces dirnensions sont les swivants @ (voir fig. 1. 1)

# Hauteur : 157 m.
# Largeur: 16,01 m (entre les extrémités des ailes).
# Longueur : 13,34 m.

# Swurface des ailes - 28,15 m.
Son diedre est positive : 77
Cet avion est a usage multiple qui est
» Voyapeurs,
» Cargo.
# Ambulance.
[.3 Caractéristiques de avion King Air B200 :

Ce type d’avion a les caractéristiques suivantos

» Propulsion ... ............... 2 Turbopropulseurs PRATTIWHITENY PT6A-4]
#» Vilesse do croisiére. .. ... 200 Kis (482 Ko/
» Altilude de croisiére, .. 35000 1. (10300 m),
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CHAPT:

_ Bleseriplion géncrale de Mmion Kime Aar H 00 o dy matou B 1640

# Masse au décollage. ..

» Vitesse Max o ... .

» Masscawvide. ... ... .

R Version catgo. iveiia

545 Kawmdh A 7620 modaktitude.
10400 Lbs, (47175 Ko).

12500 Lbs, (5670 Kg),

# Ravon d’action Max . 2100 nm (3890 Km, sans ravitaillement).
# Totononmie oo 60

# Nombre de passagers... ... 13,

» Piste accessible. .. ... ... 1000 m.

7 Fquipage de val ... .

» Equipage médical ... .,

# Carburant :

oo 2 pilots .

1 médecin + | parmédhcal

* Parréservoir principal de carburant : 193 gallons.

= Par réservair auxiliaire de carburant @ 79 gallons.




EHAR T Dlescription pendrale de lavion King Al B200 ¢! du moleur PTG

[.2 Descriplion du turbopropulseur PTOA-41 :

Le moteur PT6A-41 est un turbopropulseur léger a turbine libre et
éeoulement renversé. [l utilise deux turbines @ gaz indépendantes:
Une entraine le compresseur dans la section du générateur de gaz et autre
entrainants e réducteur de vitesse d helice.

La section du moteur PTOA-41 ( voir fig. 1.2 ) comporte les organes principaux

suivants:

1) Carter d’entrée d’air compresseur,

I3
e

L& COmpressaur,
3)  Carter du géneraleur de gaz. <

4] Chambre de combustion.

n
—_—

Turbines.
6} Canal d’échappement.
7} Réducteur.

8) DBoile de lransmisgion d’accessolres.
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CIAP L : _ Dhemeription générale de Tavion King Air BI00 e du moteny PTHA-4]

I1.2.1 Carter d’enirce du compresseur :

Le carter d’entée compresseur (voir g 1.3) est constitue d'un moulage
circulaire en alliape 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 utihisé comme un
réscrvoir d huile.

L6

Une grille en acier de forme circulaire est boulonnées autour de la région du
carter d'entrée d'air pour empéché 'entrée des corps clrangers dans e

Comprossour,

Le filtre d’huile, 'enveloppe de filtre, le clapet anti-retour et la valve de
dérivation sont installés & la position (3 h) sur le carter. Le clapet anti-retour
localisé 4 'orifice de sortic du pompe d’huile. Une plaque de fermeture avec
entretoise téflon est boulonnée au carter pour retenir le filtre et enveloppe du
filtre, un tube est installé entre le centre du carter d’entrée et le diaphragme de le

boite ¢e transmission d'accessoires pour fournir la lubrification a Parbre

d’accouplement d’entrainement d’accessoires.

1i-2-2- Le compresseur :

Le compresseur du turbopropulseur "1'6A-41 est situge a arriere du carter
de géngrateur de gaz (voir fig. 1.4). 'ensemble du rotor est composé de 3 étages
axiaux el 1 étage centrifuge, tourne dans Passemblée du stator qui est maitenenu
par des boulons au carter du géndrateur de gaz a extrémilé avant et étanchee par
des labyrinthes d’étanchéité a 'extrémité arriére dans "entrée du compresseur,

Les vannes de décharge sont montée sur le carter du générateur de gaz a la

position (9 h) et (3h), ces vannes ce ferment & basses pressionde P3 /P25
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|5 £ P W - - Dreseriplion peéncrafe de 'avion King A B200 et du medear PTAA-A1

1i-2-2-1- Rotor ¢t Stator :

Le rotor de compresscur se trouve dans extrémité arriére du carter du
gencrateur de garz.
L& rotor sc compose de 3 étages axiaux, 3 entretoise entre-€tages et un seul

elage centrifuge.

Les 16 ailettes de premier age sont a base de titanium, alors que les 36

atlettes du deuxiéme et du troisicme ¢lage sont 4 base de "acier inoxydable.

Les ailettes du rotor sont fixées a des rainures en forme de gueue d'oiseau

aux bouts de disque.
Le jeuentre les encastrements des aileltes el les rainures produisent le bruit
caraciérisant Ie ralentissement du compresseur, Le deplacement axial des ailettes

est empéche par les entretoises placées entre les disques du rotor,

La section du profll des ailettes du premier érage est différente de celle du

second et troisiéme élape.

l.e premicr ct le troisiéme €lage du stator sont fixée ensemble, quand au
deuxieme ctage est retenue entre le premier ct le troisiéme étage. Le troisiéme

¢tage esl lixée au carter de e roue & aube centriluge (compresseur centrifuge),

I.a pression P2, 5 {entre-étages) esl renvoyés dans la chambre de la vanne de
décharge qui se trouve dans le carter du généraleur de gaz a travers des trous situde

dans le troisiéme ¢lage du stator,

Le carler du compresseur centrifuge est fixé sur une circlips coneciforme,
tandis que le premier étage du stator est fixé sur une bride 4 la face avant du carter

d’entrée compresseut.

0



CHAT I Dieseription gendrale de Mavien King Adr B200 et dumoteer TOA-T]

Un arbre courl, creux el cannelé intéricurement & coextrimites est conepte
pour assurer Uaccouplement entre Je compresseur et la boite de transmission
d’accessoires.

}1-2-2-2- Vanne de décharge du compresseur :
11-2-2-2-1- Générailités :

Le pompage est un phénoméne de conditionnement instable qui intéresse
non seulement le compresseur, Lorsque le pompage est rencontre, 1l faut ajusté
pour sortir de la condition de pompage et ultéricurement vérifier le moteur, et pour
cela le moteur PT6A-41 est muni d’un dispositil anti-pompage (vanne de décharge

du compresseur ).
[-2-2-2-2- Description et fonctionnement :

Au régime N1 faible, les étages axiaux du compresseur produisent plus air
comprimé que ce que I'étage centrifuge peut ulilisée. Des vannes de déchurge
compresseur compensent cet exces d'air aux faibles régimes par prélevement ou
mise a 1’air Jibre de Iair de 1'étage axial afin de réduire la contre pression sur
I"étage centrifuge, cetic détente de pression permet d’éviter le décrochage

compresseur de "étage centrifuge. (Vour fig. L.3)

Les vannes de décharge compresseur située i raison d’une de part et d’autre
de celui-ci sont des pistions pneumatiques qui mesurent la différence de pression
entre Jes étages. axiaux cl centrifuge. Bn repardant vers Favant la vanne & basse

pression est située 4 9 1T et [a vanne haute pressiona 3 11
Ces vannes ont pour fonction de prévenir les décrochage el pompage
compresseur & [aibles reglmes N .

Au bas régime N1, ces deux vannes sont ouvertes, Au N1 de décollage et de
croisiére, au dessus de 90 % approximativement, les deux vannes de décharge sont

[ermées. Si ces deux vannes compresseur restaient bloguees  [ermees un
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CHAPT ; Lreseription céndrale de Tavion King Air B260 et domotcor P IGA- ]

décrochiage compresseur se produirait lorsqu’on afficherail la puissance de

décoilage.

Si 'une ou les deux vannes restaient blogquees ouvertes la température 1T

s"éleverail el le couple dimimnuerait tandis que N1 resterait constant.(volw-tags4aG).

[-2-3- Carter du générateur de gaz :

Le carter de générateur de paz est localisé entre Parricre du carter du

compresseur el Mavanl du canal déchuppement (Voir fig. L7).

L¢ carter est constitué de deux sections en acier inoxydable fabrigue é dans
une seule structure et est couvrais par une couche d'aluminium pour augmenté sa
résistance a la corrosion, 1 arriére de la section imterne est utilisé pour loger le

rotor €1 'ensemble de stator du compresseur.

Le diviseur se lrouve au centre de la section du carter |, 1 4 comme bul de
diminué la pression statique de "air déchargé du compresseur et de dirigé 4 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
diffuscur approximativement a la position (4h) et vers un dirigeant (boss) au
position (5 h) dans le carter, pour le contrale de pression du régulateur de carburant

(FCU).

Une tuyére de ventilation (vent pipe) est placée a Ia position ( 8 h) sur le
carler pour dirigé Uair P3 vers la vanne de décharge . La section avant du

gencratcur de gaz forme le carter externe de la chambre de combustion.

La forme du carter ost cylindrique pour supporté les tubulures des 14
ijecteurs. La valve de drainage avant et arriére sont an position (6 h) tendis que

ies bougies d'allumage sont placée an postion 4 1T et 9 11
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TN Deseriplion géndealo de Pavion King A B200 et du motenr %1 645-41

Les bougies d allumages et les injecteurs du carburant passent a travers le
carter et 'enveloppe externe de la chambre de combustion.

Les games des injecteurs sont utilisées pour supporter 'extrémité avant de la

chambre de combustion. Trois coussinets sont [ixés sur le carter de générateur de

gaz a la position 4 H, 8 Het 12 H pour lixer le moleur a Iaile.

[-2-4- Chambre de combustion :

Clest une chambre annulaire a cecoulement inversé (voir lig. 1L.8) des séries
de preforations sont disposées pour permeltre d 'air de pénétre dans la chambre de
combustion de teile [agons que les meillevrs rapports carburant / air soil oblenue
pour le démarrage et une combustion soutenue. Celle-ci est constitué d'une piéce
circulaire en acier moxydable comportant les tubulures des 14 injectewrs et de leurs
rampe double d’alimentation ainsi que les tubulures pour le clapets de drainage

avant et arriere, ot d’autre pour les bougies dallumage.

La direction de T'air est contrdlée par des anneaux de refroidissement
speécialement place eon face de certaines sérics de preforations de la chambre.
[ extrémité avant de la chambre en forme de dome est supportée a Pintéricur du
carter du géncrateur de gaz par 14 gaines des adaptateurs d injecteurs (voir (e

X9,

Tendis que I"extrémité arriére est supportée par les conduites de sortics. |.cs
conduits de sortic petit et grand, forment un tube annulaire qui inverse le sens de
["écoulement des gaz & 180° el procure un sortie & proximité immédiate des aubes

distributrices de turbines.
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CHAR T Dlescription gésdrale de Mavion King Ade 1200 of du moteur PTGOA 41

1-2-5- Turhines:
1-2-5-1- Introduction:

Le moteur PT6A-41 comprend deux turbines (voir fig. 1.10), une pour la
section du compresseur et Pautre pour la section de puissance. La turbine-
compresseur est lice avee ["arbre avant de compresseur alors que la turbine de

puissance est lige avec I"arbre de la turbine de puissance qui entraine le réducteur.

Chaque turbine est constituée d'un momntage d’aubage de distributeur
(diffuseur) qui dirige 'écoulement du gaz a sa turbine associ¢ a 'angle le plus

efticace.

La turbine de compresseur tourne a intérieur du carter de carénage qul

comporte les 09 sepments pour déploiement les bouts d ailettes.

Laubages su distributeur de [a turbine de puissance et le ballle entre-¢lages
forment 'ensemble du stator de la turbine de puissance. Le carter est fixé & son
extrémité avan! ensemble du stator de la turbine de puissance avec I'aubage

(annecau) de contenement,

I.e début du paz dans la chambre de combustion est dirigé vers la section de la
turbine du moteur par le tube annulaie entre le petit et le grand canalisation de
sortic de gaz, le fube change la direction de Pécoulement des gaz de 1807 pour
fournir un début vers avant & travers la turbine compresseur et la turbine de

puissance,

[-2-5-2- Aubage distributeur de turbine-compresseur :

L’ensemble comprend 29 aubes en acier fondu placé entre la conduite de sortie de
la combustion et la turbine-compresseur. Les aubes dirigent les gaz sur les aileties

de turbine-compresseur 4 Mangle optimum pour entrainer la turbine.
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Cla L. Meseription péndrale de Pavion King Air B200 el du motenr PThA-4 |

[-2-5-3- Turbine compressenr :

La turbine compresseur fait tourner ce dernier de droite a gauche, Celte
turbine comporte le disque, les ailettes et les poids d’¢quilibrages. Le disque porte
une rainure circonferentielle qui sont fixés dans des encoches en sapin usindée dans
la périphérie extérieur du disque avec les rivets. Les aileties sont un aliiage d’acier

P

fondu et comporte des ampules avertissent de frottement.

1-2-5-4- Bafile entre turbine :

[.a turbine compresseur est séparée de la turbine de puissance par un baflle
qui prévient la dissipation des gaz et par conséquent la transmission de chaleur aux

faces des disques de turbine.

Le batfle est fixée el supporté par I'aubage de turbine de puissance, sa partie
centrale comporte des pelites ailettes sur les faces avant et arriére, Celles-cl
s'ajustent sur les rolors du labyrinthe correspondant, usinée sur les faces
respectives des disques de turbine pour procurer le controle du début d*air a travers

le ¢ entre perforé du ballle.

I-2-5-5- Aubes du distributeur de la turbinc de puissance :

[’ensemble est constitue de deux disques un de 43 ailettes el Nautre de 47
ailettes et les poids d’équilibrage, 1] entraine le train d’engrenage du réducteur par
I’intermédiaire de arbre dans le sens de rotation d’une montre. lLe disque est
assemblé par des connecleurs a Parbre de turbine qui est fixé par un scul boulon

central et une rondelle-frain

La carter d’arbre de la turbine de puissance supporte ['arbre et les deux
roulements. Les ajleltes turbing de puissance sont différentes des ailettes turbine-
compresseur en ce quelles sont fixée par ajustage en sapin dans le disque et tenue

cit position par rivels tubulaire
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I-2-6- Canal d’échappement :

Le canal d’echappement est une plaque conique tranquée avec deux orifices
opposés, en allinge de nickel pour résister aux hautes températures, comme le

montre le(fig.T.40)

Les paz d échappement pénétrent au canal depuis la turbine du puissances

avee eflieacité maxiumum.

Un couvercle en acier inoxydable [ aimiant-isolant, inswallé entre le cone
interne du canal d*¢chappement et 'enveloppe de arbre du turbine de puissance
pour le transfert de chaleur des gar d’échappement vars les roulements de I"arbre

de Ia turbine de puissance et la section arriére du réducteur.

1.2.7 Réducteur :

Le réducteur (boite de transmission de réduction), Localisé 4 [avant de

moteur, [ est constitue de deux carters en alliage de Magnésium. (Voir fig. 1, 12)

[.a boile de transmission de réduction contient deux étage d’engrenages
plandtaires des entrainements d'accessoires, un couple-métre et un arbre porte

heélice.

Le premier étage du réducteur et le couple-métre sont logés dans le carter

arricre. Tandis que le deuxieme dtage de réducteurs, (les entrainements

d’accessoires et Parbre porte hélice) sont logés dans le carter avant.'Le couple
(torque) de la turbine de puissance est transmis & travers "arbre court et creux en
acier ayanl des engrenages droites & Fextrémité avant et un cannelure externe 4

I"extrémité arriére.

"

Les cannelures externes sont lids avee les cannelures internes a arbre de la

turbine de puissance et sont (ixés par deux bagues de la retenue.
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CHAR L Dreseription générale de avion King Air B200 o du moteor PEGA4]

La couronne dentée du premier ¢lage est fixée par des denls helicoldales au
carter du réductevr. Le couple développe par la turbine de pulssance entraine a
travers le pignon solaire et les trois pignons satellites a la couronne denicée. Ce
dernier se déplace axiallement entre le carter ot les trois planteurs de fixation. Ce
déplacement est transmis au couple-méire pour mesurer le couple du réducteur du
moleur, Le second étape du réducteur est loge dans le carter avant, la partie
interplanétaire du premier élape est atlaché avee le pignon solaire du second ctage
par un accouplement élastique ( Mexible) pour amortir tout vibration entre les deux

masses rotatives.

Le pignon solaire du sccond etage fait tourner 5 pignons satellites, la
couronne dentée du deuxicme étage esl localisé sur le carter avant mamtenue pat
trois plateaux de fixation. Le roulement a rouleaux support la partic deuxicme

etage el "arbre porte hélice.

La cage interne du roulement est localiscée sur la cireconférence du support du
deuxiéme étage, tandis que la cage externe est localisée a un lissu dans le carter
avant. Un tube de transfert et un gicleur d’huile montée avec joinls d’élancheéite
sont ixés dans le trou central de Parbre porte-hélice par un segment d'arrét (pour
fournir la lubrification du roulement), L huile sous pression est appliquée au tube
de transfert par la manche de transfert. Lenveloppe du manche est alimentée par
deux sources dhwile imdépendante par deux tubes du transfert. L' huile sous
pression du meteur est appliqué a la section arriére du carter pour lubrifier le
roulement et les roulements du porteur de second étage, quand ["huile du
régulateur d’hélice est appligué a la section avant du carter pour fournir la
puissance hydraulique au servo-systeme du pas d’hélice. Les accessoires soni
gniraineés par un plEnon conique qui montée a l'arriére du roulement de pousse de
"arbre port-hehce. Les arbres dentrainements a partir de pignon comque, transmel

la puissance rotalionnelle vers trois coussinets dans le carter avant du rédacteur.

Ces coussinets  sont  Jocalisés  aux  positions  12Zh, 13h et 9h

approximativement,




CIEAI L Deseription péndrale de Navion King Al B0 of do mateur PTGA-4]

Les charges de la traction d'hélice sont absorbées par le roulement 4 bille qui
est localisé sur la section avant de "arbre port-hélice. La cage externe de roulement

est fix2e au carter avant du reducteur.

Le couple-métre (voir Mg 1Y est un appareille hydroméeanique, installer 2
Parridre du preisier dlage du réducteur. Le couple-métre fournit une indication

exacte du rendement de puissance du moteur et constitue d un eylindre, un piston,

les labyrinthes d*étanchéite, un ressort et une valve planeur (planger valve). La
rotation de la couronne dentée est effectude har des dents hélicotdales. Les dents
hélicoidales déplacent la couranne dentée et le piston du couple-métre axiallement.
Le piston déplace la valve plongewr dans le seng & comprimer le ressort, ouyre
Porifice de dosage et permet "avgmentation du débit d'huile sous pression dans la
chambre de couple-métre. Le mouvement du piston continu jusqu’a la pression
’huile dans la chambre de couple-métre est proportionnel & ’absorption du couple
pat la couronne d'entrée. Tout changement au niveau de puissance du moteur
recycle la séquence jusqu'a un état d’équilibre est atteint (arri ve ) encore.

Les  verrous  hydrauliques  sont prévenues  par le  continfiment  du

déchargement d’hwle depuis la chambre du couple-métre vers le puisard du

réducteur a travers un petit orilfice de décharge & la sommet du eylindre de couple-

meétre 4 cause de la pression ambiante externe et Ia pression dans le réducteur peut

¢tre varie et allecle e pression lotale sur Ie piston de couple-métre, la pression

interne est mesuree

La différence entre la pression du couple-métre et la pression-interne du

reducteur indique exactement le couple étre produil.

-



Dreseription Cidadande De Lwvwn King Adr B200 1L Do Motenr PG A=)

COHSTANT POWER

b s RS I s L, I — S . S

B i e s
RS e 2 AD

14

Gearbox OL1 Pressure
Torquemeter Mressure
Valve IMunper

Spring

Hetering Oridlice
Taorqueneter Ilston
Torquemeter Chanber
Flrst-Stage PMlanet Gear
Ficst-Stape Ripg Gear
Nelleal Splines

Rear Casc

Torguemeter Oyl inder
Blecd Orilloe

Enplne OLL Pressure

Tﬂj T\
\t qutht'_jrﬁ?_

FOWER INCRLASED



CHAPL: Drestription wendrale de Pavion King Air B200 ot du moteor PT6A-A |

I- 2-8- Boite de transmission ¢’ accessoires
[-2-8-1- Introduction :

l.a turbine compresseur fournit aussi la  puissance neécessaire 4
"entrainement d*accessoires. L entrainement est réalisé par une chalne mécanique
d'engrenage prennent le mouvement sur Marbre lant la turbine au compresseur
(voir fig. | .14). La chaine mécanique d’engrenages du moteur PT6A-41 comporle

6 pignons (voir fig. 1. 15 ).

1-2-8-2- Description:

La hoite de transmission d'accessorres localisé a arricre du moteur est

constitué cn deux picces en alliage du Magnésium.

Le carter avant Jorme un diaphragme d’étanchéité d’huile d’accessoires
aussi 1l support la pompe huile, le ¢lapet de surpression de quel cst fixé a la face
avant par 4 boulons, les roulements avant du pignons d entrainement d’accessoires
et les joints d’étanchéité. Le centre du diaphragme est lubrifice & travers le
réservoir par le tube de carter d'entrée. Le diaphragme est {ixé au carter arriére de
la boite de transmission par 4 vis a téte conigue et les éerous du blocage quin sont

localise aux positiens 3h, 4h, 7h et 8h. '

Le carter armicre forme 'enveloppe de la boile de transmission, aussi i
support  fes  roulements  arrieres du  pignons  dlentrainement et les  joints
d’ctanchéité, Larbre d'accouplement est accouplé avee le moyeu arriére du

compresseur par cannelure.

La pompe de récupdération d huile inlerne est montré au fond du

compartimient de la boite de transmission et entraince par le pignon N°4. Le role de

cette pompe est de récupérer hwle du lubnification des roulements et de la retenue

vers le réservoir,
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CITARL: Dieseription géndrafe de Tavion King Air 3200 el de rooteur 1776441

Tous leg pignons d’accessoires sont supportés sur le roulement 4 rouleaux
avec exception du roulement avant de Darbre dentrainement du démarreur du

imoleur {strater- gencraleur).

Une capsule de remiplisseur du réservoir et le jauge sont localisés au position 11h

sur 14 boite de transmission d’accessoires.
1-2-9 Ecoulement des gaz dans le moteur :

L'air péncire dans le moteur par une chambre annulaire constituée par le
compartiment d'admission du compresseur pour étre ensuite dirigé vers le
compresseur. Ce dernier comporte trois étages axiaux suivis d'un étage unique

centrifuge, le tout étant regroupé dans un seul ensemble.

L'air comprimé passc a travers des diffuseurs qui orientent 'écoulement 4 90°.
L'air diffusé passe en suite a travers des vannes de redressement puis dans 'anneau
qui entoure 'enveloppe de la chambre de combustion.

Environ 25% de J'air se mélangent au carburant pour alimenter la combustion, les

75% restant sont utilisés pour centrer la flamme dans la chambre et refroidir le

olaur.

Le flux d'air est dévié de 1807 Jorsqu'il se mélange au carburant, le mélange
air/carburant est alluimé et les gaz chauds vont se détendre dans les turbines.
Les gaz de combustion s'échappent de Ia chambre de combustion en sens opposé
dans la gaine d'échappement et pénétrent dans le canal de la turbine du
compresseur, par les aubes directrices, vers l'étage unique de la turbine

d'entrainement du compresseur.

Les aubes directrices permettent de s'assurer que le flux des paz de
combustion attaque les aubes de la turbine sous une incidence correcle, avee une
perte d'énergie mintmum, les gaz sont ensuite dirigés vers l'avant pour entrainer la

turbine de puissance, celte dermére est constitué de deux étages, entraine l'arbre de

I'helice a travers un reducteur.
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Chari: Drsaripiion péndrale de Pavion Foang Aor B200 ¢t do moteur 1O A
A peu pres o mottie de I'énergie de combustion récupérée dans la turbine du

compresseur et le reste dans lu turbine de puissance.

[.es turbines du compresseur et de puissance sont situées au centre du
moteur, leurs arbres étant opposés, cette disposition facilite I'assemblage et les

procedures d'inspection.

Les gaz d'échappement de la turbine de puissance traversent une paine

annuiaire vers l'extéricur par deux arifices opposés.

I-2-10 Concept modulaire du moteur :

D fait de son principe de conception modulaire, & turbine libre, le moteur
comporte essentiellement deux modules @ Un générateur de gaz et Un module de

puissance (fig. 1. 16].

Le premier renferme le compresseur et la section de combustion, il admit
I'air au moteur, lui apporte de I'énergie par la combustion du earburant et produit

les gaz requis pour entrainer Je compresseur et les turbines de puissance,

La section de puissance a pour bule de convertir I'écoulement des gaz
provenant du générateur de gaz en action mécanique pour entrainer I'hélice : cetle
energie s'obtient par une boite d'engrenages planétaires intégrale qui convertit
I'énergic cinélique de la turbine de puissance, 4 régime élevé et fuible couple en
energie a [aible régime et conple éleve, requis par 'hélice.

Le taux de réduction de T'arbre de [a turbine de puissance a celui de I'hélice est

denviron 1543 1.




LRAP LS

¢ _ Dereription Gendreale e Ll aaon King Air B2 1 L Bluteur P1GA-|
i
|
FEWER SEZTIGN
MOCULE
GAL GENERATOR SE2T1ON
MALDLILE
‘51:{‘(_‘) L6
(" e F} wmodulaie dy moteuy”
¢

32



ClALIT L : [eseription gencrale de Pavien King Adr B200 et domatzur PIeA-41

I .3 Caractéristiques du turbopropulscur PT6A-41 :

Caractéristiques du moteur PT6A-41

T e THBIENE e ommorenepsi v sms oo syt s Turbine libre

Type de chambre de combustion .......covvvieee v Annulaire

Taux de compression oo i, 9

Rotation de l'arbre de compresseur .oooeviviiiieiinnennn, Sens anti-horaire (vers avant)
Rotation de arbre d'hElICE ooviviiviiirivievnanr i e S€NS horaire (vérs ['avant)
Rapport de réduction de T'arbre hélice ... 1581 .
Copsoimnitiion d'lidile mag. oo o assess Hhaopir {10907 Kglbr )

Répgime du génératecur de eaz 100%% N1 oo ivivrenss v 37 500 tr/imin

Régime max. conlinue

du génératewr de gaz 101.5% N1, 38 100 tt/min

Diamétre du moteur i températlure ambiante......... 48,26 em
Longueur a tempeérature ambiante. .....o.ooeeevennne. 15, 48 cm
s TR ﬂaL,Jrv:cj




CHAP . Daseription géndrale de Favion King Air B200 et du motear PEEA-1]

I-4- Caractéristiques géométriques et énergétiques du PT6A-41 :
I-4-1- Définition générales sur les performances :
I-4-1-1- Puissance ;

La puissance est la performance essentielle d'un moteur fournissant de
I'tnergie mécanique sur un arbre. Rappelons que la puissance est le travail effectué
dans le lemps; g'est a dire le produit de la force par la distance sur le temps.

Dans le cas d'énergic mécanique sur un arbre donnant naissance a4 un mouvement
de rotation, la puissance cst le produit du couple par la vitesse angulaire de

rotation,

1-4-1-2- Expression de la puissance sur 'arbre (w/a) :

La puissance sur I'wbre est de la forme P = C.oo , avec o est la vitesse

angulaire exprimer en rad/s,

Diautre par, entre la vitesse angulaire de rotation exprimé en tr/min, nous

avons la relation :

E 2N/ ﬁﬂ—[ d'ou E =2:aN.C/ ﬁf]J

Le couple et le régime étant mesurés sur I'arbre porte hélice, done :

w = 2. C.NH/ {:i_lﬁlj

Avec, C : couple de l'arbre porte hélice

NItz régime de l'arbre porte hélice.

Dans cetle expression, la puissance s'exprime en Watt ou Kw, le couple en

mettre Newtan et le régime hélice en tours par minute.



CHAP L Dreseription pénérale de Pavion King Air B200 et du meoteur MTHA-4 |

Certaine motoriste utilisent l'ancienne unité le cheval vapeur {lev = 736
waltls).
Sur les moteurs PT6, la puissance sur larbre (Shaft horce power SHP), cst

exprimée en SITP ou HP,
I.4.1.3 Expression de la puissance spécifique (Wsp) :

La puissance spéeifique est la puissance sur l'arbre rapportée aux débits
masse traversant le moteur soit :

Wsp = {(w/a) / (ma + me)} Exprimée en |Kw/Kg. S|

I.4.1.4 Puissance mécanique :

La puissance mécanique est le rapport entre lu puissance développée par le

moteur {w/a) 4 la masse du moteur :

|Wm = (w/a) / masse| Exprimée en [Kw/Kg]
I-4-1-5- Puissance équivalente weq :

On appelle puissance équivalente la somme de la puissance sur l'arbre (w/a)
et de la puissance de la poussée résiduelle, ou bien ¢'est une notion développée par
les motoriste afin de tenir compte de la poussée résiduclie fournie par les
turbopropulseur. Pour la catégorie des P'T6, la poussée résiduelle (Jet Thrust)
exprimee on Lbs est fonction de la puissance recueille sur l'arbre (SIIP); ISHP
fournit environ 2.5 Lbs. de poussée résiduelle, d'ou Texpression de la puissance

cquivalente statique ESHP (Equivalent Shafl Hourse Power).

EESH}I:': SHP + (Jet tl_n_;_:u:-;l]fl.ﬁ{ nu |w'cq = wia + (Fred. Vp)/1000

Avec LSHP exprimé en HP (horse power) CV
SHP exprimé en HP (CV)




CITAP T : o Dieseription weéndrale de Tavion King Adr B200 et du motewr T AA-4 |

Tet thrust exprimé en Lbs
Weq : KW
Wi Kw
Fred : Newton
Vi romie

I-4-1-6- Consommation spécifique Csp :
I q

Clest la quantité de carburnt néeessaire pour produire "unité de puissance
pendant unité de temps, ¢’est a dire le rapport entre la consommation horaire et la

puissance sur Parbre, nous avons done

!C5p= Cn / (w/a). | Exprimée en |Kg /h.Kw] ou Gr / Cyv.h

CH 2 est la quantité de carburant injecté dans la chambre de combustion par heure,
I-4-1-7- Taux de compression ;

Ce paraméiie caraciérise e fonctionnement du compresseur. Cest le rapport

de sa pression de sortie sur sa pression dentrée.
[-4-1-8- Vitesse de rotation N :

Clest la vitesse de lattelage compresseur-turbine. Flle s'exprime  en

lour/min ou en pourcentage.

I-4-1-9- Expression du rendement hélice :

L Eljliw_lq wia_

L'helice se presente comme une machine : en effect, elle regoit de la-part du

mioteur la wia et fransforme cetie puissance en puissance propulsive. L hélice

J6



CHARY: Dreseriplion péndrale de Pavien King Adr B200 o donotesr LA

- fournit une traction (poussée) T permettant & adronef d'attendre la vitesse Vi soit

done :

| Pp=T,Up.’

Le rendement hiélice est done

'|*|II-;~-{'I' -Vp)/(w/a)

1-4-1-19- Expression de rendement globale :

La puissance de départ est obtenue a partir de la combustion du mélange

carburant/ air, ¢’est done la puissance calorifique qui rappelons 4 pour expression :

[CI’ =mC . Pl |;

Le PTOA-A1 restitue lu puissance sur larbre w/a : Nous avons dong ;

LT1g_=_{w [ a}/ (mie. Pei)

En rappelons que CIT = 3600 me, ot que Csp= Ch/ (w / a), il vient :

Lr]g = 3600 / (Csp . Pci)

i-d=-1-11- Puissance nominale :

La puissance nominale est la puissance indiquée 4 un régime donné pour un

Lype de moleur.




Chari:. Dieseriplion géndrale de 'avion King Air B2 o du metour P*1A-4 ]
-5 Regimes de fonctionnement :

Ils sont en fonclion de Padaptation du moteur sur un appareil. Certains
régimes sont limité dans le temps ¢t parfois aussi en nombre d'utilisations. le

schéma ci-dessous illustre un profil d’utilisation quelconque a titre d"exemple

Mhawi C.an'n}m*.

Mn:rUlrﬂ;nul_ T .
- T | Croisicre
' R i Diacente
muh“*—(}*‘“a 1 Tnbermed (o, o
Raledk 6. PRI o,

Jemarm e
Reluny: ual

_P. Ejﬂ\mg. CL_ {:Gw f}{u LA LAY S 'ru{l'_

Les régimes sont en principe définis au poimt fixe en atmosphére standard
au niveau de mer et sous des conditions muximales de vitesse de rotation et de
température des gaz.

- Le régime de décollage est en général limilé & des périodes d'utilisation
comntinue de 5 minutes.
- Lerégime maxi d'urgence est lmité & 2 minutes et demie. Pour un bimoteur,

il tient compte de la panne d'un moteur au décollage.

- Lerégme Intermédiaire d'urgence est limité 4 30 minutes (par fois 1h), pour
un himorenr, il tient compte de la panne d'un moteur en vol.
- Le régime maxi continu est e régime max utilisable sans limitation de

lemps.

-
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CITAT [ - Diesseriplion pdaale de Pavion Kirg Air B200 ¢l du moleur 171644

1-9- Les performances du PT6A-41 :

Py X ed ar T 1 pg | 5 5 == R
Condition ESHP | SHP Heélice | Ponssée Consonunation

D’ utilisation (T/Min)
2 A e i |

let(lbs) | Spécilique (Ib feshp /hr)

Décoliage

(5 Min) & 903 &50* 2000 134 U541

ymax. Continu

Montée Max. |
L Croisicre a3 i ) 2000 134 (1,591
Max

(Sortic statique piveau mer — almosphére standard)
* Jusqu'a +41°C (F160°F) de température ambiente pour 20007T/min.

** Jusqu'a +29°C (-84°T) de température ambiante pour 2000 T/Min.

[-6-1 Puissances du PT6A-41 :
SHP =850 CV
Puissance moteur sur arbre au décollage déterminée par le régime el le couple

ESHP =903 Cv
Puissance équivalente sur I"arbre au décollage délerminée par la puissance sur

"arbre et le la poussée d’échappement (poussée du Jet),
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CHAPIIRE 11 :

DIFTERENTS CIRCUITS MOTEUR.




Kmaeats - s Brithmied
H-1- Circuit de Tubrification

Le cireuit de lubrifieation du moteur PT64-41 4 une double fonction (Fig 111,
La premicie consiste A refroidir el lubrifier les roulements o les paliers moteur. 1.a
scconde a pour but dalimenter en huile Je regulateur d’hélice el le systéme

d’inversion de pas

F-1-1 —systeme @’alimentation :
Le réservoir principal d’huile abrite une pompe a engrenage enlrainée par le
moteur, un régulateur de pression d’huile ef un filre. Te régervoir est mlepré au carter

d"admission compresseur, il est situé a Pavant de Tu boite d"accessoires.

Lorsque 1'hwile sous pression sort du réservoir, clle traverse les captewrs-de
pression el de température montés sur le carter d’accéssoites arriere au 4 proximite de

colui-ci.

L'hutle passe ensuite dans les différents logements des roulements et dans le
carter avant et vas vers le systéme de répulateur de pas d'hélice par Pintermédiaire

d’unc tuyanterie de transfert d huile externe situde sous le moleur,

Lorsque le régime du pénérateur de gaz supéricur @ 72% N, lorsque les
tempcratures d'huile si situent entre 60°C el 71°C. les pression d’huile normale sont
Stvantes :

103 4 135 PSI Fn dessous de 21000 #

83 4 135 PSEA 21000 ft et au — dessys.

I — 1-2- systémie de récupbration

L'hwle de récupération revient du carter avant ot des logements des roulements
¢t de systeme de renversement de pas aux pompes de récupération 4 engrenage
stuées dans le carter d’accessoires par 3 canalisations cxlernes, ef aprés avaoir
traverse les canalisations externe situé sous le moteur, le radiateur est commandé par

thermostat pour maintenir la température d*huile soubaitée.
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CHARI Les DifTérents Circuils Motour

Un autre ensemble, monté & Pextérieur, échangeur thermique huile fearburant,
recuperer da chaleur de Phuile moteur pour chauffer le carburant avant qu’il ne

pénetre dans le crireuit moteur,
i1-1-3- systéme de Purgation ;

Lair qui se trouve dans les compartiments des roulements, dans la boite de
transmission d’aceessoires et dans le réducteur, décharpe a travers le reniflard

centrifuge qui est installé dans la boite de transmission d’accéssiores.

Le veniflant centrifuge sépare 'huile réenpérée de IPair ou cel huile va éire

décharger au réservoir.

be reniflard centrifuge constitué dune enveloppe en alliage d aluminivin,
Fenveloppe du roue & aube assurée d la lace amricre de arbre dentrainement du
starter geéncratrice par un circlips, Lo couple de rolation est transmis de Marbre

d’entiainement vers la rouc par 3 épingles.

Lair de reniflard coule radicalement intime a travers Penveloppe de la roue
tournante, ou les particules d'lile dans le reniflard sont se parées par la force
centnfuge, jetés a lextéricur ot égouts Hibrement dans le puisard de la boile de
(ransmission. 1. air cirerle en avant el dans le passage de diaphragme d’accessoires,
puis 1l passe a travers un tube de tansfert vers le reniflard centrifuge (Fig 1T -2 voir

detail A)

H-1- 4 —Jauge ct capsule du remplissage :

Le réservoir d'huile comporte un bouchon de remplissage avec jange & man

mtégrée. Le bouchon et la jauge sont fixées au col de remphissage, qni traverse le

carter de fa boite d accessoire " le diaphrapmmne”. pour atteindre le réservoir
& M i

Les repéres de la jauge mdiquent le nombre de US quarts d huile manguants
(Fig 11 3).
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UHAD L : _ Les DilTErcnts Chroanits Molcor

e arcuit d’buiie moteur a une capacité totale de 3,5 US eallons, dont 2.3
sallons pour le réservoir. La consommation maximum, est d’un quart pour dix heares
d'utilisation. Elle peut tomber a un quarl par cinquante heures, Le Jauge mdique un

quart en — dessous du plein torsque le niveaun d huile est normal.
- 1-5- Détecteur magnétique de limaille

Un détecteur magnétique de limaille est installé 3 la partie inféricur de chaque
boite de transmission avanl moteur (Fig, 11-4). Ce détecieur commande un vovanl
rouge an panncau d anmonciateurs, " L CHIP DETECT " (détection limaille vauche)
on "R CHIP DHTECT " (détection limaille droite) pour alerter le pilote de la

contamination d’huile, et le prévenir dune panme motenr éventuelle on imminente. -
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CHAP T _ o Les ErfTérents Civauils Mot

I -2- Commandces Moteur / hélice .
I -2-1-Généraiités :
Une connaissance approfondie du systeme d'hélice est essentielle pour utiliser

au mieux le groupe matopropulseur.

Le respect des paramétres de sécurite de Mun el de Mautre permet de prolonger
la durée de vie des moteurs et de valer en toute séanité,

Le PTOA-A1 possede un sysiéme de renversement de poussée et de control

d'hélice qui consiste a fare contrdler une hélice hydraulique de 3 pales a piston

1sodrome par un régulateur d’héhice (Fig 11- 5).

Le régulateur d’héhice cumule les fonctions de régulation normale d’hélice, de
vaive (BETA) de renversement ot de régulation de puissance de la turbine

maotrice (Ny).

- 2- 2-1iclice :

I'xée sur IMarbre porte — hélice, L7hélice comprend un moyeu qui supporte les

pales et renferme un systéme hydranlique,

Le mouvement des pales (pas) est contralé par un piston hydraulique monté sur
e devant du moyeu, ce piston est relié par billetle sur le bord de fuite de chague pied
de pale. Des contrepoids sur chaque pale ¢t des ressort de mise en drapean tendent a

diriger ie piston vers la position drapeau ou grand pas.

Ce mouvement est conire carré par la pression d'huile régulée par le' régulateur
helice. Une augmentation de pression d’huile régulée déplacera les pales vers la

position " petit pas "' (augmentation de RPM),

Une dimwvmulion de pression d'huile répulée laissera les pales revenir vers la
posttion "grand pas” (dminution de RPM) sous Pinfluence des ressorts of des

conirepoids.
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_Les fTéents Cirguits Molear

Le piston est aussi connecté par 3 bielleties 4 ressort sur le plateau amére de
Phelice. Le mouvement de ce platean est transmis par un bloc et par Fintermeédiaire
du levier de reverse vers la BETA valve de reverse (sur le régulateur d'hélice).

On uliiise ce mouvement pour contrdler le pas de I"hélice depuis la butée pelit pas

normal jusqu’a la position plein reverse.

1i- 2- 3 — Régulatenr d’hélice :
1 —2- 3 — 1- description :

Le régulatenr réalise lrois fonctions. Fn vol nommnal le regulateur agil comme
un sysiéme d vitesse constante, maintenant la vitesse d’hélice sélectionnée par le
pilote en faisant varier le pas des pales pour I"adapter au couple moleur en réponsc

des différentes conditions de val.

Pendant les bases witesses, le régmiateur peut €tre utilisé pour sélectionner le
pas nceessae (contrdle BETA). Dans celie zone BETA. Ia puissance moleur est
ajusice par le TCU, et la section répulateur de 1a turbine motrice (N} du repulatenr
d'hélice va maintenir une vitesse de twbine motrice lépérement inférienre au RIM

choisi par le pilote,

En utilisation normale (avant), la fonetion du régulateur est de gaver 1'hélice el
la pression d"huile pour diminuer le pas que les contrepoids et les ressorts tendent a

augmenter,

Le regulateur principale peut conserver tout le régime sélectionné denviron de

1600 A 2000 tours / nunute.

Un suppose que PMavion est en croisicre normale, 4 un régime d*hélice de
170Ctours / mmute. S le pilote met son avion en descente sans modificr 1a puissance,
sa vilesse augmentera. L angle d'attaque des pales d'hélice diminue ce qui-en réduit
la trainée, aupmentant ainst le régime. Si I'hélice est a pas variable, el equipée & un
repulateur répic a 1700 t/min, le répulatenr détecte celte « vi1{:..l<sc. » el augmente

Mangle de pale Cette augmentation raméne le réginie a 1700 o/ min, ¢’est d- dire 4

763



CHAPRTIT . B - ~ Les ThilMérents Cirgits Molear

la valeur choisie. De la méme maniére, si avion passe de la croisiére 4 la montée
sans modification de puissance, le régime d'hélice tend 4 décroit, ce qui provorque
une reaction du régulatenr en diminution de Mangle de pale, le régime revenant ainsi a

sa valeur dongine.

De celle maniére, le répulatewr confére des caractéristiques de “vitesse

constanie " a ['hélice a pas vanable

Toulefois, dans certaines circonstances, le répulateur prmcipal ne  peat
conserver le répnne choisi. Imaginons par exemple le cas d’un avion en approche 3
Palterrissage avec un régulatenr réglé 4 1700 tfmin. Au fur el a mesure que Uon
reduit 4 la fois la puissance et la vitesse, une situation de sous —vitesse apparait : qui
provoque la diminution de angle de pale par le répulateur pour revenir au régime
chotst. §i Pangle de pale pouvait &tre diminué jusqu’a O° depré, voir méme 3
IPinversion, I"hélice créerait ime telle trainée que le contrble de "avion en serait réduit
de mamiére crifique. Lhelice se comportant comime un disque de grand diamétre
masquerait  'écoulement  d’air autour des surfaces de I'empennage ce  qui

provoquerait une tendance brutale A piquer.

Afin d”éviter des acrobaties aussi intempestives, un dispositif doit empécher le
répulatenr d’afficher des angles trop faibles pour mainlenir la sécurité. Au fur ot a
mesure que cel angle est réduit par le régulaleur, il finit par atteindre Ia "' butée de
petit pas " e Teste Nixe sans pouvoir continuer & réduire le pas. Clest la raison pour
laquelle le régnlatear ne peut rélabliv le régime, qui chute en — dessous de la valeur

aftichée.

I1 - 2-3- 2 - Fonctionnement du régulateur principal :

Les maneties d'hélices réglent le réaulateur principal entre 1600 & 2000 tr/min,

el celui —ct est installe a la partie supériewr du réducteur moteur, qui a deux fonctions.




CHAPE LN e . _ lesThlfrens Circeile Motgur,

il peut sélechonmnes tous regimes constant dans la plage des 1600 4 2000 (r/mm
et également meitre 'hélice en drapeau. 11 apit par commande de Palimentation en

huile du mécanisme d’hélice ( Fig 11— 6).

La pompe est un organe important, du régulateur principal d'hélice. Iille est
eiitréner par arbre N, el élevée la pression d'huile moteur de sa valeur normal a
environ 375 PSL Plus le volume d'huile envoyeé dans e dome d'hélice est important,
plus le pas d’héhice cst faible est plus le régime est élevé. Toutefois les ressorls cf
contrepotds centrifuges s efforcent d’obtenir la mise en drapeau, la commnande

c'hélice consiste done & équilibrer des forces apposées.

Un presse-éloupe de transfert est situé sur Parbre Nj, 1 permet a Phuile
d'entre ¢t de sortir du déme d’hélice, refinsamt amst en permanence le plein d’hude

chaud du mécamsme de pas.

Le régulateur prineipal comporte un jeu de contrepoids rotatil” entraine par
I"arbre d”hehee, sa fonction consiste 4 comparer le régime de Mhélice au régime de
retérence affiché. Ces contrepoids sont rclics a une valve pilote se mouvant
librement, plus les contrepoids tournent lentement par rapport au régime de référence
alliche, plus la posttion de valve pilole est basse. Si I'hélice et les contrepeids
tournent plus rapidement, la force centrifuge accrue faite monter la valve pilote dans

le régulatenr,

La position de cetle valve détermine la quantité d huile envoyée au mécanisine

de pas.

il — 2- 4- Butée de petit pas -
I —2-4- 1- Deseription :

Sur de nombrenx types d’avions, 1a butée de petit pas est simplement placés a
la Timite de débattement de petit pas due a Ia construction de I"hélice, Mais, avee une
hélice 4 inversion de pas, Mextrémité du débatlement dans le sens de petil pas est

au-deld de 07, au angles d'inversion ou de pas négatil. Par conséquent,
- i
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CHAT L Los [HITérenls Circuiis ot ur

la butée de petit pas de cette hélice doit étre congue de maniére a pouvoir élre

déplacer ou repositionner lorsque I'on souhaile oblenir nversion,

La positon de la butée de petit pas est commandé a partir poste de pilotage par

la manette des gaz, chaque fos que selle-o est sur IDLE (raientic) ou au-dessus, celle
butée est place a un angle de pale de 187 Mais 51 on amene la manctte des gaz &
larmére IDLE (ralentic). on repositionne progressivement la butée 4 des angles de

pales milénieur a 187,
I -2 — 4-2 fonctionnement 4 la butée petit pas :

La position de 'hélice de pelit pas est détennmé par une bulée hydrauligque 4

surveillance mécanique (Tig 11-7).

[.e servo pistom d'hélice est relié par trois tiges coulissantes a 'anneau de

reverse monté a Marmcre de P'hélice,

Ln bloe-balai en charbon ghssant sur le connecteur transférer le mouvement de
ce dermier par la manctle d'mversion d’hélice a la valve Beta du régulatcur, Le
mouvement mitial vers avant de cette valve blogue admission d’huit a Phélice. La
poursuit du mouvement vers Pavant vide Phutle de 'hélice dans le puisard du

reducteur

Une butée mécanique limite le mouvement vers avant de la valve Beta. Un
mouveinent vers Pamidre de celle-or v'a avcume mftuence sur la commande normale
e héhee,

r

Larsque celle-ci tourne a un régime nléricur d celu qui a élé sélectiommé au
régulatenr, la pompe du régulateur envote de hule sous pression au servo piston et
dimmnue le pas des pales d*hehices jusqua ce que Panneau de reverse amdéne la valve
Beta a4 une position qui bloque Tammivée d’huile a T'helice, empéchant ainsi toute

nouvelle variation de pas.
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I -2 —5 Regulateur de survitesse :

Le régulateur de witesse profege le systeme contre des rémmes excessifs
d'helices en cas de defaillance du régulateur principal, Du fait que Uhélice du PT6
est entrainge par une uibine libre, indépendanie du compresseur une survitcsse

peul se manifester rapidement en cas de défaillance du régulateur principal.

L.e point dutilisation du régulateur de survilesse est réplé 4 4% au-dessus du
régime maximum du régulateur prneipal, Du fait que le régime maimum d hélice
selectionne au regulatenr principal est de 2000 tours /mmute, le répulatcur de

gurvitesse est tare a 2080 tours Sminule.

St se rémme est atteint, le régulateur de survilesse commencera a augmenter
le pas d'helice pour empecher le régime de continuer 4 monter, Du poiunt de vue
du pilote un tachymeétre d'hélice stabilisé a environ 2080 tours /minute, indiquerarl
une panne du régulateur principal et le fonctionnement cotrecte du rézulateur de

sirvitesse.

Pour les essais, on peut ramener le point de réplape de ce régulateur a

1870 tours / imnute approximativement,

I —2- 6 Régulateur limiteur de carburant ¢
Le régulateur de turbine de puissance ou répulateur de carburant peut
cgalement contrdler la survitesse, el il est réplé & 6% au dessus du répnme

sélectionné pour le regulateur principal.

I'n cas de survilesse, le régulateur de turbine de puissance réduit la pression
pneumatique admise a fa conmande carburant. Cecel permet de diminuer le déhit de

carburant et done de ralentir ensemble moteur

Dans tous les cas, les limites de survitesse d’hélice sont d'importance trés

critique, La limite maximum est de 2200 tours / minute, pendant 5 secondes.




CTEAPTL

Un régime soutenn au-dessus de 2000 toursfminute, indique une panne du
régulatenr principal. On peut continuer le vol jusqu’a 2080 tours/minute, dans la

mesure ou le couple est lmité & 1800 fi-hs (248 4 m/Kg).

Les régimes supéricurs 4 2080 tours/minule nc sont pas autorisés, s
correspondent @ unc panne, tant du répulateur principal que du régulateur

hydraulique de survilesse.

i1-2 —-7- Manettes des gaz ¢

Les manetics des gaz (deux premiéres manelles du c6té gauche) sont
installées sur le secteur monle au centre du piédestal el sont interconnectées
mécaniquement, par I'intermédiaire d’une baile 4 cames, a la commande carburant,
a la valve Beta ¢t au mécamsme d’asservissement ainsi qu'au régulateur de la

turbine de puissance (N,

Le secteur des manettes des paz permet a celles ¢ de se déplacer dans la
plage de poussée avant (Alpha), du ralenti 4 la poussée maximum el dans la plage
de Beta / inversian, do ralenti a Vinversion maximum. Un cran menags sur ce
secteur, a la position IDLE (Ralenti) interdit toul déplacement par inadvertance de
cette manetle dans Ja plage Beta finversion. Le pilote doit soulever les maneifes le

cran pour alficher Beta ou Minversion,

La fonction des mancttes des gaz dans la plape de poussée avant (Alpha)
consiste & établir un régime de générateur de gaz par Mintermédiaire du répulateur
Np carrespondant 4 un débit de carburant qui produira et maintiendra le régime N,

sélectionné

Dans la plage Beta, les manettes des gaz permettent de réduire Nangle de
pale d™hélice, ce qui diminue 1a poussée résiduelie d’hélice.
Dans Ta plage d’mversion, les manettes des gaz remplissent les fonctions

suivantes :
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(1) sélection d'un angle de pale proportionné au déplacement vers arricre
de la manette.

(2) selection d'un débit de carburant qui entretiendra la puissance en
inversion selectionnée,

(3) faire passer le régulateur de turbine de puissance (N de son régime
nonnal de 106% 4 une plage se situant entic 93% et 97%. Par conséquent, le

- .

régome, dans la plage dinversion, est commandé par le régulateur de turbine de
puissance Ny agissant
par Pintermédiaire du FCU, qui limite fe débit e, par conséquent, le régime en

fonction de la position de la manetie.

I1-2-8 Manettes d’hélice :
Le regme d'hélice dans la plage du répulateur principal de 1600 a

2000 tours /mmute, est alfiché par la position des manettes de commande d’hélice.

Ces mancttes, pour chaque moteur, sont situces entre les manettes des zaz et

les manettes d'étouffoir, sur le scctenr du picdestal central.

La position en butée avant afficshe un répime de 2000 towrs / minute an
régulatenr principal. En butée arriere, au cran de mise en drapeau, ce répulateur est
reglé a 1600 towrsiminute. On peut sélectionner des positions intermédiaires de
régume, a arde des manettes d'helices, le rémme s affichant au tachymétre, en

nombre de tours par minute.

Un cran a la posiion de grand pas empéche ' amener par inadvertance 1a
manette dans la plage de mise en drapeau, indiquée par les bandes blanches peines

sur les fentes de manettes du secteur

En position de drapeau complet les maneties agissent sur le regutatenr pour
¢vacuer I'hitle des chambres de servo d'héhce el permettre aux contrepoids ct

ressorts de meltre les pales en drapeau a 907,
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[i-2-9 Systéme démise en drapeau automatique :
Le systéme de mise en drpeau automtique permet d évacuer nmnédiatement
Fhutle du servo d'hiclice, afin que les ressorts et contrpoids commencent 4 mettre

les pales en drapeau en cas de panne moteur.

Bien que ce systeme soit armé par Uinterrupteur monté sur le panneau
mferieur, sous misenption AUTO-FEATIER- ARM — OFF  TEST (mise en

drapeau automtique — arcmement —arref-essai), la phase d’ aremement s’exécule

lorsque les deux manettes des paz sonl avancée au-dessus de 90% N, instant

auquel les voyants droit b gauche du panncau d’avertissement/alanie indiquent

que le systeme est compléloment anné,

Ces voyants sont verts, sous plaquettes L AUTO-FEATHER (mise en
drapeaun automatique gauche) et R AUTO-FEATHER (mise en drpeau

automtique droite),

Les systémes reste hors service jusqu’a ce que la manetie des paz soit
ramence en-dessous de 90% Ny 1l est congu pour n'etre utilisé quau cours du
decollage, de la montée et de Patterissape et doit étre coupé lorsqu’on se stabilse

CN CTOISICIE.

Ce systéme ctant armé, si la pression d’huile du couplemetre de 'un des
moteurs chinte en dessous d une valeur prescrite | Fhuile est évacuée du servo les
cuntrepoids ¢t ressorts fonr avancer les pales vers le drapean et le systeme de mise

en darapeau antomatique de I’anire moteur est désarmé.

i

Cette dermiére action. sur le moteur en lonctionnement, est épalement

mdigquée par l'exiinction du voyant correspondant pour ce moteur,

La tonction de mise en drapeau awtomatique doit étre armée et en état de

service pour le vol.

5¢3
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[-3-Clhrcuit d’allumage :

Un cirewt d’allumage est employé pour fournir IPallumage initial au mélange

atr/carburant dans I chambre de comhnustion.
11-3-1-Position des bougies :

La chambre de combustion comporte deux allumeurs a éincelle afin d obtenir un
allumage franc au cours du démarrage. Les bougies d"allumage sont installées dans la
section de combustion du moieur Fun au 41T (posilion comme vue de amicre du
matenr) el Mautre a4 9H avee un taux d’allumage dune étincelle par scconde.

Le moteur peut toute fois démarrer sur un seul allumeur, Ce systéme est coneu de
fagen que si un allumeur soit ouvert ou courcircuité. Pallumeur restant continie a
fonctionné, Aprés le démarrage du moteur, les allumeurs sont coupes du lal que la

combustion s entretient d’elle-méme (fig 11-10),
H-3-2-Allumage automatique (Systéme de secourt) :

Le systeme d’allumage comporie une fonction automatique de sccourt, appelée
AUTO TGNITION (allomage automatique) en cas ¢’ urgence.

Les interrupteurs  dallumage  antomatique  peuvent  étres placés sur ARM
(armement) immediatement avant le décalage. 51 le couple moteur chute en dessous de
400 ft-Ibs  (hvres-pied  du  couple) approximativement,  Pallumeur  se  mettra
antomatiquement en service, alin de redémarrer le moteur. Le vovant IGNITION ON

(allumage marche) sera allumé.
H-3-3-Température de fonctionnement :

L’allumage par ¢iicelle permet au moteur de démarrer rapidement dans une large

gamme de temnpératures (-54 / -135%¢),

n
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I1-3-4-Constitution du systéme ¢

Ce systéme est constitne d'un excitatcur d’allumage mstallé sur la cellule, de
denx ensembles de cables & haute tension distinets ot de deux allumeurs a &incelle

(Fig 1T-11),
H-3-5-Courant 'alimentation :

Il est alimenté par le courant DC nomimal avion sous 28V est fonctionne dans la
plage des 9 a 30 volts, 3.5 A max. L'excitateur d’allumage n’est mis sous lension que

pendant la phase de démarrage.
1-3-6-Altitudces de fonctionnement :

Les altitudes de fonctionnemeni sont de 0 4 50000 & (16500 m).

i
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II- Systémes anti-givrage :

H-4-1-Anti-givrage Entrée dair :

H-4-1-1-Lévre d’entrée A’ air moteur

I

La chaleur des par dechappement est utilisée pour réchaufier les lévres dientrée
d’air motenr, L7air chaud et prélevé par une pnise dair a intérieur de chaque pipe
d’échappement et condnit vers les 1€vres, 1.7air chaud s’échappe ensuite par le bas de 1a

nacelle (fig T1-12).
11-4-1-2- Séparateur des particules de glace (par inertic) :

Un systeme est congn dans chaque entrée d’air pour éviter que "humidité -
devenant des particules de glace en conditions givrantes, pénéire dans le moteur. Un
volet protecienr ot un volet de dérivation mancenvrable sont abaisses dans le couloir
d’¢coulement d air(fipg 1-12), lors de fa rencontre d’humidité apparente a | 57¢ ou
moins, en alimentant des actionneurs électriques avee les interrupteurs "' ICE VANE-

EXTEND-RETRACT " situ¢ en bas du tablean de bord du pilol,
1i-4-1-3-5ystéme mécanique de séeurité :

LU systéme mécanique de sécurité est prévu. Il se manceuvre en tirant les
poignées en T en dessous du tableau de bord pilot nomme " ICE VANE MANUAL-
PULL-LEFT ENG- RIGHT ENG ™.

Réduire la vitesse & 160 Kits (184 Mph_296 Km/li) ou moins pour faciliter cette
manceuyre manuelie. La vitesse normale peut ensuite étre rétablie.
li-4-1-4-Fonctionnement du systéme ;

Le velet de protection détourne brutalement les filets d"air vers le bas les [organt
a cffcetué un virage brusque pour remanter vers le moteur tandis que les particules de

glace quils fransportaient poursuivent leur course par inertie et sont évacués.
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Le fonctionnement du systéme (volets abaissés) est indiqué par Péclairage des
voyants " L ICE VANE EXT " et " AIR ICE VANTE EXT " sur le panneau

d attention /avis

Quand le systeme n'est pas utilise les volets sont rélraciés (intet upieur en

rosition " RETRACT " ). Les voyants sont alors éieints.
hi

La rétraction doit étre efTectuer 4 +15 "¢ ¢t plus pour assurer un refroidissement

opttmal de [ huile moteur,

Les volets nont pas de position intermédiaire entre leur abaissement ef leur

rétraction,

St pour quelconcie raison les volets n’atteignent pas la position choisie dans un
delai de 15 secondes, les voyants, jaunes " L HCE VANE " ou™ R 1CE NANL, "
s'allumeia s le pannean d"alfention/avis. Le systéme mécanique de séeurité doit alors
etre utilisé. Les voyants s"éteindrant quand les volets seront positionneés manuellement

avee sncces,
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CHAT T Les ThiTgerems Circuils Moleur

Ii-4-2-Anti-givrage des hélices ¢
11-4-2-1-Description ¢t fonctionnement :
Ce systéme comprend |

Un boot chaullé clectriquement par deux résistances, une intérieur et autre
[ixtérieur, sur chaque pale d’héhce ; Un enzemble de charbons cf un plateau collecteur
pour la transmission électrique ; Un ampéremétre, une minuteric pour le fonctionnement

automatique et un cireuit pour commande manuelle séeurité (fig 11-13),
I-4-2-2-Fonctionnement : .

Un interrupteur/disjoncteur de 20 amperes " PROP-AUTO-OFF " sur le panne

au férieur actionne le svstéme automatique,

Un ampéremetre sur le panneau inféricur droit enregistre le courant (de 14 4
18 ampéres) qui passe dans le circuil pendant I utilisation de ce systéme. En wilisation
"AUTO ", Palimentation de la minuterte sera coupde si le courant s7éléve au-dessus de

intensité de Minterrupteur/disjoncleur (20 ampéres),

Le courant venant de la minuterie va vers Uensemble de charbons puits sur le
plateau collecteur. Ce dernier permel le passage du courant vers les boots. La chaleur
Issue des boots rédwit fa possibilité de prise de la glace qui est projetée par la force

centrifuge et le souffle de I'hélice.

L’alimentation des résistances sur chaque pale est cyelé par la minuterie daprés

la séquence suivante

# Reésistances cxlérieures hélice droile. résistances inléricurs hélice droite

» Résistances extéricures hélice ganche, résistances intérieurs hélice pauche.
La delaillance d'une résistance sur Pune des colés ne signifie pas que o sysiéme

enticr doit étre sloppé (fig 11-14),
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11-4-2-3 -Systéme manuel de séeurité ¢

Le systeme manuel est une séeurité en cas de défaillance du systéme antomatique.

Un interruptenr " PROP-INNER-OUTER " située sur le panncau inféricur
gauche commande les relais de surpassement manuel sur position " OUTRE ",

la minuterie antomatique est surpassee el "alimentation est fournie aux résistances

extérieurcs simultanément sur les denx hdlices

Cel interrupteur et de type momentané et doit done étre maintenue on pOSIhon

Jusqu'ice que 1a place soit délopée.

Aprés cela, 1l faut maintenir Uinferrupteur en position " INNER " pour alimenter
les résistances des dewx hélices. Les indicateurs de charge (I'empermétre de avion)
mdigueront une augmeniation de charge d’environ (.03, par indication, quand le

systeme manuel d’anli-givrage sera en fonction,

[’ampeéremétre du systéme d"anti-givrage des hélices, pour sa pare n ndiquera

aucune charge pendent Mutilisation du systéme manuel (fig 11-14).




CITA

Lo Enfdrents Cirguiis Maotour

nEier fiseng e
.-*.

,/ ‘\\

F; . illrnn-'.r.lll'lll.' RARILIAY PR AR ,"( \\
r" { \‘x C'.."-'ilﬂ‘:_lllll COFRIRIg ARl ERilpEgn il \
e o WL IATET ST r
— !".‘ i | i 'Jf f— =t
ME 1§ = _-'- ,ur ) ‘~F-' ! RIETY ol
Flirin |Iﬁ ™ ___f_ﬂ L3E a1 S
LII{ 1.||f I P Iil ."(‘ || (l] .
| . I TN |
I| BN |I o \Jl-l-t__ I P 1 e |
e | Rl ]
| COMTE D e 1
PAMTL e T FROF TEiCl i
TEIEee s
| NEl AETRY ‘
] DL GIMER
it
.= st 1 =
- r oy \\_
_‘_‘——'_
|
— e s _-Am, |
= ¥ T T RN g —
RERN I x’f e LR ’
FOAPLIA| %I PEIN] SAR A CIYIERINT
RELAT duD [:-ll::r:|)l Fllar AMO DIcwT lII
__— _ | L
e =
I ) ey e —
" R __[_,_ -
____‘____ s __.—'—__
——— — T v e

2
.-"{' ' '_x'..

\

P Bty

/™

683



Fes TRITCrenls Cocon s et

CIEAP T

i .
"R dh...muti__.._:nﬂ...._.... £ - .
A2 IS P INOEEA Phse ~ by 3 By
s T A5 e
v || 30k3n0
oo _ TROANY W
& F.L HZAN 0O
_ et |
_ i
_ |
T _ N
o :
eI |
vy = )
= . Z
1T0dINC D 33150 i w_wumz_ 7 R |
MW o ] - |
ARER Y 1o ELRL O3 _ _ ey |
2150 pTrEd _ " [ |m__nf.w.w_..,..ﬂ. |
|_-..-a__|_7_.ﬂ|1_.-_ -H .‘; _;n_.._l_”_qr‘-_ _
Z H3m NI "
N |
__vot ¥ _
23730 codd - B
TEANTWHH _ : _
T ._.l u{/,l. _ _
i - _ . L_ - |
33150 ¢C b | ) it .
IR NN TR H1 _
oL _AtHE
s e _ .
T30 _ ) _ _“__lv M . | ..wm w
i & a1 i i S .
b I EJ/._ 3| _ .u_ ?v T o = | " _..”__u L =l
_._r ._ﬁ ...m _/ o A .ﬁ.ur_w. ( I ..1-..1-“...
N pil i
e - by i e \|_ —en B |
BE_IWWY £Tbd _x. ! _J*J.”x,_..l | ___.._H_f.\ iJ..,/...if.... P
: n_.,. |||1|rl.. K j - — _. | _ |
e — A
i e Y G daame T SR
: ok W e
N & » 3 ;
f.\\ o ' - t_.“_ (.f\.\
%3 H”J_\\. f...c\
dOEd 47 d08d M3




7T
i,

0

CIA PITRE 111 :

CIRCUIT OF CARBURANT
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CHAT T ¢ Clrcuit de Carburant,

111- CIRCUIT DE CARBURANT :
II-1-Distribution :
[i1-1-1-Description et fonctionnement :

La pompe moteur (haute pression) est montée sur le carter a accessolres en
conjugaison avec I'unité de contrdle carburant (FCU). La défaillance de cette

pompe provoque ["extinction immédiate,

La pompe de pavage (boost pump) (basse pression) est cgalement une
pompe entrainée par le moteur et elle est montée a Parriére de la section accessoire
du moteur. Cetie pompe fonctionne quand le géncrateur de gaz (M) tourne-el
fournil sulfisamment de carburant pour le démarrage, le décollage ¢l toutes les
utilisations en vol exceptée celle de 'essence aviation au-dessus de 20000 [

{6096m) et celle avec de Palimentation croisée,

Une pompe auxiliaire (basse pression) entraince électriquement et située au

bas de chaque réservair de nacelle, a (rois fonetions :

1) Pompe de secours dans 1"éventualité d’une défaillance de la pompe de
gavage.

2) Soutien de la pompe de gavage pour utilisation de |'essence avialion
au-dessus de 20 000 0 (60Y6 m).

3} Pompe dalimentation pendant les opérations d alimentation croisce.

Lors de ces opérations d’alimentation croisée il est impératif que la pompe
auxiliaire du coté " moteur en panne "' soit en étal de fonctionnement sans guoi la

maneuvie est impossible.

L alimentation électrique de la pompe auxiliaire esl commandée par un
interrupteur 4 hascule avec levier de blocage nommé "STANDBY PUMP-ON-

QFF ", situé sur Je panneau de commande carburant et alimenté par deux sources




CHAPTIL . Cireait de Carbiuranl,

indépendantes. I.'unc de ces sources est fournic par les barres-hus d alimentation
n” 3 ou n® 4 et est protégée par un disjoncteur de 10 ampéres situé sur le panneau
de commande. Cetle source n’est utilisable qu'avec I'interrupteur de contact

géncral sur " ON "

L. autre source vient directement de la batlerie par la barre-bus balterie et est
protégée par deux fusibles de 5 ampdéres situés dans la section centrale daile
droite. Ces fusibles sont accessibiles par une porte de visite sous |'intrados de Maile
@ Pextérniewr de la balterie. Celle source cst constamment disponible sans
consiaeration de la position de imlerrupteur général batterie. Ces circuils sont
protéegeés par des diodes pour cviler que Mun d'cux, tombant en panne entraine
I"incapacité de ["autre. Aprés I'arrét des moteurs, s’assurer que les interrupteurs de
pompe auxthames {gauche et droite) sont bien sur ™ OFF " alin d'éviter la

décharge de la batterie.

En cas d'une baisse de pression (panne de pompe de gavage), le voyant
respectif " FUEL PRESS ' s’allumera sur le panneau d’alarme. [ s’allumera
quand Ia pression aura chutée de 9 ou 10 PSI, Ce voyant pourra étre éteint par la
mise en fonction de la pompe auxiliaire du cote concerne, augmentant ainsi la

pression au-dessus de 9 a 10 PSI. ;

Ce voyant " FUEL PRESS " est commandé par le manostat au (ltre

carburant.

ATTENTION :

1) L'utilisation du moteur avec Ie voyant " FUEL PRESS " allumé est
limit¢ & 10 heurs entre révision générale ou changement de la pompe carburant

motcur.

I

) Quand on ulilise de 'essence aviation pendant des montces supéricures a

20 000 11 (60906 m), la premicre indication d™ane pression carbuiant,

7



CHAF 11 - o _ Pwewil de Carburant,

insuffisante sera un clignement intermittent des voyants "' FUEL PRESS "', Une
grande fluctuation de I"indicateur de débit carburant peut aussi ére notée. Ces élats

peuvent s'éliminer par la mise de la pompe auxiliaire.

Le transf{ert du carburant du réservoir auxiliaire vers le réservoir nacelle est
réalisé par une pompe i jel. Cette pumpe est en mise en action par 'inlermédiaire

d’un interruptewr " AUX TRANSFER "' sur le tableau de commande carburant.

Cel interrupleur peut étre placé sur " AUTO " {Automatique) ou sur

"OVERRIDE " (Surpassement),

Quand I"interrupteur est sur "AUTO la "motive flow valve” (qui se trouve sur
une tuyauteric carburant branchée en aval de la pompe de gavage) est alimentee

clectriguement par I'intermédiaire d'un module.

Le but de ce module est de retarder 1"écoulement du carburant de 30 4 50
secondes pour ¢viter I'épuiscment de pression carburant pendant le démarrage
wleur. En suite le transfert s cffectue par le truchement de la pompe a jet et cela
tant que la pompe de gavage (ou la pompe auxiliaire) est en fonction et tant qu’il v

a du carburant dans le réservoir auxiliaire,

La défaillance de la pompe de gavage ct/ou de la pompe auxiliaire ou la

defatllance de la " motive flow valve " provoguera I'éclairage du voyant " NO
TRANSFER 7 sur le tableau de commande carburant, s'il reste du carburant dans
le réservoir. Ce voyant s'alluime en efiet quand le manostat adjacent a la "motive
flow valve" n'enregistre plus que Gpsit 1psi, ot que le contacteur & Motteur dans le

réservorr auxiliaire n'est pas encore sur position " vide ",

Quand le carburant auxiliaire est épuisé, le module recoit cette information

de la part du contacteur & flotteur e, aprés un délai de 30 a 50 secondes, coupe

"alimentation électrique de Ja "motive ow valve" pour éviter que a jet continue

de fonctionner,
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CHAFR 1L Circuil de Carbuarant,

e fonctionmement " & sec "' ne scrait pas préjudiciable & la pompe mais un
fonctionnement prolonge avee le réservoir vide peul provoquer "envoi d”humidité

vers le réservoir principal, humidité provenant des mises a I"air libre.

Pendant Ie démarrage moteur, e pilote doit véritier que les voyants ™ NO

TRANSFER" s'éteignent 30 a 50 secondes apres le ¢

émarrage. Un sur passement
existe comme sécurité; placer alors Minterrupteur "AUX TRANSFER" sur
"QUVRIDLE" ce gui a pour effet d'alimenter électriquement et dircctement la

motive flow valve, shuntant le module (g ITI1-1) .

Le cireuit comprend deux robinets coupe-feu commandes par deux
interrupteurs, un de chaque coté de la rangée supéricur des disjoncteurs sur le
panneau de commande carburant. Ces inferrupleurs, respectivement gauche et

droit, sonl nomumés "FUEL FIREWALL SHUTOFF VALVE-OPEN-LOSED".

Un cache protecteur rouge, sur chaque interrupteur, évite loute utilisation par
inadvertance. Comme les pompes auxiliaires. les robinets coupe-feu recoivent leur
alimentation électrique des barres-bus principales et aussi de la barre-bus qui est

directement connectée sur la batlerie.
[EE-2- Circuit Motewr :
[ii-2-1-Déseription :

Le systeme comprend un réchaullement carburant (par huile moleur). une
pompe carburant, un FCL, un llow divider et un dump valve, une rampe double de
distribution avec 14 injecteurs et des clapets de drainage. Pour une meilleure
compréhension du fonctionnement nommeons également ici le régulateur de turbine

motrice et le limiteur de lorque (optionnel ), ( vair L'j fi-1 et IF-3)

La pompe fournit le carburant au FCU qui programme le carburant

necessaire pour 'utilisation en régime stabilisé ou en accélération,
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CHAP I . s i _ Circuit de Carbarant.

Le flow divider fournit le débit carburant dosé vers la rampe primaire ou
vers les deux rampes (primaire of secondaire) selon nécessité. Le contréle de
I"hélice pendant son travail avant et le travail en poussée inversée sont réalisés Par
un régulatcur qui comprend un sccteur de régulation hélice, un secteur de
régulation de la turbine motrice et une valve d'inversion. Le secteur régulation de
turbine motrice (N / Ni) réalise la proteclion de celle turbime motrice contre un

passage en survitesse et ce durant une utihisalion normale. {vg.'r,ﬁ-g-m_4)

Pendant "utilisation en poussée inversée le secteur de régulation helice est
inopérant et la surveillance de la vitesse turbine libre et réalisée par le secteur N
Un limiteur de torgue détecte la pression de lorque pouvant ainsi controler le
torque maximum en purgeant progressivement celle pression trop forte de la
section pneumatique de caleul PCU 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.

[I1.3 Echangeur :

L ¢changeur de [Mhuile / carburant (voirfig.I11.5), monté au desus de la pmope de
carbural a "arriére de moteur et fixé au bride G, est un échangeur de temperature
qui est utilise la temperature au systeme d'huile de lubrification du moteur pour
réchaufler le carburant dans son systeme. L' échangeur constitug de deux circuits,
une pour huile et lautre pour le carburant. La valve de dérivation (By-pass valve)
d’huile réglemente le temperatwre de carburant par Pautre permutation d”huile qui
¢coule a travers le circuit d’échangeur, ou cette huile dévie vers le réservolr.

[ii.4 Pompe de carburant :

La pompe de carburant du moteur (voir fig. 1116 ) est une pompe a engrenape de
deplacement positif, manté sur un support a la positin (2h) sur la face arriére de la
boite de transmission d’accesseires. La pompe incorpore un ressort et une douille
de chargement de pression et est une arbre commandé par le train d’entainement

d’aceéssoires. Le coupleur cannelé transmise la commande de train d englenages
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CHAPUT - Circuit de Corlnarand.
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CHAPTIT : Cireui! de Carburant

au engrenage e pompe, les cannulures d accouplement sont lubrifiges par "huile
bu¢e de la boite de transmission d’accéssoires via un trou dans [arbre
d’entrainement. Un autre acouplement, sur 'autre coté des engrenages de pompe

pour transmise un signal de vitesse vers le FCU. Le carburant dans I'échangeur

d’huile pénétre la chambre de pompe de carburant a travers 74 microns de crépines
d entrée.

Les engrenages de la pompe augmentent fa pression du carburant et délivrent ca
vers le FCU par un filtre a 10 micron dans la sortié du pmope. rt un tuyau translert
externe. Une valve de dérivation el des puassages dans ['organisme de pompe,
perimettre le carburant présse et filtré pour écouler vers le FCL, en cas de blocage
qui devenir & Ja sortié de {iltre. Un passage interne organé a la face d’accouplement
du FCU dérive le carburant depuis la valve de décharge du FCU directemenr vers
la pompe a engrenages. Une valve de régulation de pression dans la ligne de
dérivation servir, pour préssuriser les roulements et dérigé 'éxcés de carburant

dérivé a I'entée de pompe. £

II-5- DESTCRIPTION FCU
LH-6-1 — généralités -

Le FCU est adjacent 4 la pompe moteur. Un accouplement cannelé entre la
pompe et le FCU transmet un ordre de vitesse proportionnel a la vitesse Ny, 4 la

section régulation de FCLL  (Vew ,fuj w4

Le FCU détermine le débit du carburant nécessaire au moteur, pour une
puissance donnée, en contrdlant la vilesse Ny La puissance de sortie du moteur

dépend directement de la vitesse N,

Ce contréle de Ng est réalisé par régulation du dosage de carburant envoyé

vers e moteur,

30



CHARTT : Cirewt de Carburand,
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CHADR I ; = = . Lreuil de Carburant.

II1-6-2— Scction de dosage :

Le PCU regoit de la pompe une pression carburant Py. Le débit est assuré par

un clapet de dosage et un clapet by-pass.

Au-deld du clapel de dosape P, devient P;. Le clapet by-pass maintient une
pression différentielle constante (P)-P3) qui est essentielle, 'excés de P retourne 4
la pompe. Le carburant by-pass devient Py. Une spill valve détourne ume partie du
carburant P, vers les réservoirs pendant les démarrages. Pour assurer de bons
démarrages (froids) : au début du démarrage P, n’exerce pas encore de pression sur
la membrane et du carburant P; est détourné en passent par la chambre centrale de

la spill valve. Dés que Py augmente, et par conséquent Py, la spill valve ferme.

Un clapet de surpression (High pressure relief valve) est incorporé, en
paralléle avec le clupet by-pass, pour éviter une P, excessive dans le FCL,
Un clapet de pressurisation minimale maintient une pression suffisante & " intérieur

du FCU pour que I'on ait toujours un bon dosage.

Une cut-off valve permet Iarét on interdisant, par pusitionnement du levier

de carburant, le passage du carburant vers le moteur.

Un régulateur extéricur existe sur la valve by-pass pour synchroniser les
accelérations entre les moteurs (avion multi-moteurs). Les variations de poids
spécifique résultant des changements de {lempérature du  carburant, sont
compensees par les disques bi-mélaux qu’ils sont sous le ressorl de la valve

by-pass.
1i-6-3-Scetion de puissance / Régulation N, et Enrichissement :

Yorir la figure. (7. )
[i1-6-4— Section de caleul -

Elle comporte un soufller vide (accélération) et un soufilet de régulation,

connectes sur une bicliette commune. Leurs mouvements sont transmis au clapet
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CHAP IIE : : Circuil de Carbruranl,

de dosage. Sur le schéma ci-aprés le soulllet de régulation est représentc par une

wension. (Vaw ,(1'5 -9,

membrane, pour une meilleure compré

P, s'applique sur la membrane, Py s'applique sur la membrane et sur

[extérieur du soulllet d aceeleration.

C’est I, qui a le plus d’influence sur Ja membrane puisque Px voit une partic
de son mfluence sur la membrane contrariée, relié on "a vu 4 'autre soufflet

(menibrane).
Px et P, varient selon les régimes moteur et la température de ["air d’entrée.

Quand P, ¢t P, avgmentent simultanément, comme lors d’une accélération,

les souffiets provoquent le déplacement du clapel de dosage vers OUVERT

Quand P, diminue lorsque le N, désiré est atteint (régulation apres
"accelération), les soulllets provoquent le déplacement du clapet de dosage vers

FERME {ou plutot provoquent la dimmution de I'ouverture).

Quand P, et P, diminuent simultancment, les soulllets provoquent le
déplacement du clapet de dosage vers FERMIE (ouverture diminuée) car P, esl plus
influent que I’y ; ceel arrive lors d’une décélération et ouverture du clapet de

dosage est réduite jusqu’a sa butée de dosage minimal,
ITI-6-5- Régulation NI (Hélice) :

La partie "' puissance N¢ "' du régulateur hélice ressent P, par une tuyauteric
extérienr venue du FCUL Dans 'éventualité d’une survitesse de la turbine motrice
(Ng), la vanne de regulation (O8) se voit ouverte sous 'influence de la force
centrifuge traduite par Jes massclottes et Py chute. L'action de Py sur le soulllet de
régulation du FCU diminue et le clapet de dosage est déplacé vers FERME : le

dosage diminue et par conséquent Ng et Nf diminuent.
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CHAPTIID: Circuit de Carburant

En général, Ia vaone de régulation {(O8) s ouvre a 6 % au-dessus du réglage
de la vitesse de régulation hélice (lorsque le bras de réenclachement du régulateur
Npest en posilion maximum) et & environ 4 % en-dessous du réglage de la vilesse

de regulation helice (en postiion minimum).

En poussée mversée, la timonerie d'imlerconnexion de reverse reposilionne
le bras de réenclenchement du régulateur NI, sur un réglage inférieur & celu du
levier de réglage de vitesse du régulateur hélice. La vitesse Nr (turbine motrice) el

dorénavant la vitesse hélice sont limitées par le régulateur Ny

La puissance du geénérateur des gaz est réduile pour permetlre une vilesse

hélice d'environ 4 % intérieur 4 la vitesse réglée par le régulateur d hélice.
1i1-8-Fonctiennement du FCU ;
I11-6-1- Démarrage :

Le démarrage début avec le levier de puissance sur IDLE (RALENTI) et le
tevier carburant sur CUT-OFF. Lallumage et le démarrage sont alors mis sur QN
et lorsqu’un minimum de vitesse d'allumage est alleint, on avance le levier

carburant vers RUN : Le moteur accélére done vers 1a vitesse " ralentie .

Le clapet de dosage du I'CU est en position petit débit et une partie du
carburant dosc retourne au réserveir et a la pompe via la spill valve. Quand le
compresseur accélére Py augmente. PP, augmente donc également et agit d’un coté

du soufflet tandis que Py, qui est une Py modifié, agit du coté opposé.

P, est la pression de régulation et agil le coté du soufflet ayant la plus grande
surface. Cette pression subie par le soufflet cause de déplacement du clapet de
dosage vers sens OUVERT. P; continvant 4 augmenter, la membrane de la spill

valve lerme progressivement "orifice et tout le carburant dosé va au moteur.

(Ve {5 72--10)
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Circuit de Caclurant,
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CHAPII : Circuil de Carburant.

Quand Ny approche de la vitesse ' ralenti ' la force centrifuge agissant sur
les masselottes commence & vainere le ressort de régulation ce qui ouvre la vanne

&

de régulation : P, diminue et le clapet de dosage va vers le sens FERME jusqu'a ce

i T

gque le débit carburant nécessaire 4 la vitesse " ralenti " soit obtenu. Toule

variation de vitesse moteur , a partir de celte vitesse " ralenti " sélectionnée, sera

ressentie par Iintermédiaire des masselottes et la régulation agira.
H1-8-2— Accélération :

Quand le levier de puissance est avance au-deld de la position " ralenti " a
came de programmation de la vitesse st repositionnée, elle déplace le galet
suiveur pour augmenter ['elfort du ressort de régulation. Celui-ci va done pouvoir
vaincre la foree centrifuge traduite par les masselottes et va déplacer le levier,

lequel fermera la vanne de régulation cf ouvrira la vanne d’enrichissement.

P, el P, augmenient immédiatement causant le déplacement du clapet de

dosage vers le sens OUVERT. L'aceélération est afTaire de P, (augment) (PP.=P,).
Avec laugmentation du débit de carburant dosé, la turbine N, accélérera,

Quand N, atteint un point predetermine, fes masselottes reprennent le dessus
et repousse le ressort dlenrichissement @ la vanne d’enrichissement commence
done & se fermer. A cc moment, Py el I, augmentent encore accentuant le
mouvement du soufflet de régulation et done du clapet de dosage : il en résulle une
acceleration. La poursuite du mouvement du levier d enrichissement va fermer la

vanne el faire ainsi cesser 'enrichissement.

Pendant ce temps, comme N, et Ny avgmentent le régulateur d'hélice va
augmenter le pas des pales pour que Ny reste a la vitesse sélectionnée el il donne

une puissance acerue, une poussée additionnelle.




Cireuil de Carburand

L'accélération se termine lorsque la foree centrifuge fraduite par les
masseloties agit sur le ressort de régulation provoquant I'ouverture de la vanne de

réguiation.
H-8-3— Régulation :

Larsque le cyele daccéldration a €té réalise, toute varation de vilesse
moteur par rapporl a la vitesse sélectionnée, sera ressentie par les masselottes du
régulateur N, puisqu’il en résultera une augmentation ou unc diminution de la
force centrifuge.

Lorsque le FCU est ainsi régulé, on dit que la vanne de régulation est

"flottante",
I11-8-4- Compensation Altimétrique :

Cette compensation eat automatique puisque le souffet d’accélération (dans

la section de calcul) est vide, otfrant la rélérence de pression absolue.

P; est une mesure de vilesse mais aussi de densite d’air,
P, est proportionnel 4 Ps, done Px diminue lorsque la densité de IMair
diminue. Ceci est ressenti par le soulllet d’aceélération en altutude.

F1I-%-5- Décélération :

¢

Quand le levier de puissance est tiré la came de la programmation de la
vitesse est placée au pomnt le plus bas. Le larage du ressorl de régtlation est
diminue ce qui permet a la vanne de régulation de s’ouvrir. La chute de P, qui en
résulte provoque la diminution du dosage jusqu'a cc que le clapet de dosage
contacte la butée Wy (débit mmimum). Cetie butée évite [Mextinciion moleur
(lameout). Le moteor continue & décéldrer jusqu'a ce que "énergie  des

masselottes ne puisse plus éeraser le ressort de régulation.

sl



CHAT TIE ¢ ) _ Circuit de C2ar
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11i-B-6- Peussée inversée ;

Cette poussée peut étre obtenue & n"importe quelle vitesse hélice supérieure
a 1800 RPM ct & condition que la vitesse de "avion lors de atterrissage ne soit
pas élevée au point ou elle causcrait une vitesse de moulinage proche du RPPM

sélectionne.
Il y a deux positions de ralenti carburant : LOW (BAS) et HIGH (ELEVE).

La position TIIGIT permet Naceélération vers un RPM maximal en un

maxinmum de temps : ces positionnements "' ralenti ' et aussi "' arrét carburant

s’obliennent avee le levier carburant, Le levier de puissance ne servant lui, qu’a

angmenter ou diminuer la puissﬂnc&_

La came de programmation de vitesse, au FCU, est & contour unique, de
dessin cludié, pour permettre d obtenir la plaine puissance aux deux extrémites de

course du levier de puissance.,

Ainsi lorsque le levier de puissance est mis sur position REVERSE
THRUST les commandes TCU (carburant) et d’heélice (pas) ne Tont plus qu’une.
Un mouvement de ce levier de puissance vers la position FULL REVERSE
donnera en méme lemps unc augmentation de vitesse Ng et un pas négatif a
"hélice (KReverse). Dang cette conliguration, le régulateur d’hélice maintient une

condition de UNDERSPEED ING.

S1 Ny dépasse celte condilion désirée, la vanne de régulation Ny (du
régulateur d’hélice) s’ ouvrira causant la chute de P, dans la section caleul du FCU
provoquant la réduction du débit carburant et done la vitesse Ny FUNDERSPEED

NG est done maintenue.

¥,



CHAPR 1 : e Clzeuit de Car burasd

11-8-7 - Limitation de survitesse :

La régulation Ny du régulateur d'hélice ressent Py via une tuyaulerie
extérieure venue de la section caleul du FCU.L Si une survitesse survient pendant fa
poussce normale (Forward throst) la vanne de régulation du régulateur d’hélice
s'ouvre sous 'influence de la force centrifuge traduite par les massclottes ot qui
agit sur le levier de la vanne de régulation pour chuter Py, Ainsi P, diminue dans la
section caleul du 'CU, le débit carburant baisse également ce qui provoque la

dimimution du N, ct de N

[11-8-8- Arréfl moteur ;

La valve CUT-OFF (arrét) intégrée dans le FCU point fournit le moyen de
couper "arrivée carburant au moteur. Pendant utilisation normale du moteur la

valve est completement ouverte, n"oflrant pas de résistance au débit de carburant.

Par contre le positionnement du levier de earburant sur CAT-OFF provoque
la fermeture de cette valve. Le carburant est détourné sur la pompe carburant par
des passages internes dans le FCU et la pompe. La carburant emprisonné dans les

rampes dalimentation est drainé par les orifices de la Dump valve du flow divider.

Q3
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RECHERCIHE DE PANNES
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CITAT 1V - Kecherche de Mamme

Introduction :

Avanl la reparation de la panne dans [e moteur 1l faut toujoors avorr la cause
de cette panne el de la localisé povr cela I recherche de panne a un grand réle dans
la maintenance car il faut toujours démunie e colit et le tlemps de Ja mamtenance
pour avorr la dispombifite permancite de avion.

Dans ia recherche de panne on a frois méihodes prineipany ;
La méthode Globale, 1a méthede Historigue et la wéthode Analytique,

La méthode Globale : : VY TR

Dans cetie méthade on it [a dépose totale do motewr pour avoir la panne,
cette méthode est sur et précise mais elle demande de temps.
1) La méthode Historigue :

le primcpe de celte méthade esl de fare un histoire des pannes des moteur.
done il faut aller i la canse Ia plus renconiré premiérement et ainsi de suite.
H)La methode Analytique :

Celle methode consiste A suivi la o anne etape par élape ¢'est a
chre aller 3 Ia cause [a plus probable si non Ia canse qui la suite et ainsi de suile
Jusgquta avorr la cause exacte,

Dans notre travail on choisi cette méthode car elle est rapide el efficace ef on
a fal un organigramme de 13 pannes ( par exemple ) de fonctionnement du moteur
{ dont Te cirewtt carburant),
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CONCLUSION

On fasant ce fraval nous avons améhioré nos connaigsance 4 ce (il
concermne les twbopropulseur surtowt le PTOA-41 et pourquot 1l avait dominé le
marché.

Liapprotondissement gue nous avons Eut nous a permel de comprendre le
fonctionnement de

- Les dilférents organes du moteur ( compresseur, chambre de combustion,
L R 1]
furbine,.......cte.},

- Le ¢iremt de labrification.
- Le circuit d allumage,
- = lLes commandes moteur / héhee,

- Le sysieme anti-givrage hélice el entrée o air

Lt sitonl Te cireuit carburant qui est le cirewit le plus important dans e motew
car il agil sur toules les antres cireuils el paramétres du moteur,

La conception du moteur ( turbine libre, chambre de combustion annulaire,
compresseur axial et centrifuge.. .. ... _ele) elle méme est faiie 'une maniére
ceomomiques en point de vue de Uencombrement des orpanes, 1aceés Tacile 3 ces
organcs ¢f de lamaintenance du moteor.

La bonne comprehension des composantes et du fonctionnement des différents
systemes permet d'avon une maintenance facile ef rapide au moindre de coni,
Pour cela on peut avoir fa cause de I'importance donné i ce type de moteur par
compagnies artennes an nivean mondisle.

L



T R

BEECHCRAFT
Super King Aiy B200/B200C

<P il

MULETPLIER |

Erit#sh Thelrmal Unit
Cubic fDGt?
Cubic inch :
Foot .
Faoot per minuto
i
Foot poundi
Gallon
Horsepower |
Inch

i
i i
Inch of mercury

|
i

Inch pound

|
Enot

HNautiical mile

Foand

Pound pef horsepower
Found per sguare foot

Pound per square inch

Quart (Us) | Py

Square foot
Sguare inch

Yard

février 1990
|

PARLEAT DE CONVERSTON

Quuty
{cu. ft)
(e, ind
{ET}

(tt,/ mn)

(£t. 1)

]

(I3 Gal)
flaend

fin)
{in.Hg)

fin.1b)

(1)
(1h)
{1/
(lb/fsqg. £)

(=l ou
b/ =, in)

(U5 gt

L I )

PAL

0,251
0,0283
16, 347
0,30418
0,005

0,135
0,138

3,785
1,013

25,40
0,0254

25,40
13,86

0,112
0,011

1,852
1,852

00,4516

0,4473

1,882

0,068

.946

Leccion 1 o
Géepdralites

|

|

PoIR OBTENTR
I kpfall

Lim]i)

(xind)
f

(!

(s}

fmpdat)
(L kg)

{1y v

(4

{civ)
frmfn)

Ll

{mja. tig)
(1))

(ml. M)
(ml kopy iy T

(RS
{Li{n,"h]

(Ky)

{E?;ch} i
e w2y
[leht'}

v(1h

(102)

|
[GFE}' -
1TJI'|::| 5



Pt

O

BERCHCRALT

Super King Alr Bzoo/B200C
L]

1
1

: P H
MULETPLIER

Tiar

(i

i
o i
Centimetbre rarr
Centimetre cube
Chieval vapesur
Kilocalorie

B Loy ramme

Kilogramme par
chaval vapeur

Eilogramme par
M&rye Carre

Yilomekre

Kilométre ﬁar heure

lLitre
Hetre
i S G T =

Marre cube

Métre Kilogranwme

Métre-lawtbon

MEtre—docsnawion

Métbre par gseconds

HMillimétre !

Milliméetre de marcures

fovriar 1440
!
]
I
!

TAULERU DE CONVERSLOH

{har)

fomdy
(em3)
(o)

" (Keal)
(Fg)

(Hg/ aeh)
(RGAm2)

{1im)
(Hmn/ly
(1)

{m)

(mz2)
(3

{m, kg

{m. b
{n ety
(m/s)
(1)

{mm. Hg)

0,539
0,539

0,264
1,056

3, 280
39,37
1,001
10,763
35,314 -

7,233
g6 7908

A,850
7,375
1496, 850
0,034

0,039

section 1
Céneralites

(phii ou Ly
sqgl in)

{5H.in}

foep.in)

(U5 Gal)
(UE gt

(in.Llla)
(ft.1h)
{ﬂtHMJ

[ﬂnj
(in.fg)

N



Annexe

Glossaire

= i ol RE 2
LA JE B R :
Wil ¥ ' . RRET), -

i i
i
deyint=l 4l E e i L Hogdee G
e X TR RN S W A . I T NP = T, 1, L 1 R IS N P TR Y o oLl

Accessory gar box one de ransmission d'aceessoires.

Accessory pear box diaphrouny Diapheagene de la boite de rransmission

g -

=

|

-

L

=

Aceessory section
Adapter
Adjustiyg
Adr bleed ek
Adr (niel screcn
Adr seul

Adr specd

Ball bearmge
Ball lock
DBeating
el oy
Beta rad
Bevel pear

Blade

— v AT O e Kb YU e uge S S SR

d'aecessoires.
Section d'accessoires,
Adapateur,

Ajusteur

Annean de prélévement dar,

Cinlle d'entrée d'r,
clanchend d'awre
Vitesse de 'atr

[fras

Pompe suxihae

ML
L : g |
R 5 ﬁ ’ T i -] - oy r
ENCEEa IS RoER 14 - o R ey ' [ e T e R
R FEHRTE VAL S TR RS R e O, W e ST R IRl oot e PR T i e

Roulement i billes
Hroche 4 Ialle
Roulement, palier,
Soufflet,
et e
Pignon conigue

Aube, pale, ailene




—-

-

5
d

MRS
Hleed valve
Body
Lol
Boosler pump
Rracket
Byeather tube
Husg-bar
Hymaas

Bypass valve

Cam

Carbion block
Clase
Casing
Cavity drion

Crentee e

Centifuea] Breather imneller

Centrtlugel impeller
Cheek valve
Chip detector

Conbwstron ehumber sl

Yanne de décharge
Corps
Boulon
Pompe de gavage
Fermure de suppuart
Tube de purgation
Conductaur
Dértvation

Valve de dérvalion

2 s )
el e I

wl T o i o Tl
VPRIORG T2, S 20 LT AT o S S e

Came
Plague de carbone
(Carter
Fievetement
Civitd de drainage { d'évicuanon )
Tubé centrale
Rentflard centrifupe
Fowe 1 aubes centri tupe
Valve anti-retour
Cétecteur de lomalle

Futree du chambre de combustion




=t
i

.1-1 ;1-1_._;ﬂ-1__.;“-1__.;“-1_~.;-1__.:-1

i L

Apnexe

Compressor
Compressor Blades
Compressor hleed valve
Cormpressor tnfet
Compressor inlet case
Compressor rear huly
Compressor section
Compressor o bineg
Compressor turbioe inlef

Compressor i bine shrowd housing

Convergent-diverpent arifice
Cooling
Coal i”lﬂ ri!15
Cored passape
Counterweinhl

Couphng shatt

Cover

T TR

Diituser

Dhpstick

Clompressenr
Aubes (aletes) du compressenr
Vanne de déchurge de comnpresseur
Lntrée du compresseur
Carter d'entrée du ¢ompresseur
Moyeu ardiere du compresseuw
Section du compresseur
Turbine compressenr
Lrtrée du turbine compresscur

Finveloppe de revetement de by wnbine

COIMPIesscur
Onilice converpent- divergent
Relroidissement
Annean de relrowdissement
Passape
Contrepoids, masselote
Avbre duccouplement

Coivirt

il
Sy -rl,..'! vhe

. ki
Ll FRE By ey
P T | P T, 4 I PP R T - Fred A WY 4

e g

[minuer
3t Tuseur

Lauge




Annexe

sk
Dran vitlve
Dhive
Dirive gearshill

AT G

) .I .1.4.%_ :'i...

P S| SR TSR A R R

Ernpine

Engine inler
Enviclheritent
Eahanst

Exhaust duer

Lxtaut outler

A
L

WL

Al e il

Featber

Filler cap
Fulter
Filwer clement
st stage
Flanye
Flexible coupling
Flow

["ronl

LR LA

Disgue
Valve de drainnge
ntrainer, conduoire

Arbre dentrainemeaent

RECEha. ! i
i el L el

e e g A Shi Pa o T 1
Li T Sip Rt oy IR L'»'i-.iL'.i__;i

b Mlabeod Bds

Muoteur
Catrée do moteur
Forichissement,
echappement
Canal d'échappement

sortie de gaz échappament

Witse en drapeay, plumage
Capsule, remplesseur
Filire
Elément (lrant
Premiére étage
Bride
Accouplement flexible
b, ¢eoulement

Aovand




J

Annexe

Front tuel deamn valve
Front stub shat
True!

Fuel control wn FOU
Fucl
Fuel nanifold
Fuel nozzle
['uel out

Fuel pumgp

'
¥ i gl (S fask
o e PRI T TP VLIS

Cieur
Cienerator
Covernor

=i !
Chlide vane ning

Bhes 1047
-

fi

e e s S F R e i 2 R

Heleal spling
Hil
[ ot
Honsing

[Tt

s B

Valve de drainage avant
Moyeu avant
Carburam
Répulateur caltbuaran
Forrée de carburant
Collecteur
Injecieur

Sortie de carburant .

Pompe du carburant

i A i SPTRE |
Ciaz
Prgremige, plgiton, transmission
Ciénerateny
Répulatenr
Aubage dismibutenr
At Al iR MRS R L
Lrgot héhemdale
Eleve, grand, haut
Chaude
Envetoppe, logement, carter

Moyeu




Annexe

Fydraulic

:*u:-- .Iu I_
iﬂ“uiﬁ:;u—j—.l;-LLﬁ:;;ﬂJa—‘nd_llh. R T e o Lo oo B | g S 1 oo e - bl ey E
[dle Rilentr
[ndicutor ndicatenr
Luler cose Carter d'entrée
lolet ol sereen Filive d'entrée d'hule
[ner [nterne, mdrneur
lnner exit duat Canal d'échappement mtérivure
[pt shatt Arbre d'entide
fsudation blanket Couverale msolin
[ter 1 bine emperatue Temperature ntérseur du turbine
il Ty o v v
RN Sl A S el
Ry Cule
E_,, : & | e !l
'.:.L'.‘;._._u_..-_u_i-ill maa kTR e e - L. > (RF P
Lalwyrinh Labyrinthe
Labyrinth o] scal Jount dhule & labyrihe
] arpe exit dict il de sorte grand
Lever Levier
Line Liune, tuveuterie, coniduil
[ink fhelle, linson
HETHIIC Cinbictlape, tiimonerie, Tringlerne




g By W By Be W By We W% WG Ky I 3

E
.

L 1L

{
kE—d

L)

i

bt Lt e

|

Arnnieve

Liter Litre
Lock Verrowitlage
Lacking bol Boulon de blocag:
Law Rasse
Low speed Basse vitesse
£ 4
ORI & ’ M
EJ.::;.,.._E:.,-....__:I__._._......_._,.. b e s e TR P T LR ST) et ST T i il
Main Principal
Mo pressure puing Pompe principale de pression
N told Colleeteur, tuyanterne, tubnzlure
wetenng onliee Onlice de dosape
Muetering va've Valve de dosage
Mrnimum pressurizing vilve Valve de pressurisation wininm
Mountng bolts Boulong du lixation
.i_.l .-I . .: N h
;,I':-_ e TRy By .
ey Lol PR KA L 0 S LS % o g g s £ = R
Non rewm vilve Valve anti-retour
Mt Lerou
i E e, ' ; 0
e T L ST U ; A S R T
(! cooler Radiarens d'heile
Ol dein plug, Butchon de drainage dhiale
Ol fileer Filre d'huile
il an Fatree d'huile
L
— 1 —_— —_——— - _—




=1
= Anneac
s S R
Ol pozele tnjectewr Chuile, tuyere dhale
-
Ol out hortie d'hule
Ol pressure Pression dhuile
- Oil pressure tube Fube d'huile sousg pression
J il pump Pampe d'hutle
=
] Ol seavenpe Récuperatan d'inile
aie
nl seat Francheité d'buile
Onl supply Huwle dalimentation
- Ol tank Reésenvorr dhutle
Oul ek Giler cap Capsule du réservoir d'hunle
e
Ol 1o tael lieater Uelianpeor lnnle a Cuburan
."‘--1 - . .
Chilowvanster pallery Cialene de wansfert hunle
o O speed Er vitesse
e Overboard vent Wentilatton par dessous bord
] Overspeed Survilesse
L !.1
; P
J it
e PR L e s e L e e S Chm Fia oanicak . 1 ik SR B
Packing Charnissape
—-J il Hourrelet, rondetle, cotssine!
] Punt Parlie
r Path Trigectoire
[Pin Broche, epingle




Annexe

Paeh
Planet carvier
Plinet gear
Plug
Plunaer
Prresinatic
o
Potenfiongiie pressure
Power
Powver sectian
Progsure
Pressure ol
Presaure relie! valve
Primary oritice
Mranetler
Propeller over snced vovernor
Propeller reversing e
Propeller shalt
Pump weary
Push pull

P3 compressor disehinnye r

s
Parteur planctaire
Prgnon plinétire
Bonchon
Plongeur
Precmatiope
COhrifice
Pregsion potentiométngue
Puissance, énergie
Section de puissance
Pression
Hutle sous pression
Valve de sumpression
Orifice primaire
Helice
Bérmatateur de survitesse diélice
Cianie de renversement de Thchice
Arbre porte hélice
P o engrenages
[esh pulh ( systémie va et vient )

Aar décherge du compressenr '3




|

it Wi

Annexeg

P25 iterstage air

Retet

Fran B! dreain salve

Fear bearng

Reduction gembox

Rest past
[Lest lover
Retiining 11
BLetsining, pimy

St

I Ly
Roller bearing

Fooller e

scavenpe il
Scavense punip
serten
S

Shroned

N ] v . (P

Adrentre-¢tage P25

R’ - , =5

L5 j, ke i
o e L A R B b i e

Arnere
Vitlve de drainage anicre
Poulemnent armdéee

Riducteur, boute de transmassion de

reduction
Posre de réarmeimern)
Levier de réanmement
Rondelle de retenue
Frimele ¢ broche) de retenue
[Relour
Renversement, inverse
Rondelle, bague
Roulement @ Roulenux
Chictun de roulentent & palets
G o, S S h S L e S A L e e
Lheile récupére
Pompe du recopéranuon
Feran, orille
Mbra

Revetement, enveloppe, carénage.




A

Shiroud sepments
Shut-o1T solenowd valve
anyall exit duect
mpeed
Speed adjusting lever
Speeder suring
Spline
Spring
Spring pin
Staue
stape (short) spacer
sShivter generlor
stactinge ow contru!
Sun pear
Support howsing

Swtich

Take odT
Tellon spacer
Test solenotd

Test swileh

Segments de carénape
Yalve solenoide
Canal de sortie petit.
Witesse
Levier ajustewr de vitesse
Ressort du conudleur de vitesse
{annelure
Ressort
Axe bombe ereux
[lage
Frtretoise (court)d'dlage
Sturter génériteur
Sélecteur de débit du démarrape
Prenon solatre
Enveloppe (logement) du suppord

[ntertuptenr, commutateur, contacienr

W PSRRI YA A L 1L WP R R | o L

Décallave
Ertretoase Tétton
Solénoide d'essu

lterrupteur d'essal




Annexe

Thermal element

Thermoeouple harness

Flément thermigue

Fasceau de conducteur du thenmocouple

Thrust Poussée, trachion, butée
Thrust beanng Halier de poussée, roulement de butée
L=
Tie rod Barre daccountement
Torquemecter Couplemétre
Transfer lube Tube de transtert
Typical Typicque .
R s
|' L v '_I Ll
: ¥ VgL
e i i =] MR A e 22 PR it s e S i LS L s AR el
Sous vitesse
¥ :
sl oy s by o = ORI, ey SPCIY | STPEP LN P PRSI (R ML TRt ity
Valve sicewe Manchon de valve
o
W
S e e R e R R R o | ot e i L L i s S e e o

Wire rope

Corde de connexion,



4"

-

Y
l“'l-

(@

\

Bibliograplhie

Mauiel de maintenance de 'avion BIE 200,

Manucel de mamtenance du turbopropulseur PT6A-41,

COURS DE TRANSAIR France.
Turbo-Meca, généralités sur les lurbines i saz.
Dictionnaire technique de I'aéronantique.

Sile mternet

BT S BB Rl T B B E R B i i RS
\r1|n rll.ll\..ll‘l-Ill'\.-'l!|l!|l\..-|:}|l| Trdne

107



	documents 001(3).pdf (p.1)
	documents 002(3).pdf (p.2)
	documents 003(3).pdf (p.3)
	documents 004(3).pdf (p.4)
	documents 005(3).pdf (p.5)
	documents 006(3).pdf (p.6)
	documents 007(3).pdf (p.7)
	documents 008(3).pdf (p.8)
	documents 009(3).pdf (p.9)
	documents 010(3).pdf (p.10)
	documents 011(3).pdf (p.11)
	documents 012(3).pdf (p.12)
	documents 013(3).pdf (p.13)
	documents 014(3).pdf (p.14)
	documents 015(3).pdf (p.15)
	documents 016(3).pdf (p.16)
	documents 017(3).pdf (p.17)
	documents 018(3).pdf (p.18)
	documents 019(3).pdf (p.19)
	documents 020(2).pdf (p.20)
	documents 021(2).pdf (p.21)
	documents 022(2).pdf (p.22)
	documents 023(2).pdf (p.23)
	documents 024(2).pdf (p.24)
	documents 025(2).pdf (p.25)
	documents 026(2).pdf (p.26)
	documents 027(2).pdf (p.27)
	documents 028(2).pdf (p.28)
	documents 029(2).pdf (p.29)
	documents 030(2).pdf (p.30)
	documents 031(2).pdf (p.31)
	documents 032(2).pdf (p.32)
	documents 033(2).pdf (p.33)
	documents 034(2).pdf (p.34)
	documents 035(2).pdf (p.35)
	documents 036(2).pdf (p.36)
	documents 037(2).pdf (p.37)
	documents 038(2).pdf (p.38)
	documents 039(2).pdf (p.39)
	documents 040(2).pdf (p.40)
	documents 041(2).pdf (p.41)
	documents 042(1).pdf (p.42)
	documents 043(1).pdf (p.43)
	documents 044(1).pdf (p.44)
	documents 045(1).pdf (p.45)
	documents 046(1).pdf (p.46)
	documents 047(1).pdf (p.47)
	documents 048(1).pdf (p.48)
	documents 049(1).pdf (p.49)
	documents 050(1).pdf (p.50)
	documents 051(1).pdf (p.51)
	documents 052(1).pdf (p.52)
	documents 053(1).pdf (p.53)
	documents 054(1).pdf (p.54)
	documents 055(1).pdf (p.55)
	documents 056(1).pdf (p.56)
	documents 057(1).pdf (p.57)
	documents 058(1).pdf (p.58)
	documents 059(1).pdf (p.59)
	documents 060(1).pdf (p.60)
	documents 061.pdf (p.61)
	documents 062.pdf (p.62)
	documents 063.pdf (p.63)
	documents 064.pdf (p.64)
	documents 065.pdf (p.65)
	documents 066.pdf (p.66)
	documents 067.pdf (p.67)
	documents 068.pdf (p.68)
	documents 069.pdf (p.69)
	documents 070.pdf (p.70)
	documents 071.pdf (p.71)
	documents 072.pdf (p.72)
	documents 073.pdf (p.73)
	documents 074.pdf (p.74)
	documents 075.pdf (p.75)
	documents 076.pdf (p.76)
	documents 077.pdf (p.77)
	documents 078.pdf (p.78)
	documents 079.pdf (p.79)
	documents 080.pdf (p.80)
	documents 081.pdf (p.81)
	documents 082.pdf (p.82)
	documents 083.pdf (p.83)
	documents 084.pdf (p.84)
	documents 085.pdf (p.85)
	documents 086.pdf (p.86)
	documents 087.pdf (p.87)
	documents 088.pdf (p.88)
	documents 089.pdf (p.89)
	documents 090.pdf (p.90)
	documents 091.pdf (p.91)
	documents 092.pdf (p.92)
	documents 093.pdf (p.93)
	documents 094.pdf (p.94)
	documents 095.pdf (p.95)
	documents 096.pdf (p.96)
	documents 097.pdf (p.97)
	documents 098.pdf (p.98)
	documents 099.pdf (p.99)
	documents 100.pdf (p.100)
	documents 101.pdf (p.101)
	documents 102.pdf (p.102)
	documents 103.pdf (p.103)
	documents 104.pdf (p.104)
	documents 105.pdf (p.105)
	documents 106.pdf (p.106)
	documents 107.pdf (p.107)
	documents 108.pdf (p.108)
	documents 109.pdf (p.109)
	documents 110.pdf (p.110)
	documents 111.pdf (p.111)
	documents 112.pdf (p.112)
	documents 113.pdf (p.113)
	documents 114.pdf (p.114)
	documents 115.pdf (p.115)
	documents 116.pdf (p.116)
	documents 117.pdf (p.117)
	documents 118.pdf (p.118)
	documents 119.pdf (p.119)
	documents 120.pdf (p.120)
	documents 121.pdf (p.121)
	documents 122.pdf (p.122)
	documents 123.pdf (p.123)
	documents 124.pdf (p.124)
	documents 125.pdf (p.125)
	documents 126.pdf (p.126)
	documents 127.pdf (p.127)
	documents 128.pdf (p.128)
	documents 129.pdf (p.129)
	documents 130.pdf (p.130)
	documents 131.pdf (p.131)
	documents 132.pdf (p.132)
	documents 133.pdf (p.133)
	documents 134.pdf (p.134)
	documents 135.pdf (p.135)
	documents 136.pdf (p.136)
	documents 137.pdf (p.137)
	documents 138.pdf (p.138)
	documents 139.pdf (p.139)

