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Resumeé du travail

L’objectif de notre travail est de connaitre les différents
testes a effectuer sur le moteur CF6-80 E1 suite aux
opérations d’entretien tels que le remplacement des
accessoires moteur ou lors de I’installation du moteur ou
suite a une recherche de panne.

Cependant auss est de connaitre les différents circuits
du moteur CF6-80 EL1.

The objective of our work is to know the different ones
test to carry out on engine CF6-80E1l following the
operations of maintenance such as the driving replacement
of the accessories or at the time of the installation of the
engine or following afault finding.

However also is to know the various circuits of engine
CF6-80 EL1.
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Introduction

L'Airbus A330 est un avion de ligne long-courrier de moyenne capacité
construit par l'avionneur européen Airbus. |l partage son programme de
développement avec I'Airbus A340 avec la différence qu'il sattaque directement au
marché ETOPS des avions biréacteurs. L’A330 partage avec cet appareil le fuselage
et les ailes, fuselage qui lui-méme est en grande partie emprunté a I'Airbus A300
tout comme le cockpit dont la conception est partagée avec I'A320.

L'avion fut présenté au public le 31 mars 1992, il réalise son premier vol
durant le mois de novembre de la méme année.

Parmi les versions de I’Airbus A330 : l'avion A330-200 a éé développe
apres 1eA330 -300, il a effectué son premier vol en 1995. Comparé au A330-300, il
a un fuselage plus court de 5 metres (identique a celui de I'’A340-200), ce qui se
traduit bien sur par une réduction de I'emport de passagers, mais |I'emport de
carburant est par contre largement accru. L'autonomie y gagne 2000 km. Cet
appareil répond donc a la demande crée par la multiplication des vols directs

intercontinentau, il répond au 767-300ER de Boeing.

Les caractéristiques techniques de cet appareil (A330-200) sont les

suivantes :
Envergure 60,30 m
Longueur: 59m
Hauteur: 17,90 m
Surface aaire 361,6 m2
Masse avide 120 000 kg
Masse maximale au décollage 233 000 kg
Distance franchissable 6642 nm (environ 12 300 km)

Vitesse de croisiere

480 noeuds - Mach 0.82 (environ 838
km/h)

Vitesse maximale

492 noeuds - Mach 0.85 (environ 911
km/h)

Motorisation

2 réacteurs General Electric CF6-80E1

Capacité

253 a 406 passagers
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Introduction

La compagnie de lancement fut Air Inter en 1994. Au ler mai 2006, parmi
les compagnies utilisant I'Airbus A330-200 : Air Algérie - 5 unités en service.

Et comme nous rappelons dans le tableau précédent I’A330-200 est équipé
par deux réacteurs de Général Electric CF6-80E1 de 5074 kg de poussee.

L’objectif de notre travail est de connaitre les différents testes a effectuer sur
le moteur CF6-80 E1 suite aux opérations d’entretien tels que le remplacement des
accessoires moteur ou lors de I’installation du moteur ou suite a une recherche de
panne. Cependant auss est de connaitre les différents circuits du moteur
CF6-80 E1.

Donc notre travail comporte six (06) chapitres :
Chapitre | : Description du moteur CF6-80E1
Chapitre Il : Description des différents circuits moteur.
Chapitre I11 : Généralités sur les différents testes moteur.
Chapitre |V : Le teste de ventilation.
Chapitre V : Les testes des performances.

Chapitre VI : le teste d’étanchéités.
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Chapitre | Description du moteur

|.1. Généralités:
Il 'y a quatre versions des moteurs CF6-80 El.Le moteur a différentes
estimations de poussée accordé la version différente de moteur.

Le matériel de moteur est identique et |'estimation de poussée est définie par
prise d'identification. La prise didentification est attachée a la caisse de ventilateur
et est branchée a I’ Unité de Commande Electronique (ECU).

|.2. Présentation du réacteur CF6-80EL1 : (voir lafigure: 1-01).

Le réacteur CF6-80 E1de Générale Electrique équipant I’airbus A330-200 est
un moteur double corps, double flux .Ce moteur est caractérisé par un taux de
dilution élevé par rapport aux autres moteurs .Une faible vitesse d’éjection .1l est
équipé d’un systeme tels que le circuit de carburant qui est asservie et régulé a
I’aide d’un calculateur numérique ECU .Une des plus importante particularité du
CF6-80 E1 est qu’il est de conception modulaire permettant le changement d’un
module sans le désassemblage générale du moteur .Ainsi qu’une longue durée de
vie et une grande rentabilité.

hia
=

Figure: 1-01 Le réacteur CF6-80 E1.
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Chapitre | Description du moteur

|.3. Lescaractéristiquesdu réacteur CF6-80 E1 :

L'Airbus A330-200 est actionné par deux moteurs de General Electric CF6-
80E1.Qui ont les caractéristiques suivantes :

>

YV V VYV V VY V

Poussee assurée par le flux primaire 20% de poussee totale.
Poussee assurée par le flux secondaire 80% de poussee totale.
Poussee du moteur : 5074Kg.

Poussée inverse 60% au maximum.

Taux dedilution [5, 5.1].

Rapport manométrique de compression : 5/2.

Consommation spécifique maximale : [0.332, 0.345] Kg.cm?.

CF6-80E1 Specifications

Length 168.41 inches (4.28 m)
Height 113.13 inches (2.88 m)
Width 114.13 inches (2.90 m)
Fan Diameter (0.D.) 106.64 inches (1.96 m)
Fan Diameter (1.D.) 96 inches (1.76 m)
Weight 11,162 Ibs (5074 kg)
Center of Gravity Station (STA) 218.8+/-2.0
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Chapitre I

L esrégimes du moteur :
LerégimeN1:

> 100%=3280tr/min.

> 115.5%=3818tr/min.
LerégimeN2:

> 100%=9827tr/min.

> 113%=11105tr/min.
EGT:

»> 960 °C max.

> 750 °C (maximum au démarrage).

|.4.1. La nacelle: (voir lafigure: 1-02).

Description du moteur

Le moteur est enfermé dans une nacelle qui fournit le flux dair
aérodynamique autour du moteur et assure la protection pour les accessoires.

ENGIMNE

\

IMLET COWL

THRUST REVERSER COWL
FAN COWL DOOR

AFT PYLOM FAIRING
CENTER BODY

EXHALT NOZZLE
CORE COWL DOOR

DOOR

Figure: 1-02 Lanacelle.
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Chapitre | Description du moteur

[.4.2. L’entrée d’air :

Elle est constituée d’un anneau en alliage d’aluminium fixée au carter FAN,
son rble est de raccorder le plus avantageusement les filets a I’entrée du
compresseur dans tous les régimes de vol et permet aussi le ralentissement d’air, des
orifices de dégivrage sont disposer sur la périphérie. Sa diamétre est de 2.71métres.

|.5. Description des modules : (voir lafigure : 1-03).
Cetype de moteur étant compose de 5 modules, qui sont :
» Module FAN.
» Module CORE.
» Module de laturbine haute pression(HPT).
» Module de laturbine basse pression(LPT).

» Module de commande d’accessoires (Gear Box).

LFT
- FAR MODULE e CORE NODIJLE —« MIDOUILE

ICOMELISTOR CHAMBE=
HF COMPRESSIR

LP TURE ME
-HP TURBINE
« ACZESSO3Y = HIGH PRESSUSE
DRIVE WGDULE — o |~ TJPBIMNE HPT)
MODULE

Figure : 1-03 Les modules du moteur CF6-80E1.
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Chapitre | Description du moteur

Les descriptions des composants de chague module sont données dans la

correspondance sections suivantes :
1.5.1. Module FAN: (vair lafigure: [-04).

Elle est constituée de trente quatre (34) ailettes en titane, reposant les unes
sur les autres par un renforcement pour plus de rigidité.

Le module FAN fournit approximativement toute la poussée de moteur de
80% par I'accélération secondaire de circulation d'air. Le module FAN amplifie
également la circulation d'air primaire au compresseur haute pression.

Les composants principaux de ce module incluent : le rotor, éventent le
propul seur redresseur, et I'ensemble d'armature et de caisse de ventilateur.

Figure: 1-04 Le module FAN.
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Chapitre | Description du moteur

1.5.2. Lemodule LPT (low pressureturbine) :

Il se compose de:
1.5.2.1. Compresseur basse pression (LPC) : (vair lafigure : 1-05).

En avale de la soufflante se trouve un compresseur basse pression, il est
constitué de quatre (04) étages (sans soufflante) assemblé en un seul bloque et des
Vanes de décharge VBV (variable bleed valve).

La décharge du compresseur basse pression est réalisée par I’ouverture
automatique d’un série de Vanes débouchant a I’arriere du dernier étage du
compresseur basse pression.

L e mécanisme des vannes de décharge (VBV) pour le CF6 80 E1 comporte
douze (12) portes derriére le quatriéme (4°™) étage du compresseur basse pression,
elles sont commandes par deux vérins hydrauliques (c’est un moyen de lutte anti-
pompage).

RECORD THROLIGH
SCUR 3TAGE
WARZ UASE

FuyD FAN CASE

FAN BODSTZR
JlAlLJH
ASSEBLY

g
{’?@ FAM BOOSTER STATCR

FAM POTOR
AMDN AODSTRR e
ASCEVBELY AR | RAN CAEE

“FAN FRAME

FAM FRAME AhD
ASE ASSEMBLY

UNIS QR ey .
RING WaRIA3LE BLEED

WALWE

Figure : 1-05 Le compresseur basse pression.
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Chapitre | Description du moteur

1.5.2.2. Laturbine basse pression (LPT) : (voir lafigure: 1-06).

La turbine basse pression entraine le FAN et le compresseur basse pression
par I’arbre N2, elle se compose de cing (5) étages.

Elle convertit I'écoulement de gaz de la chambre de combustion en force
pour conduire le ventilateur et propulseurs.

L'armature arriere de turbine comprend |'armature d'une seule piece de fonte
structure, le logement 6R des roulements, le joint stationnaire d'air et le carter de
vidange service latuyauterie.

L'ensemble de stator de LPT se compose d'une enveloppe d'une seule piece,
cing étapes des segments de bec et des montures de turbine.

Lerotor de LPT conduit les rotors de ventilateur et de propulseur par le rotor
de LPT axe en extrayant I'énergie a partir des gaz de combustion laissant le HPT.

SldraE ] VLl T E7ATCH ASZCMBLY
COCLIME MR e | P TIL.REIMFE ATAGE 4 SHROL™
a STAZE 3 SHRILID

MANIFOLD: k =
: §TMGE 2 SHROUD — ~H8Es 5 SH=OUL
(A STAGE 1 SHREUD
U i REnE il AL~ cTacr s ncir
S SEm | (M ' STAGE 4 NOZZLE
= S STAGBF S HICFT F
RAME (iR 54GE 2 NOZZLE
VR d | = AGE T RDZALE
LPT ZASE FD ) | UL led oaton cagc INTERSTAGE SEALS

FLANTE ATTFLANGE W

LT CACC

[ : D5k BLADES
=CAYEMGE TUBE =T wasl=o D
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Figure: 1-06 Laturbine basse pression.
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Chapitre | Description du moteur

|.5.3. Lemodulecore:
Le systeme de HP comporte :
» Lecompresseur haute pression (HPC).
» Laturbine haute pression (HPT).
» Lachambre de combustion.
1.5.3.1. Le compresseur haute pression (HPC) :

Il est constitué de quatorze (14) étages, étant les six premiers étages des
stators a calage variable (VSV). Dansle premier étageil y atrente quatre (34) aubes
de prérotation.

Les composants principaux de la section du HPC sont : le redresseur de
compresseur et |'armature arriere de compresseur.

L'armature arriére de compresseur est I'appui structural dans le milieu du
moteur. || relie également le HPC a la chambre de combustion et contient I'appui de
joint immobile de HPT.

P CCM-RESSCR REAR
FRAME

Figure: 1-07 Le compresseur haute pression.
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Chapitre | Description du moteur

|.5.3.2. La chambrede combustion : (voir lafigure: 1-08).

La chambre de combustion est placée a I'armature arriere du compresseur.
Elle est de type annulaire de trente (30) injecteurs et deux alumeurs a haute tension
en position 3H30 et 5H.

Elle comprend les composantes principales suivantes :
» Capot.
» Recouvrements.

> DOme.

QUTER LINER

OUTER COWL

SWIELER

Figure : 1-08 La chambre de combustion.
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Chapitre | Description du moteur

1.5.3.3. Laturbine haute pression (HPT) : (voir lafigure : 1-09).

La turbine haute pression(HPT) est une turbine a deux étages, se composant
d'un rotor a deux étages de HP I'assemblée, mettent en scéne 1 bec, et mettent en
scene le bec 2.Le rotor est relié au rotor de HPC.

=452 | 4PT HIGH FRESSLRE

MZTILE SUSPIRT TURB HE
[M21TZLE SECMENTS

AR ZOWER BAFF_ES

= NOZZLS
SUPPCRT
.
A — hozr e
CLGWIMTS

STAG=1 4FT
e o R

AFT  O0EIRG P TWD LIV MG AFT Ja] -7
R =ik =00 FLAMNG=

h

WD b_ARGE |
- TR4LING
LTER PL“*TlFOH" FIF TRAILING EDGE :
d SE= ST = -
I MER PLSTT 2RM MesEha ..}
| = “aFT P J
D FLANGE == LZAZINZ EDGE

ZTADZ 2 -FTHCELLE

Figure: 1-09 Laturbine haute pression.

|.5.4. M odule de commande des accessoires : (voir lafigure : 1-10).

Le module de commande d'accessoires transfére le couple a partir du rotor de
HPC a la boite d'entrainements des accessoires (AGB) pour conduire les divers
accessoires de moteur et d'avion.
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Chapitre | Description du moteur

I comprend |es composantes suivantes :
» Ensemble et arbre d'entrainement radial de boite de vitesse d'admission.
» Boite d'engrenages de transfert (TGB) et arbre d'entrainement horizontal.

» AGB.

IMLE | FEARHICS

_‘ﬂ‘l“ m{n:ﬁ“ i

|1
P' U |

MALNAL A III R 1

—=

TEAGITR GTAR MY

|

ACRIZOMTAL 2RIME
EHAST

ACZESEOR™ GEAR I

Figure : 1-10 Module de commande des accessoires.

> Boite d’entrainement des accessoires ;. (voir lafigure: I-11).

L'AGB est monté au carter du compresseur. La boite de vitesse recoit le
couple de I'arbre d'entrainement horizontal et distribue le couple par des pignons
droits pour conduire la boite de vitesse a monté des accessoires.

L'AGB se compose d'un logement d'une seule piéce d'alliage d’aluminium,
contenir des adapteurs de garniture dentrainement, des pignons droits, des
roulements, et desjoints.
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Chapitre | Description du moteur

Les différents accessoires entrainés par I’AGB sont :
Sur lafaceavant :

» Un (1) régulateur carburant (HMU).

» Une (1) pompe de pression et cing (5) pompes de récupération.
» Une (1) pompe hydraulique.

» Un (1) tachymétre N2.

» Un (1) alternateur pour alimenter I’'ECU.
Sur lafacearriéere:

» Une (1) pompe carburant haute pression.
» Un (1) démarreur.

» Un (1) dternateur (IDG).

LOCATION Q" CCAR ACCESEZO=Y SEARBOH
SHAFT BEARIMNGS
AMMINCFF F

MTILINTS

2GS MG
- aE g" I: - |I
ATAPTER B0

T
MOTORING ZOVER
R HLA E
o MOUNTS 4 omizonta
= CRIVE EHAFT
30RE

_OCATION OF GEAR
SHAFT FRARINGS

o=
CARBCM SEAL AMND AN NOZZLE

MATING RING (DAETER. T

Figure: I-11 La boite d’entrainement d’accessoires.
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Chapitre | Description du moteur

|.6. Roulements du moteur CF6-80 E1 : (voir lafigure: 1-12).

Les roulements doivent étre lubrifie et alimenter avec I’huile & travers des
jets produisant deux flux sur chaque roulement. L’ huile doit étre retenue dans le
moteur, les joints d’étanchéités des différents types sont utilisés pour confirmer
I’huile et diriger sa circulation.

Les roulements assurent une friction de roulis réduite, supportent les rotors
radialement dans la structure du moteur, positionnent les rotors dans la position
axiale relativement aux stators.

Ils doivent contréler les forces de gravitées, les efforts aérodynamiques du
pompage, I’entrainement de la turbine, et les forces gyroscopiques durant aux
manceuvres d’aéronef.

Sur I’attelage BP (N1) :

> 1B : roulement abilles sur le FAN.
> 2R : roulements arouleaux sur le 4eme étage du compresseur basse pression.

» 6R: roulements arouleaux sur les étages de laturbine basse pression.

Sur I’attelage HP (N2) :
Sur les 14 étages du compresseur haute pression et la turbine haute pression.
» 3R : roulements arouleaux.
> 4R : roulements arouleaux.

> 5R : roulements arouleaux.
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Chapitre I Description du moteur

ENGINE BEARINGS |

| _'[ﬂﬂﬂ'l'l 'Iﬂ*inr'm'lL s |

Figure: 1-12 Les roulements du moteur.

|.7.Les stations aérodynamiques: (voir lafigure: 1-13).

L es paramétres de moteur sont mesurés a de diverses stations dans tout |e moteur.
L es stations aérodynamiques sont les suivantes :

> Station O : condition ambiante.

> Station 1.2 : entrée d’air.
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Chapitre | Description du moteur

Flux primaire:

» Station 2 : entrée du compresseur basse pression.
Station 2.5 : entrée du compresseur haute pression.
Station 3 : sortie du compresseur haute pression.
Station 4 : entrée turbine haute pression

Station 4.9 : entrée turbine basse pression.

YV V VY V V

Station 5 : sortie ensemble basse pression.
» Station 9: gection du flux primaire.
Flux secondaire:
» Station 1.2 : entrée FAN.
» Station 1.4 : sortie stator FAN.
» Station 1.8 : §ection du flux secondaire.

STATIO 1 SEATIC 12 _ STATION RS — 1 TN STAT QN &

STATISH AR R

SOA LN 14

Figure : 1-13 Les stations aérodynamiques.
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Chapitre | Description du moteur

|.8. Fonctionnement du moteur CF6-80 E1 :

» L’air absorbant par le réacteur sera divisé en deux :
L’air primaire qui sera comprimé par le compresseur basse pression, mélangé
avec le carburant injecté par les injecteurs dans la chambre de combustion.

La chambre de combustion assure la zone nécessaire et les conditions exigées
pour garantir une bonne inflammation du mélange air/carburant.

En fin de combustion, les gaz sortant avec une température trés haute, ils
vont se détendre a travers la turbine en cédant I’énergie nécessaire du compresseur
et du FAN.

En fin ces gaz coulent dans I’atmosphére.

L"air secondaire qui sert pour le refroidissement du moteur et ses accessoires.
Il rejoint I’air primaire en arriére du réacteur. L’accélération de I’air durant son
passage atravers | e réacteur engendre une poussee.
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Chapitre II Description des différents circuits du moteur

I1.1. Lecircuit degraissage:
11.1.1. Lerdbledu circuit degraissage :

Les fonctions primaires du systéme d'huile sont :

» Pour fournir la suffissmment d'huile a une température et a une pression
correctes au commandes, vitesses et roulements internes de moteur afin de les
lubrifier.

» Diminuer leur température et garder I'usage a un minimum, il est également
congu pour chauffer le carburant.

11.1.2. Description du circuit de graissage::

FRESZURE

BEARINGS

SCAVENGE AND GEARS

L FILTER

FLELAIL
HEAT
EXCHANGER g
E@ . % : LoD
B TEMPERATLIRE SCAVENGE LAy QI
@ SENSOR PLMPS PRESSLIRE
MASTER CHIP SATCH

DETECTOR

Figure: 11-01 le circuit de graissage.
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Chapitre II Description des différents circuits du moteur

L e systeme d'huile se compose de plusieurs ééments, qui sont :
11.1.2.1. Le réservoir d’huile :

Le réservoir d'huile est installé du c6té droit de la caisse de ventilateur a la
position 3h, et au-dessus du filtre de récupération. Il stocke I'huile utilisé par le
moteur pour lubrifier et refroidir les roulements et les vitesses. |l peut étre
compléter le niveau par gravitation du bouchon de remplissage ou par le
remplissage par pression et a une capacité totale maximum de 24.6 litres (28
QTS).A ['apercevoir-verre instalé dans le coté du réservoir d'huile donne une
indication visuelle du niveau d'huile.

SCUPPER
-~ R &I

i

Figure: 11-02 Le reservoir d’huile.

L e réservoir comporte :

Un (01) transmetteur de quantité d’huile.

Un (01) bouchon de vidange.

Une (01) tuyére de drainage.

Un (01) clapet de surpression.

Une (01) vanne de pressurisation qui maintient une différence de pression.
Un (01) bouchon de remplissage par pression.

Un (01) tube de mise a I’air libre.

YV VVVVY
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Chapitre II Description des différents circuits du moteur

11.1.2.2.2. Le bloc des pompes (de r écupération et de refoulement) :

Les pompes (de récupération et de refoulement) sont installées sur la boite
d'entrainement des accessoires (AGB) sur laface avant.

Ce bloc contient :

Une (01) pompe de pression.

Cing (05) pompes de récupération.

Un (01) filtre principal équipé d’un by-pass.

Un (01) bouchon magnétique.

Une (01) entrée de I’huile de surpression.

Une (01) sortie des pompes de récupération vers I’échangeur.

YV V V VY

"AY surmp and
TGE scavenge

inlet
n n "Dusump
B" sump COMmman scavenge
sCavenge sCavenge inlet

inlet discharge

Lube supply
discharge
Luh_e laupplj,r SciiTSt”QE
Inlet
inlet screen
(TYPICAL)

Figure: 11-03 Le bloc des pompes.

11.1.2.2.3. L’échangeur de chaleur :

Il est installé sur 1a pompe de carburant, qui est montée sur le coté droit de la
face arriere dAGB. Il refroidit I'huile, en utilisant le carburant comme milieu de
refroidissement.
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Chapitre II Description des différents circuits du moteur

Figure: 11-04 L échangeur de chaleur.
11.1.2.2.4. Lefiltrederécupération :

L e filtre de récupération est monté sur le coté droit du FAN, en position 3H30
au dessous du réservoir d’huile.

Cefiltre est équipé de:

» Un (01) clapet de surpression.
> Une (01) entrée en provenance de I’échangeur thermique principal.
> Une (01) sortie vers le réservoir d’huile portant la mention sortie.

o/

Figure: 11-05 Lefiltre de récupération.
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Description des différents circuits du moteur

Chapitre II

11.1.3. Lefonctionnement du circuit de graissage :

i

A TR

VALVE . —

W

AIRICIL BEP |

LML QTY

STATIC LEAK — (28
BCAVENGE CHECK VALVE ™

af

‘.i il {_h
TGH  AGH

SUPPLY
SCAVENGE
VENT

T

le circuit de graissage

Figure : 11-06 Le fonctionnement du circuit de graissage.
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Chapitre II Description des différents circuits du moteur

L’huile du réservoir coule vers la pompe d’huile et les roulements ou il sera
pressurise, envoyer vers le filtre, ensuite vers la tuyauterie d’huile.

Une petite quantité d’huile pressurisée est envoye vers le Switch de pression
basse d’huile et vers la double sonde de pression d’huile.

La pompe de lubrification et de récupération rassemble tout I’huile du systéme
venant de la boite d’accessoires (AGB), des puisards et la pompe de hors de la
tuyauterie de récupération commune.

L’huile du systeme va couler a travers la sonde de température d’huile, au dela
du détecteur de limailles a travers le rechauffeur du servo fuel, I’échangeur
thermique carburant/huile et e filtre avant de retourner vers le réservair.

11.1.4. Le contréle du systeme d’huile :
Lasurveillance du circuit de graissage est réalisée a partir de:
A-Desindications:

» Pression d’huile.
» Temperature d’huile.
> Quantité d’huile.

B-Desalarmes:

» Un voyant de baisse pression de I’huile.

» Un voyant colmatage filtre de récupération d’huile.
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Chapitre II Description des différents circuits du moteur

11.2. Le systeme d’allumage :

11.2.1. Généralité sur I’allumage :

L'allumage pour chague moteur est effectué par un ou les deux excitateurs
qui transforment |'alimentation de |'énergie 115V-400Hz dans le courant de
palpitation de haute tension. La haute tension traverse le fil d'alumage et fournit a
la bougie dadlumage la puissance requise pour mettre a feu le mélange
d’air/carburant par une série d’étincelles.

FUY : FLEL METERIG VLY.

HP=0Y  HiGA PRESSIRE
SHUT OFF WLY,

P3O : LCYy PRESSLRE

SAY  STARTER AIR VLY.
SHUT OFF VLY.

|

TS VAZIG L
L_‘Hﬁ WVAC IGMB

L"_l

ALT STARTI
DISCRETE

AR FROM -
- GAND =UPPLY

IC B
IGY W

115 WRC
115 ¥RC

FUEL _,

Figure: 11-07 Circuit de démarrage et d’allumage.
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Chapitre II Description des différents circuits du moteur

11.2.2. Le réle du systéeme d’allumage :

Son but est de créer une étincelle assurant I’inflammation du mélange
d’air/carburant lors du démarrage (sol ou vol) et d’assister I’auto inflammation du
mélange durant les phases délicates du vol.

Pour assurer tout cela chague moteur est donc doté de deux allumeurs et
alimenter chacun par son boitier d’allumage .le moteur pouvant démarrer
normalement sur un seul allumeur.

11.2.3. Description du systéeme d’allumage :

Le systeme d’allumage se compose de deux (2) boitiers d’allumage, deux (2)
cables d’allumage, et deux (2) bougies.

11.2.3.1. Lesboitiers d’allumage :

» Description :

Chague boitier est enfermé dans un logement scellé d'aluminium protéger les
composants contre des vibrations ou des conditions environnementales. Chagque
boitier d'alumage a:

- un connecteur de céble d'allumage.
- un connecteur électrique d'entrée.

1135 RICIE
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e QQ} ,_é'\ﬁ - d}: SHIZ K RO AT
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CONMES 104
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Figure: 11-08 Les boitiers d’allumage.
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Chapitre II Description des différents circuits du moteur

> Endroit :

Les deux boitiers sont le choc monté, un au-dessus de l'autre sur l'arriere
éventé alaposition 8H.

» Opération :

Chaque boitier d'allumage est du type de condensateur. |1 exige des 115V -
400Hz ont entré le courant de I'avion par I'intermeédiaire de I'ECU. Latension de
rendement est environ 18000 volts al'fin des cables d'allumage.

11.2.3.2. Cables d’allumage :
» Description :

Les deux cébles d'alumage se sont des conducteurs en cuivre entourés de
caoutchoue de silicone dans un conduit flexible.

GMITION LEAD ELECTRICAL

COOLING Alk 4001EHTAD EHE COMMECTOR
SHROUD

] [I:]:HEB:]JT’_FE'—E—JHD:EIT-:E:

BRAIDELC
L COMDIT
? _ELECTRIGA
COMYZCTIR ’

YA\

\ 7 AIR DESCHARGE
HOLE

Figure: 11-09 Le cable d’allumage.

Page 27



Chapitre II Description des différents circuits du moteur

> Endroit :

Les cables d'allumage sont liés aux boitiers d’allumage du carter arriére du fan
au dessous en position 6H autour de la HMU tout au long du coté de la partie core
sereliant aux bougies du carter arriére du compresseur.

» Opération :

Les cables d'allumage fournissent |a haute tension, des pulsations électriques
de basse energie des boitiers d’allumage aux bougies. Fournissent également un
flux d’air de refroidissement pour la partie inférieure du céble et du boitier a la
bougie.

11.2.3.3. Bougies d’allumage :

» Description :

L es bougies d'allumage sont se composent d’une électrode centrale isolée de la
face externe avec I’oxyde d’aluminium.

_-'—"'_-F-
— T 1*-:r:,l'l
= _ gfﬁ

COTThras ST raar TEmea

Figure: I1-10 La bougie d’allumage.
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> Endroit:

Les adaptateurs des bougies sont situées du coté droit du carter arriere du
compresseur en position 3H30 et 5H.

» Opération :

L es bougies fournissent des étincelles é ectriques pour commencer ou
maintenir la combustion.

I1.2.4. Séquence de démarrage:
Il existe deux types de démarrage manuel et automatique.
11.2.4.1. Démarrage automatique:

Le mode normal du démarrage est une fonction des bougies d’allumage, FMV
et la 50V eles seront commandées automatiquement par le systéme FADEC de
I’EEC déterminée par les interfaces des panneaux de I’appareil.

Ce mode peut étre choisi selon des données valide ou pas d’EIVMU ains
qu’au sol ou en vol la EEC emploie le mode démarrage automatique quand le
moteur ne tourne pas sinon en assure les conditions suivantes

» Les données d’EIVMU valides :

Le commutateur du démarrage moteur est sur IGN/START adors le
commutateur du moteur principal est sur « ON».

Ou bien

> Les données d’EIVMU sont invalides :

L’alternateur discret de I’allumage/démarrage est activé quand le commutateur
du démarrage moteur est sur IGN/START ains que le commutateur du moteur
principal est sur « ON» alorsil est allumé.
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La séquence de démarrage automatique peut étre interrompue seulement pour
mettre |e sélecteur du moteur principal de nouveau sur « OFF» au repos.

L es étapes du démarrage sont les suivantes :

» Configuration initiale des commandes (moteur ne tourne pas).
> Le Switch anti-retour du moteur principal est placé sur « OFF».
> ldentification du démarrage :

- Affichage de la page moteur sur I’ECAM.

- Augmentation de la vitesse de I’APU (s €elle est utilisee).

- PACK VALVES fermé s apres 30 secondes le Switch du moteur principal
n’est pas sur «ON», I’APU retournera a la normale et le PACK VALVES est
ré ouvert.

> Lavalve de démarrage est ouverte.
» L’allumage débute quand N2 >10% :

- Ausol : utilisation d’allumage A ou B.
- Envol utilisation d’allumage de A et B.

» Lavalve de carburant de la haute pression s’ouvre quand N2 >15%.
» Quand N2 >50%:

- Lavavede démarrage se ferme.

- Lesbougies éteintes.

- Lavitesse de L’APU redevient normale (s elle est utilisee).

- PACK VALVES sera ré ouvert si le deuxieme moteur n’a pas démarré a
moins de 30 secondes.

> Lapage moteur disparait de ’TEGAM.

> Si apres le déemarrage du moteur le mode choisi n’est pas a la norme et de
nouveau a I’allumage continué JGN/STRAT est activé sur le moteur courant.

» Apres avoir commandé le panneau d’interruption il doit ére modifié a la
configuration initiale.
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11.2.4.1. Démarrage manuel du moteur :

Dans ce type, I’ordre de démarrage est commandé par autorité limitée de
I’EEC.

La SOV, FMV et le circuit d’allumage sont commandés par I’équipage en
utilisant un procédé conventionnel avec I’interaction limitée de I’EEC.

L’ordre de démarrage manuel peut étre choisi seulement quand les données
d’EIVMU sont valides.

En cas d’un démarrage normal ’EEC fournie I’annonce d’un probleme a
I’ordinateur de bord qui produit des messages d’avertissement pour I’action du
pilote.

Au sol, ’EEC échoue I’opération du démarrage manuel si la température des
gaz d’échappement (EGT) est dépasseée.

L’EEC assure la protection jusqu’a la vitesse du ralentie mais en vol elle n’a
pas I’autorité d’échouée I’opération du démarrage manuel.

L es étapes suivantes décrivent le mode de démarrage manuel :

» Configuration initiale des commandes (le moteur ne tourne pas).
> ldentification du démarrage :

- Affichage de la page moteur sur ’ECAM.

- Augmentation de la vitesse de I’APU (si elle est utilisée).

- PACK VALVES fermeé s apres 30 secondes le Switch du moteur principal
n’est pas sur « ON», I’APU retournera a la normale et le PACK VALVES est
ré ouvert.

> Lavalve de démarrage est ouverte.
» Mettre le commutateur du moteur principa en position «ON»
gquandN2>15%.

- L’allumage commence par employé A et B.
- Lavalve de carburant de la haute pression s’ouvre.
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Quand N2 >50%:

Lavalve de démarrage est fermée.
Les bougies éteintes (si au sol).
La vitesse de I’APU redevient normale (si elle est utilisee).

Le commutateur de mode choisi alanorme quand N2 > 50%.

PACK VALVES ré ouvert apres 30 secondes.
La page moteur disparait de ’TEGAM.

Aprés avoir commandé le panneau d’interruption il doit étre modifié a la
configuration initiale.

11.3.1. Systéeme d’air :

Le systeme d’air permet de contrbler le jeu de la turbine entre I’attelage rotor

et le carter ainsi que le contréle de I’écoulement d’air dans le compresseur HPC et

LPT

afin de prévenir I’attelage compresseur du pompage et d’augmenter le

rendement de la turbine pour assurer une diminution de la consommation spécifique

du carburant.il se compose de deux systemes :

>
>

L e systeme de control anti-pompage VBV, VSV, TBV.
L e systeme de contrdle de jeu active HPTACC, LPTACC.

11.3.2. Le r6le du systéme d’air :

YVVVVYYYVY

Le systeme d’air assure :

La régulation du débit d’air de refroidissement.

Le contréle du débit atravers le compresseur.

Le refroidissement des ailettes turbine basse pression et haute pression.
L e refroidissement du réacteur et ses accessoires.

Laventilation de: I’ECC, la nacelle, et la pressurisation des puisards.
Ledispositif actif de contrdle des jeux turbine haute pression et basse
pression.
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11.3.3. Les composantes du systéme d’air :

I se compose de deux sous systémes principaux qui sont :

11.3.3.1. Le systéme de control anti-pompage VBV, VSV

Ce sous systeme comprend :

11.3.3.1.1. Lesvannes de décharge (VBV) :

Elles sont localisées a I’arriere du compresseur basse pression. La décharge du
compresseur basse pression est réalisée par I’ouverture d’une série de (12) vannes
VBV, elles sont interconnectés par un anneau de commande et actionnées par deux
verins hydrauliques. C’est le régulateur de carburant qui détermine la position des
vannes de décharge.

Les vérins de commande des VBV sont montés sur le carter FAN, les VBV
commande la quantité de décharge du compresseur basse pression pour optimisé
I’exécution du compresseur et empécher le décrochage de ce dernier.

VALVE FOSITION FEEDEACHK

I:LEG’THE._#L INFUT

ELECTROMEC
CONTROL
LMNIT

‘ 1000 Wav
ML ] AGTUATOR :

VALVE POSITION FEEDRACE 4:00 VEY
I ACTUATOR

Figure: 11-11 Les vannes de décharge (VBV).
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» Modeopératoiredu VBV :

En cas d’accélération ou décélération rapide la HMU commande I’ouverture
progressive des VBV en entraine une diminution du rapport manométrique du
compresseur basse pression et augmente son débit alors les risques du pompage est
réduit.

Au régime élevé en condition standard le moteur fonctionne a son régime
d’adaptation alors les VBV sont fermées.

11.3.3.1.2. Les stators a calages variables (VSV) :

L e systeme entoure le compresseur haute pression des 34 aubes de prérotation
(IGV) sur les cing premiers étages, I’ensemble des VSV et IGV constitue le systéme
anti-pompage.

Se compose de deux vérins hydrauliques de commande de VSV, localisés a
3H et 9H reliés a un anneau de commande. Les six anneaux de commandes VSV
sont entrainés par deux barres de commande disposee symétriquement de chaque
coté du compresseur haute pression.

YALVE FOZITION “EEOBACK

SERVD
HIEL IN T I:I:I

CLLCTROMIC

CONTROL ELECTRICAL
LT NEUI

HAAL

VALNT POSITION “EFOAAGCK

| o wsy
AGTUATDN

Figure: I1-12 Les stators a calages variables (VSV).
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» Modeopératoiredu VSV :

Au régime élevé le compresseur fonctionne a un régime d’adaptation qui lui
assure un rendement optimum aorsles VSV sont en positions ouvertes.

A bas régime le compresseur s’éloigne du régime d’adaptation, les VSV sont
en positions fermées.

11.3.3.2. Dispositif actif du contrdle jeux deturbine haute pression
(HPTACC) et basse pression (LPTACC) :

Figure: 11-13 Déroulement du contréle de jeux turbine BP et HP.

» Description :
Le circuit de refroidissement du carter turbine utilise deux collecteur séparés
pour refroidir les carters haute pression et basse pression, en position 2H00 et 9HOO.

Le refroidissement des carters turbine est assuré par une distribution annulaire
ordonnée de tubulures percées uniformément, appel ées rampe de distribution.
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Celle-ci décharge I’air du Fan sur la surface des carters turbine haute pression
et basse pression par des injections d’air frais, les flux de refroidissement réduit le
jeu radial entre le rotor et le stator et augmente I’efficacité de la turbine ainsi le
rendement sa croix.

L’air en provenance du Fan pour chaque collecteur est contrdlé par des vannes
de refroidissement:

- La vanne de refroidissement du carter turbine haute pression: elle est
localisée sur le coté droit du moteur en position 2HOO.
- Lavanne de refroidissement du carter turbine basse pression elle est localisée

sur le coté gauche du moteur en position 8HOO prés de la chambre de
combustion.

Les vannes de refroidissement des carters turbine haute pression et basse
pression sont de type papillon, actionnées par un vérin hydraulique.

Lamodulation de la vanne de refroidissement est commandée par du carburant
sous pression en provenance du régulateur principal carburant (HMU) a travers
I*électro-hydraulique servo vanne (EHSV).

Lavanne de refroidissement du carter turbine comprend :

» Deux (02) transducteurs linéaires de déplacement variable (linéaire variable
déplacement transducteur, LVDT), qui envoi un signal de position de vanne
vers I’unité électronique de contrdle moteur (ECU), chaque LVDT est équipe
d’une prise électronique.

» Un LVDT est excité et lu par le canal A du ’ECU, I’autre est excité et lu par
le canal B du I’ECU.

> La fleche qui est sur le corps de la vanne, indique le sens de I’écoulement
facilitant ainsi son installation.
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Figure: 11-14 Contrdle actif du jeu turbine haute pression.
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Figure: 11-15 Controle actif du jeu turbine basse pression.
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[1.3.3.3. Lavannederefroidissement BCV :

C’est une vanne de refroidissement de type en douille, montée sur le carter fan
en position 2HO0O0, 5H30, 11HOO, elle est de nombre de trois (3) contrélées par un

solénoide est équipé de deux prises électroniques reliées aux canaux A et B de
I’EEC.

Permet le contr6le du débit d’air parasite en provenance de la décharge du
compresseur basse pression pour) le refroidissement des puisards. Elles sont
normalement ouvertes a haut régime pour permettre un maximum de
refroidissement et fermées en vol de croisiére et a bas régime pour minimiser les
pertes du soutirage d’air

L es vannes de refroidissement (BCV) sont congues de fagon en cas de panne,
elles restent en position ouvertes (Fail safe open).

o, ELECTRICAL
SOLENOID — "Jlm-"* CONNECTOR
|

i
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( |J

FOSITION IMDICATIMG
HOLE

Figure: 11-16 Lavanne de refroidissement BCV.
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11.3.3.4. La vanne derefroidissement du moteur et accessoires (CCCV):

Le systeme de refroidissement du moteur et accessoires utilise de I’air frais
prévenant du fan .Le débit «air de refroidissement du moteur et accessoires sont
régler par une vanne de refroidissement CORE COMPARTIMENT COOLING
VALVE (CCCV).

La vanne de refroidissement du moteur et accessoires (CCCV) est de type
papillon.

Elle est montée sur le carter du 4éme étage du compresseur haute pression a
10HOO0.

La vanne de refroidissement (CCCV) du moteur et accessoires est ouverte au
sol et & basse altitude pour permettre un refroidissement optimum. Elles sont
fermées en vol de croisiére et a haute atitude, le contréle de la position de la
(CCCV) a travers le solénoide de la vanne de refroidissement du 11¢™ étages est
assuré par I’unité de contr6le électronique.

A haute altitude et en vol de croisiere I’air ambiant passe a travers des
ouvertures dans le capotage permettant le refroidissement par conviction du moteur
et accessoires ce qui permet I’augmentation de la duré de vie du moteur et la nacelle
ainsi que I’amélioration de la consommation spécifique de carburant.

La vanne est congue de fagon a restée en ouverture en cas d’une panne (Fall
safe open).

Quand elle est ouverte, I’air de refroidissement en prévenance du fan est
envoyé vers le carter du compresseur haute pression, pompes carburant, pompes
hydraulique, I’alternateur et autres accessoires.

La vanne de refroidissement se ferme par unité de contrdle moteur (EEC) via
le solénoide de la vanne de refroidissement du 115 étage.
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I1.4.1. Régulation du CF6-80 E1 FADEC: (Full Auttority Digital

Electronique Control) :

Depuis 1985, il existe des régulateurs numériques assurant € ectroniquement

toutes les fonctions de la régulation. Le régulateur hydromécanique recoit les ordres
électriques du régulateur numérique ECU (Eclectique Control Unit) et commande le
moteur d’apres les ordres de I’équipage ou du systéeme de commande automatique
de poussée TLA (Throttle Lever Angle) dans toute la gamme du régime autorise.

En plus, il assure une surveillance continue du fonctionnement du moteur en

empéchant |e franchissement des limites calculées. Le FADEC assure :

>

YV V V

Y

La commande precise du débit de carburant.

La protection contre les survitesses des mobiles N1, N2.

Calcul instantané de la valeur des vitesses des mobiles N1, N2.

La commande de déploiement des dispositifs d’inverseur de pousseée.

L’envoi des parametres moteur sous forme numérique vers les autres
systéemes avion (indication pilote, enregistrement).

L’ arrét normal et correct du moteur avec récupération dans un circuit spécial
de carburant (drain manifold, combustor drain valve).

La détection de ces propres pannes et celle de tous les organes de commande
et de capteurs et les transmettent en temps réel au systeme d’alarme.

La commande et la surveillance automatique de toute la séquence de mise en
route du moteur et I’arrét automatique de ce dernier en cas d’anomalie.
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Figure: 11-17 Le schéma représentatif du systeme FADEC.

11.4.2. Composition du systéme FADEC :

Il est composé d’un calculateur de controle moteur EEC et un systeme de
régulation hydraulique HMU.

Page 41



Chapitre II Description des différents circuits du moteur

11.4.2.1. L’unite de contrdle électronique (EEC) :
» Description :
L’unité éectronique de contréle moteur (EEC) est un microprocesseur

électronique digital, composé de deux (02) canaux identiques (A et B). Il est fixéen
utilisant des isolateurs de vibration sur le coté gauche du carter fan position 8H30.

Figure: 11-18 L’unité de contréle électronique (EEC).
> Les fonctions de I’EEC :
L’EEC gere les fonctions suivantes :

Le contréle de la poussée réacteur.

Le contrdle du debit d’air de compresseur.

L e refroidissement des accessoires du réacteur.

Le refroidissement des carters turbines haute et basse pression.
L’interface réacteur / avion (ECAM... etc.).

La protection des parametres limites.

Le systeme de test incorporé a I’équipement (BITE).

L a détection des pannes.

YVVVVVYVYVYVYVYY
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> Lesindications statut réacteur.
> Lecontrole du circuit reverse.
» Lecontrdle du circuit de démarrage.

Il existe onze (11) prises électriques dans | coté face de EEC, identifié de « Jl »
a « J 1», et il existe quatre (04) connexions pour les pour les sondes de pression
dans le coté bas de I’unité. Le montage des connections des capteurs moteurs est
codé avec des couleurs pour faciliter leur identification. La prise d’identification se
relie au connecteur « J11 ».

L unité électronique de contr6le moteur (EEC) est refroidie par convection
naturelle.

L’EEC est désigné pour supporter une variété de combinaisons avion/moteur
et les différentes évaluations de la poussée.

Un bouchon d’identification dans le connecteur « JI 1 »programme I’EEC
pour les applications désirées, le bouchon est attaché au carter fan par une
aiguillette et il reste sur le moteur en cas d’un changement d’EEC. Il doit étre
connecté a I’EEC pour le controle de I’avion.

L’unité électronique de contr6le moteur (EEC) a deux modes de
fonctionnement:

» Lemode « contrble» : letest habituellement en mode contrdle.
» Lemode «test» : le EEC est en mode test si :
* L’avion est au sol.
 La manette de démarrage est en position « ARRET ».
* Le commutateur de test au sol d’EEC est en position « TEST ».

Une variété de systemes avion et moteur communiquent avec I’EEC et ils ont
des connexions de redondance avec les deux canaux (A e B).

Les onze (11) prises electriques de L’unité électronique de contréle moteur
(EEC) sont groupees par:

> Lesinterfaces avion (J1-J2-J3-J4).
» Les composants moteurs (J5-J6-J7-J8-J9-J10).
> La prise d’identification (J11).

Page 43



Chapitre II Description des différents circuits du moteur

> Lesconnexionsde EEC aux systémes avion et moteur :

> Les connexions d’EEC aux systemes moteurs :
L’EEC se relie a ces systéemes et composants moteurs:

Prise d’identification.

Lerégulateur principa carburant (HMU).
Systéme de contréle d’air moteur.
Sondes de moteur.

Commande de carburant.

Alternateur EEC.

Circuit d’allumage.

YVVVYVYVVYVY

Figure: 11-19 Les connexions d’EEC aux systémes moteurs.
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» Prise d’identification :

L’unité électronique du controle moteur (EEC) utilise la prise
d’identification pour I’estimation de la poussée et toute autres informations du
moteur. La prise d’identification du moteur fournit ces donnees a I’'EEC:

> Type de moteur.

> L’équilibre NI.

> L’estimation de la poussée du moteur.

» Surveillance I’état du moteur.

» Configuration de la chambre de combustion (SAC ou DAC).
» Leschip detector inhibé.

11.4.2.2. Lerégulateur principal carburant (HMU) :
» Description :

Le sub-systéeme de carburant d’asservissement est complétement contenu dans
1 régulateur principal carburant (HMU). L’HMU est monteé sur la face de I’AGB
coté droit, elle entrainée par la boite d’entrainement d’accessoire (AGB).

L’HMU répond aux signaux électriques envoyes par I’unité électronique de
contréle moteur (EEC) pour mesurer la quantité de carburant de la combustion et
moduler la quantité de carburant d’asservissement pour opérer le systeme d’air
moteur. L’HMU recoit aussi des signaux de systeme de contr6le carburant avion
pour controler 1a vanne de carburant haute pression (HPSOV).

Il existe quatre (04) prises électriques externes pour les interfaces éectriques
avec I’avion et 1’EEC, quatre (04) tuyauteries de carburant connectent I’HMU a la
pompe carburant et aux injecteurs, cing (05) connections hydrauliques pour les
interfaces de contrdle avec le carburant moteur et le systeme d’air moteur. Chaque
interface hydraulique est contrélée par un éectro-hydraulique servo vanne (EHSV)
qui varie la pression de carburant d’asservissement en répondant aux signaux du
EEC.
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Figure: 11-20 Le régulateur principal carburant (HMU).

Les connexions de carburant de I’THMU sont:

L’entrée de carburant de la pompe carburant.

La décharge de carburant aux injecteurs.

La décharge de carburant de dérivation vers la pompe carburant.
L’entrée de carburant d’asservissement.

L’HMU comprend cing (05) éectro-hydrauliques servo vanne:

Un (01) pour le galet doseur (FMV).
Un (01) pour les vérins des vannes de décharge (VBV).
Un (01) pour les vérins des stators a calage variable (VSV5).

Un (01) pour lavanne de refroidissement du carter turbine haute pression.
Un (01) pour lavanne de refroidissement du carter turbine basse pression.

Les connexions électriques de I’HMU sont:

Les signaux de canal A de ECU.
Les signaux de canal B de EC.
L’entrée de solénoide HPSOV de la vanne de controle carburant.
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> Opération :

L’HMU contient trois (03) circuits hydrauliques, un circuit de mesure de
quantité de carburant, un circuit de dérivation et un circuit de contréle
d’asservissement.

Le circuit de mesure de quantité de carburant contréle la quantité de carburant
envoyé aux injecteurs, il a un galet doseur (FMV) et une vanne carburant haute
pression (HPSOV).

Le galet doseur (FMV) contréle la quantité de carburant qui seraenvoyee ala
vanne HPSOV.
Si lavanne HPSOV est ouverte, la quantité de carburant mesurée sera
envoyée aux injecteurs de carburant.

Le circuit de dérivation est composé d’une vanne de dérivation, d’un
régulateur différentiel de pression (AP) et gouverneur de survitesse.
Si la pompe carburant refoule plus que la quantité désirée pour le galet doseur
(FMV), le circuit de by-pass retourne I’excés de carburant a la pompe.

[1.5. Systéme carburant :
11.5.1. Description du systeme carburant :

Le systéme carburant est compose essentiellement de fuel, les indicateurs, les
accessoires de contr6le fié sur le moteur.

Ce systeme est devisé en trois (3) sous systéme :

» Systeme de régulation.
» Systeme de distribution.
> Lesindicateurs.

[1.5.2. Lebut du circuit de carburant :

Le circuit de carburant a pour réle de :

> Alimenter et pressuriser |le carburant aux 30 injecteurs.
> Filtrer et réchauffer le carburant.
> Mesurer le débit carburant.
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» Assurer le fonctionnement des systémes valves/accessoires (VBV, VSV,..

» Controler le débit fuel par I’unité hydromeécanique.
» Refroidir I’huile de I’'IDG.
» Refroidir I’huile de graissage du moteur.
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Figure: 11-21 Lecircuit de carburant.
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11.5.3. Composition :
Le circuit carburant du réacteur CF6-80 E1 comporte :
11.5.3.1. La pompe carburant haute pression :

La pompe de carburant est montée du coté arriere de I'AGB en position
5H.c’est une pompe a deux étages. Le premier est une pompe centrifuge qui permet
de gaver le seconde étage afin d’éviter le phénoméne de cavitation. Le seconde
étage est une pompe a engrenages haute pression ; a pour role d’augmenter la
pression.

Figure: 11-22 La pompe carburant.
11.5.3.2. L’échangeur de chaleur :

L'échangeur de chaleur de fuel est monté sur I’inférieur, main gauche cété de
la pompe.

Il est congu pour employer le carburant du moteur pour refroidir le lubrifiant
du moteur huile pendant toutes les conditions de fonctionnement de moteur. Un
deuxieme avantage de I'échangeur est celui dans des conditions de fonctionnement
de carburant froid, le lubrifiant du moteur I'huile chauffe I'approvisionnement en
carburant du moteur pour éviter des conditions de givrage de carburant dans
hydromécanique (HMU).
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Figure: 11-23 L’échangeur de chaleur.

[1.5.3.3. Lefiltredecarburant :

Le filtre de carburant est monté sur la pompe de carburant. Il regoit le
rendement écoulement de la pompe de carburant. Il filtre dehors des contaminants
pour protéger les composantes d'installation carburant.

En cas de colmatage de filtre une étiquette de couleur ambre apparait sur
I’afficheur EWD FILTRE CLOGGED.

Figure: 11-24 Lefiltre de carburant.
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[1.5.3.4. Leréchauffeur servo carburant :

Le réchauffeur servo carburant est monté sur une parenthese soutenue de la
droite extrémité de main de I'AGB.

Le réchauffeur servo carburant emploie le lubrifiant de moteur pour chauffer
le servo carburant avant d’entrer a I’THMU, pour éviter la formation de givres qui
peuvent entrainer un mauvais fonctionnement des servo commandes.

Le réchauffeur servo carburant est equipé d’un by-pass. Ce dernier concerne
I’huile seulement, elle est ouvert a pression entre 65 a 110 PSID.
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Figure: 11-25 Le réchauffeur servo carburant.
11.5.3.5. Lerégulateur principal du carburant (HMU) :
Le HMU est monté a la partie antérieure de I'AGB, Elle regoit les signaux

électriques a partir de l'unité de commande électronique (ECU) et convertit ces
signaux d'entrée électriques par le servo éectro-hydraulique valves a l'écoulement
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de carburant et aux signaux hydrauliques a des divers systemes externes.

Figure: 11-26 Le régulateur principal du carburant (HMU).
Le HMU exécute les fonctions suivantes :

» Laregulation du débit carburant atous les régimes moteur.
» L’alimentation des électro-hydrauliques servo-vannes.

[1.5.3.6. Ledébitmétre:

Son role est de mesurer la quantité de carburant envoyeée vers les injecteurs.
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11.5.3.7. Lesinjecteurs:

Trente (30) injecteurs de type duplex ; sont montés sur |'armature arriere de
compresseur. Ils sont équidistant circonférentiellement autour de I’enveloppe
interne de la chambre de combustion. |Is distribuent et pulvérisent le carburant dosé
du HMU pour fournir les caractéristiques acceptables d'allumage dans la chambre
de combustion dans I’enveloppe.

> Vingt huit (28) injecteurs a débit norma 70PPH codifiés par une bande en
aluminium.

> Deux (02) injecteurs (15°™ et 16%™) a débit élevé 115PPH codifiés par une
bande bleue.
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Figure: I1-27 L’injecteur du carburant.
11.5.4. Lefonctionnement du circuit de carburant :
Le carburant arrive des réservoirs avion vers I’entrée de la pompe carburant.

Le carburant passe a travers le 1¥ étage de la pompe, cette derniere augmente sa
pression.
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Du 1% éage de la pompe le carburant passe par un filtre métallique qui est
équipé d’un by-pass et va directement vers le 2°™ étage de la pompe.

De la pompe le carburant passe dans I’échangeur huile/carburant afin de
refroidir I’huile de graissage récupéré et de réchauffer le carburant pour faciliter sa
détonation.

De I’échangeur, le carburant passe a travers un filtre principal qui est équipé
d’un by-pass.

A lasortie du filtre carburant il passe par :

> Leregulateur carburant pour aller verslestrente (30) injecteurs.

> Le servo réchauffeur ou il sera réchauffé par I’huile moteur dans le but est
d’éviter le givrage carburant pour le fonctionnement des servo valves du
régulateur principal (HMU).

A la sortie du régulateur, le carburant passe a travers le débitmétre puis vers
I’échangeur carburant alternateur afin de réchauffer I’huile alternateur pour ensuite
s’acheminer vers les trente (30) injecteurs

[1.5.5. le contrble du circuit de carburant :

L e systeme de contrdle se compose de plusieurs accessoires et modes, capteurs
situés tout au long du moteur.

Les différentes sondes du moteur sont les suivantes :

-Lasonde N1. -Lasonde Psl1.4.
-Lasonde N2. -Lasonde Ps3.
-Lasonde T49.5(EGT). -LasondeP4.9.
-Lasonde T1.2. -Lasonde T5.
-Lasonde Pt2.5. -PMA.
-Lasonde PO. -ECU.
-Lasonde Psl.2. -HMU.
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[1.5.6. L’indication :

Lasurveillance du systeme carburant est assurée par :
1. Indicateur de colmatage filtre carburant :

Quand la pression différentielle est supérieure a 25Psi, le message colmatage
filtre apparait sur I’écran EICAS inférieur quand :

> Lapage STATUS est sélectée.
> Lapage ECS/MSC est sélectée.
» Unvoyant ENG VALVE.
» Unvoyant SPAR VALVE.

2. Consommation carburant est affichée sur I’écran EICAS inférieur quand la page
sélectée, I’indication sous forme :

> Digitale.
> Anaogique.

3. Lapression carburant du 1* étage de la pompe carburant, la pression est affichée
sur I’écran EICAS inférieure quand la page PERF/APU.
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La surveillance du fonctionnement des réacteurs est effectuée a partir des
indications N1, N2, EGT, mesure de debit carburant, paramétres de I’huile
(pression, température, et quantité), et les vibrations; tous ces indications
apparaissant sur ’ECAM (indicateur des parametres moteur et alarmes).

[11.1. Les paramétres du moteur :

[11.1.1. Paramétresprimaires:
L es parametres primaires de moteur sont de maniére permanente affichés sur

I'affichage supérieur d’ECAM.
Ils sont de haut en bas :

> NL
EGT.
N2.
Ecoulement de carburant.

Y V V

D'autres indications sont également montrées comme :
Poussée de limite.
> Latempérature flexible de décollage.

A\

En particulier des phases, des indications spécifiques sont montrées. |l y a:
> Indication de plancher d'alpha.
Message avide.
» Indications renversees.

Y

[11.1.2. Paramétres secondaires:

Les parametres secondaires sont montrés sur I'affichage inférieur d’ECAM.
Ils sont de haut en bas :

Carburant utilise.

Quantité d'huile.

Pression d'huile.

Latempérature d'huile.

vibration (N1 et N2).

Latempérature de nacelle.

YV V VYVYY

Le dernier est remplacé par des indications commencantes pendant le début
de moteur.
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Il'y a également des acquéreurs d'attention comme :
» Filtre de carburant obstruant.
» Filtre d'huile obstruant.

[11.1.3. Page decroisiére:
Quelques parametres de moteur sont montrés a la page de croisiere d’ECAM.

Ces paramétres sont :

» Carburant utilise.

» Quantité d'huile.

> Vibration de niveau (N1 et N2).
[11.2. Indication des paramétres:
[11.2.1. L accélération :

Tachymeétre N1 :
Cet équipement assure une indication du régime N1 sur ’TECAM.
100%=3320.6tr/min.
Tachymeétre N2 :
Cet équipement assure une indication du régime N2 sur ’TECAM.
100%=9827tr/min.
Le réacteur CF6-80 E1 a deux ralentis moteurs :
-ralenti minimum.
-ralenti d’approche.
Leraenti minimum est généralement utilise en val.

Le ralenti d’approche est utilisé pendant la procédure d’approche et
d’atterrissage .il est aussi utilisé en vol quand le systéme antigivrage est allume.

L’unité électronique de control moteur (EEC) commande le ralenti
d‘approche lorsque une de ces conditions soit vérifiées :

> L’avion est en vol et les ailerons sont sorties (procédure d’approche).
> L’avion est en vol et le systéeme antigivrage est allumé.
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[11.2.2. Lavibration :
Capteur devibration :

L’indication de vibration permet de mettre en évidence une deégradation
interne du réacteur. Chague réacteur est équipé de deux accélérometres pour
détecter les vibrations.

L’un dans la zone du FAN au palier N° 1 qui détecte les vibrations de
I’attelage basse pression, I’autre est fixé sur le carter réacteur a I’arriere de la
compresseur haute pression qui détecte les vibrations de I’attelage haute pression.

L’indication de vibration apparait sur ’ECAM, le niveau de vibration est
donné entre O et 10 pour chaque réacteur.

111.2.3. Latempérature de gaz d'échappement (EGT) :

Il'y a deux harnais de cablage T49.5 (EGT). Et il y a quatre sondes d’EGT
pour chague harnais. Les quatre sondes d’EGT sont dans un circuit parallele pour
fournir un signal ramené a une moyenne de thermocouple a I'ECU de chaque
harnais de thermocouple. Chagque canal de I'ECU recoit les entrées de signal
supérieures et inférieures d’EGT. Le signal regu des thermocouples est digitalisé
par I'ECU et envoyé a DMC 1, 2 et 3 pour l'affichage ’ECAM, et a FWC 1 et 2
pour I'activation et I'affichage d'avertissement ala page de réserve.

[11.2.4. Ecoulement de carburant :

Le signa de débitmétre de carburant est digitalisé par I'ECU qui I'envoie a
DMC 1, 2 et 3 pour I'affichage d’ECAM, et a FWC 1 et 2 pour I'affichage a la page
deréserve.

[11.2.5. Carburant utilisé:

Le carburant utilisé est calculé par I'ECU du signa d'écoulement de
carburant et est envoyé aDMC 1, 2 et 3 pour |'affichage d’ECAM.

111.2.6. Colmatage defiltre carburant :
Le signal d'entrave de filtre d'essence est envoyé al'ECU qui I'envoiea DMC

1, 2 et 3 pour l'affichage d’ECAM, e a FWC 1 et 2 pour l'activation
d'avertissement.
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111.2.7. Quantitéd'huile:

Le signal de quantité d'huile est envoyé a I'ECU (Manche A et creuser des
rigoles B).

Une fois que digitalisg, il est envoyé a DMC 1, 2 et 3 par chaque ordinateur
pour I’affichage d’ECAM avec un ordre prioritaire contrélé par le DMCs.

111.2.8. Lapression d' huile:

Le signa de pression d'huile est envoyé a I'ECU (Manche A et creuser des
rigoles B).

Une fois que digitalisé, il est envoyé a DMC 1, 2 et 3 pour l'affichage
d’ECAM avec un ordre prioritaire ont contrélé par le DMCs.

111.2.9. Le colmatage defiltred'huile:

Lesigna dentrave defiltre d'huile est envoyé al'ECU qui I'envoie aDMC 1,
2 et 3 pour I'affichage d’ECAM et a FWC 1 et 2 pour |'activation d'avertissement.

111.2.10. Latempératured'huile:

Le signal de la température d'huile est digitalisé par I'ECU qui l'envoie a
DMC 1, 2 et 3 pour laffichage d’ECAM, et a FWC 1 et 2 pour l'activation
d'avertissement.

111.3. Le point fixe du moteur :
111.3.1. Définition d’un point fixe:

Un point fixe, il est réalisé au sol. C’est I’ensemble des testes a effectuer sur
le moteur (testes des performances (la puissance, I’accélération, la vibration), testes
d’étanchéites (les fuites dans les tuyauteries), testes fonctionnelles (teste
d’allumage, teste de VBV), teste de ventilation,.... Il consiste a étudier le
comportement des é éments composant e moteur suite aux opérations d’entretien
tels que le remplacement des accessoires moteur ou lors de I’installation du moteur
ou suite a une recherche de panne.
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111.3.2. Point fixe de performances :

Dans ce cas on teste: la puissance delivrée par le moteur, I’accélération du
moteur aux différents régimes de fonctionnement (bas régimes et haut régimes), et
lavibration des attel ages moteur haute pression (HP) et basse pression (BP).

[11.3.3. Teste d’étanchéités :

Dans ce teste on fait un contréle a vide minimum de fuite du moteur pour le
fonctionnement correct, |es raccordements étanches, le bruit fonctionnant normal, et
les indications correctes de tous les instruments rel atifs de moteur.

111.3.4. Testes de ventilation :
Une ventilation est une séquence de démarrage.

On distingue deux types de ventilation: le premier est faire ventiler le
moteur sans carburant (une ventilation seche). L’autre est faire ventiler le moteur
avec le carburant (une ventilation humide).

Une ventilation humide doit étre toujours suivie d’une ventilation seche,
avant de procedé une tentative normale de démarrage.

Une ventilation de moteur est employée pour les actions d'entretien qui ont
besoin de la rotation de I’attelage HP et de I'écoulement de carburant sans allumage.

[11.3.5. Testes fonctionnélles:

On vérifie I’état fonctionnel du systéeme d’allumage et les dispositifs anti-
pompages (VBV).

On control dans ce teste lavalve de démarrage, VBV actuator, systeme
d’allumage.

Le tableau suivant représente le relevé du point fixe du moteur de la
compagnie d’AIR ALGERIE :
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Ll Lgdl Agidl AIRBUS A330-202 / GE CF6-80E1A4

AIR ALGERIE

ENGINE RUN UP RECORD

Issue: 1
Rev : 00, APR 07

AH TECHNICS SHEET N°
Relevé Point Fixe
- AIRCRAFT -

Customer : | Registratio | MSN TSN CSN: Station : Reason for ground run :
................. n:
- ENGINE DATA -

Pos Model SIN TSN CSN HMU S/N ECU S/IN
#1
#2

- INDICATED FLUID LEVELS -

Engine Oil Qty Total Fuel On Board Hydraulic G Hydraulic B Hydraulic Y
Eng #1: Pressure: Pressure: Pressure:
............................. Before start After shut Down
Eng #1 Qty: Qty: Qty: Qty: Qty:

TEST 3, TEST 5, TEST 7, TEST 8.1, TEST 9 & TEST 10
ENG. TEST 3 TESTS5 TEST 7 TEST 8.1 FADEESI\;Irogt)orin TEST 10
POS.| Min Idle leak check| Vibration check Acceleration Check | Run UP Leak Check test 9 FADEC non Motoring
No Leaks Acceleration No Leaks Test OK Test OK
#1 |Yes time=...s Yes Yes Yes
No ] T No [ No [] No [
No Leaks . No Leaks Test OK Test OK
#2 |Yes A;?rf]eelfrat'gn Yes Yes Yes
No [] T No [] No [] No []
TEST 4 - POWER ASSURANCE CHECK -
ALT N1 TRIM N1 TARGET | ALT Adj MAX FF
OAT it O LT ft T tteeeeeeeee e e e e e saes % Siiieeereeeeas % | S,
Lol g ADJ MAX FULLY ADJ MAX
5 | §| VALUES | MAX VALUES| INDICATED VALUES VALUES VALUES MARGIN VALUES
sWl 0
g™ = N2
< p| W EGT
o3z FF
2 2 (N
3+ N2
g EGT
[ FF
ALT N1 TRIM N1 TARGET | ALT Adj MAX FF
OAT fiiiiiiiiiiiiiiieiiiiinieeenes °C T, ft T TR T TP PPPPPPPPOR % LTI % T
ol g ADJ MAX FULLY ADJ MAX
5 ¥t' VALUES | MAX VALUES| INDICATED VALUES VALUES VALUES MARGIN VALUES
29l 0
g 0 = N2
< 5l Y EGT
o3z FF
2 Y
3+ N2
Q EGT
i} FF
FTS Raised PERFORMED BY CONTROLLED BY
veslL] nol] Nom : Nom :
N .........................................
............................................................... Date oo Date
............................................................... Signature : Signature :
AHDT/098/2007
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Une ventilation est comptabilisée comme une séquence de démarrage ou I’on
distingue deux types de ventilation nommés respectivement :

» Laventilation humide.
> Laventilation seche.

[V.1. Laventilation humide:

Une ventilation humide est une séquence de démarrage avec ouverture du
robinet HP, mais en condamnant I’allumage .Elle est réalisé lorsque une
intervention aeu lieu sur le circuit carburant HP fin de purger ce circuit.

Une ventilation humide doit étre toujours suivie d’une ventilation seche, avant
de procédé une tentative normale de déemarrage .D’autre part cette fonction est
utilisée lors de dépose d’un moteur pour une durée relativement longue afin de
projeter sur ces composantes une fine pellicule de carburant qui assure ainsi, une
protection contre I’oxydation.

% Avertissements:

Pour éviter tous les dommages et les risques aux personnes, au moteur, et a
I’avion alors :
> Ne pas exécuter la ventilation humide dans un hangar ou dans un secteur
fermé. Une grande quantité de vapeurs du carburant fortement inflammables
viennent dehors du moteur pendant ce procédé et il y aun risque.

» Assurer que toutes les régions de fonctionnement de moteur sont aussi
propres comme possible. Toutes les pompes, pistes de roulement et d’autres régions
de fonctionnement doivent étre tres propres.

> Ne pas essayer d’arréter le ventilateur rotatif a la main.

» Assurer que les suretés —serrures sont correctement installées sur le train
d’atterrissage. Ceci empéche le mouvement non désiré de ce dernier.

> Le point fixe du moteur avec des capots d’inverseur de poussee ouverts est
interdits.
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> Le point fixe du moteur avec des capots de ventilateur s’ouvrent et ont fixé
par la prise rods qu’ouverts est interdit a la puissance plus haut que le ralenti.
< Attention :

> Ne pas excéder les limitations ouvertes de capotages pendant les courses de
moteur ou les capotages seront endommages.

» Assurer que tu es compléetement au courant des limites opérantes de moteur
avant que tu mettes le moteur en marche.

» Assurer gqu’il n’y a aucun approvisionnement hydraulique de groupe de parc
relié a I’avion quand tu fais ce procéde. Si un approvisionnement est relié, il y a un
risgue de dommages aux pompes.

IV.1.1. Laraison du travail :

Une ventilation humide de moteur est employée pour les actions d'entretien
qui ont besoin de la rotation de I’attelage HP et de I'écoulement de carburant sans
allumage. Elle peut étre utilisée pour examiner l'installation carburant pour des
fuites et pour déstocker et amorcer I'installation carburant aprés |'entretien

IV.1.2. Installation detravail :
A. Activer le réseau au sol de service.

B. Obtenir |'acces ala soute é ectronique :

1-A misla plateforme d'acces en position ala porte d'accés 811.
2-Ouvrir la porte d'acces 811.
3-Ouvrir la porte protectrice du power-center 740V U de secours dAC/DC.

C. Assurer que le digoncteur est fermé :

Pour 4030EM 1 :

PANNEAU DESIGNATION FIN ENDROIT
721VU EIVMU 1 14KS1 P05
721VU FADEC B ENG 1 13KS1 D44
742VU FADECA ENG 1 12KS1 Q73
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Pour 4030EM 2 :

PANNEAU DESIGNATION FIN ENDROIT
721VU EIVMU 2 14KS2 PO6
722VU FADEC B ENG 2 13KS2 K49
742VU FADEC A ENG 2 12KS2 Q74

D. ouvrir, sireté et étiqueter ce digoncteur.

Pour 4030EM1 :

PANNEAU DESIGNATION FIN ENDROIT
721VU IGNSYSBENG1 |2EH1 GO03
722VU IGN SYSAENG1 | 1EH1 Q70

Pour 4030EM 2 :

PANNEAU DESIGNATION FIN ENDROIT
722VU IGN SYSBENG 2 | 2EH2 F50
742VU IGNSYSAENG2 | 1EH2 Q71

E. Continuer a se préparer al'essal.
1-Font le procédé de début d'EIS.
2-Fournir e systéme pneumatique d'avion par:

» Leconnecteur deHPou:
> D’APU.

< Note:
Assurer que la pression atmosphérique d'approvisionnement est entre la barre
25 Psi (1.7236 barre) et 55 Psi (3.7921 barre).

3- Assurer que le personnel de lutte contre I'incendie est présent.

4- Vérifier lapression hydraulique :
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< Attention :

Ne pas ventiler, ne pas mettre en marche ou ne pas faire fonctionner le
moteur a moins que la valeur hydraulique de pression de réservoir soit dans la
plage de fonctionnement normale ou les dommages peuvent se produire. Les
pompes hydrauliques motorisées sont lubrifiées avec le fluide hydraulique.

a Sur le panneau de commande d’ECAM, pousser la clef de I'hydraulique pour
obtenir I'hydraulique page sur le systéeme display.

» Assurer que la pression de la pompe hydraulique est correcte.

POUR le vert 4030EM 1, réservoir bleu.
POUR le vert 4030EM 2, réservoir jaune.

» Assurer que le niveau du fluide de réservoir est correct.

5- Assurer que la pompe a carburant du moteur 1(2) est utile (sur lambrisser
245VU, la légende de défaut du moteur 1(2), bouton-poussoir de pompe, le
commutateur doit étre éteint).

F. Faire un essai opérationnel.

Font I'essai opérationnel du systeme de détection de feu de moteur.
VV.1.3.Procédures:

A. Faire cet :

» Assurer que le commutateur dENG/MASTER 1(2) (sur le panneau 125V U)
est place a au loin avant que tu mettes en marche les pompes a carburant d'avion.
L es dommages au moteur ont pu se produire.

> Ne pas ventiler, ne pas mettre en marche ou ne pas faire fonctionner le
moteur & moins que les pompes a carburant d'avion fonctionnent ou les dommages
peuvent se produire. Lapompe a carburant de moteur et |'éément hydromécanique
sont lubrifies.
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» Assurer que l'indication d'écoulement de carburant n'est pas plus de 682 kg/h

apres 15 secondes ou dommages au moteur peut se produire.

Un écoulement de

carburant de plus de 682 kg/h est une indication d'un probleme interne dans
I'édément hydromécanique qui pourrait avoir comme conséquence |'écoulement

éleve de carburant pendant un début.

ACTION

RESULTAT

1. Sur le panneau 245V U :
» Pousser le commutateur de la
pompe a carburant du moteur 1(2).

» Au Loin lalégende de ce bouton
poussoir vaau loin.

2. Assurer que le levier de commande de puissance du moteur 1(2), est en position

d'arrét avide (zéro sur le secteur gradug).

3. Sur le panneau 145V U :
> Placer le sélecteur de démarrage
moteur dans la position détraquée.

SurleSD:

» Assurer que lapression
atmosphérique disponible est entre 25
livres/pouce carré (1.7236bar) et 55
livres/pouce carré (barre 3.7921)

» assurer que la quantité dhuile
dans le réservoir d'huile du moteur 1,
(2) est correcte.

» remplir
d'huile

au besoin réservoir

4. Sur le panneau 212V U :
> Appuyer "Marche"
commutateur ’ENG/MAN 1(2).

du

» Dessuslalégende dece
commutateur s’allume.
Sur I'écart-type, page de moteur :

» Lesymbole pour lavalve de

démarreur est en position d'ouverture.

5. Quand la vitesse de N2 est entre 15%
et 20%, sur le panneau 125V U :
> Placer le commutateur
dENG/MASTER 1 (2), au
dessus.

Sur 'EWD :
» Augmentations de FF

d'indication d'écoulement de
carburant.

SurleSD :
» Assurer que l'indication de

pression d'huile est positive.

6. ventiler le moteur pour le maximum de 60 secondes et surveiller I'indication
d'écoulement de carburant. L'écoulement indiqué de carburant tandis que ventiler
devrait étre entre 227 kg (500.4491 livres) a318 kg (701.0697 livres) par heure.

7. Sur le panneau 125V U :
> Placer le commutateur

dENG/MASTER 1(2) au dessus.

» Lavalvede démarreur clbture la
remise suivante de I'ECU.
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< Note:
Aprés remise de I'ECU commandera la valve de démarreur pour souvrir
quand la vitesse de core est de 20% et |e procedé sec est executé.

8. Ventiler le moteur pour que 30 secondes davantage évacuent le carburant de la
chambre de combustion.

9. Aprés 30 secondes sur le panneau > Dessus lalégende de ce commutateur

212VU . vaau loin.
> Libérer le DEBUT |SurleSD :
commutateur ENG/MAN1(2) . » Lesymbole pour I'lsin de valve de
démarreur la position fermée
10. Sur le panneau 145V U : SurleSD :
» Placer le commutateur ENG > Lapage de moteur sort de lavue.

de début dans la position de norme.

11. Sur le panneau 245V U : » Auloin lalégende de ce commutateur
> Libérer le commutateur de|s’allume.
pompe a carburant du Moteur 1 (2),

B. Pendant la cote de moteur vers le bas, détectent le bruit anormal des ééments
mobiles.

< Note:

Le bruit de rotation normal est un bruit cliquetant qui vient des lames de
compresseur, des lames de turbine, du bruit de vitesse, et des bandes de frottement
dejoint.

C. Obtenir L'Acces:

1- Ouvrent les portes de capot de ventilateur.

» POUR 4030EM1 41AL, 41AR.
» POUR 4030EM2 42AL, 42AR.

2- Installer une plateforme réglable d'acces.
D. Rendre I'inverseur de poussée inutile.

E. Obtenir L'Acces :
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1- Ouvrent les portes d'inverseur de poussee :

» POUR 4030EM1 417AL, 41AR
» POUR 4030EM2 427AL, 42AR

F. Faire une inspection visuelle générale :

1-Font une inspection visuelle des lignes, des garnitures, et des accessoires
d'installation carburant pour lafuite des fluides.

2-Font une inspection visuelle de la monture concentrique de carburant pour la
fuite. Le carburant dans la monture concentrique de carburant est une indication
d'une fuite dans I'installation carburant et exige la modalité de reprise.

1V.1.4. Fin du travail :
A. Mettre |”avion de nouveau a son configuration initiale :

Arrétent I'approvisionnement pneumatique al'avion :
> Débrancher I'unité de groupe de parc de HP ou arréter APU.

B. Acces Etroit :

1-Assurer que lazone de travail est propre et dégagée des outils et d'autres articles.
2- Fermer les portes de capot d'inverseur de pousseée.

» POUR 4030EM1 417AL, 41AR.
» POUR 4030EM2 427AL, 42AR.

C. Rendre I'inverseur de poussée utile.
D. Enlever I'agrafe de slreté et |'étiquette et fermer ce digoncteur :

» POUR 4030EM1 EH1, 1EH1
» POUR 4030EM2 EH2, 1EH2

E. Accés Etroit :
1-Assurer que lazone de travail est propre et dégagée des outils et d'autres articles.
2-Fermer la porte protectrice du centre 740V U d'alimentation de secours dAC/DC.
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3-Fermer laporte d'accés 811.
4-Fermer les portes de capot de ventilateur :

» POUR 4030EM1 41AL, 41AR.
» POUR 4030EM2 42AL, 42AR.

5- Enlever la plateforme d'acces.

F. Désactiver le réseau au sol de service.

|V.2. Laventilation seche:

Une ventilation seche est une séguence de démarrage sans ouverture du
robinet haute pression(HP).Elle doit étre entreprise, apres une tentative infructueuse
de démarrage .Dans laquelle le robinet HP a été ouvert.

Cette action permet de chasser les vapeurs de carburant vers I’extérieur alors
que le carburant liquide est évacué dans le circuit de drainage de la chambre de
combustion.

IV.2.1. Laraison du travalil :

Une ventilation seche du moteur peut étre nécessaire pendant ou aprés une
inspection ou un entretien. Elle Sassurera que le moteur tourne librement,
I'instrumentation fonctionne correctement, et cela I'opération du démarreur répond
aux exigences de vitesse pour des débuts réussis. Elle peut étre utilisée pour
amorcer le systéme de lubrification.

1V.2.2. Installation du travail :
A. Préparation pour |'essai :

1-Assurer que l'avion est dirigé dans le vent pour empécher ingestion des gaz
d'échappement dans le moteur.

B. Activer leréseau au sol de service.

C. Obtenir I'accés ala soute éectronique :

1- A mislaplateforme d'acces en position ala porte d'acces 811.
2- Ouvrir la porte d'acces 811.
3- Ouvrir la porte protectrice du puissance-centre 740V U de secours dAC/DC.
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D. Assurer gque ce digoncteur est fermé :
Pour 4030EM 1 :

PANNEAU DESIGNATION ENDROIT
721VU IGN SYSBENG 1 2EH1 GO3
721VU EIVMU 1 14KS1 PO5
722VU FADECB ENG 1 13KS1 D44
742V U HPFUEL SOV ENG1 | 1KC1 C68
742V U FADEC A ENG 1 12K S1 Q73
742V U IGN SYSAENG 1 1EH1 Q70

Pour 4030EM 2 :

PANNEAU DESIGNATION AILERON ENDROIT
721VU EIVMU 2 14K S2 P06
722VU IGN SYSB ENG 2 2EH2 F50
722VU FADEC B ENG 2 13KS2 K49
742V U HP FUEL SOV ENG 2 | 1KC2 D70
742V U FADEC A ENG 2 12KS2 Q74
742V U IGN SYSA ENG 2 1EH2 Q71

E. Continuer a se préparer al'essai :
1-Fournir le systeme pneumatique d'avion par :

» Le connecteur moulu de HP.

Ou:
> Avec APU.

2-Vérifier lapression hydraulique.

Page 70




Chapitre IV Teste de ventilation

< Attention :

» Assurer que la pression de la pompe hydraulique est dans la plage de
fonctionnement correcte avant que tu mettes le moteur en marches (le fluide
hydraulique est nécessaire pour lubrifier les pompes hydraulique actionnées par le
moteur.

a. Assurer que lapression de la pompe hydraulique est correcte.

» Pour 4030EM 1: Réservoir vert et bleu.
» Pour 4030EM2: Réservoir vert et jaune.

3-Sur le panneau 245V U
aAssurer que les pompes a carburant sont utiles (le défaut des légendes des
commutateurs de bouton-poussoir de la pompe doivent étre éteintes).

4-Font |e procede de debut d'EIS.

[V.2.3. Procédures:

Afin d’éviter les dommages qui peuvent se produire sur le moteur.

» Assurer que les commutateurs de I’ENG / MASTER 1(2) (sur le panneau
125V U) sont fermés avant mettre les pompes carburant en marche.

> Ne pas ventiler le moteur séchement avant qu’assurer que les pompes
carburant fonctionnent car la pompe a carburant et I’'unité hydromécanique sont
lubrifiés avec I’huile

» Assurer que tu suis les limitations pour le démarreur pneumatique.

> Ne pas arréter les pompes a carburant d’A/C si le moteur est en rotation.
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ACTION

RESULTAT

1. Sur le panneau 245V U :
> Pousser le commutateur de la
pompe a carburant du moteur
1(2).

» Le commutateur va éteindre.

2. Ouvrir le digoncteur 1KC1(2) pour
ouvrir lavave LP de carburant.

Sur I'EWD le message suivant hérite la
vue : FUEL ENG 1(2) LP VALVE
FAULT:

» Le carillon simple fonctionne- la
lumiére du MATTRE CAUT s’allume.

> Note:

» En cas d'un feu de moteur, le robinet d'isolement du feu a une fonction de
priorité pour fermer lavalve LP de pyl6ne sil était ouvert.

> L'activation des pompes de carburant et I'ouverture de la valve LP ne sont
pas nécessaires s tu pas débrancher/enlever aucune ligne de carburant ou
équipement de carburant en aval delavalve LP, avant la ventilation seche.

ACTION

RESULTAT

3. Assurer que le levier de commande de
d'arrét avide (zéro sur le secteur gradug).

puissance du moteur 1(2) est en position

4. Sur le panneau 145V U :

» Placer le commutateur moteur
du mode SEL dans la position
détraguée.

SurleSD:
> Lapage de moteur hérite lavue

assurent que l'air disponible la pression
est entre 25 livrespouce caré
(1.7236bar) et 55 livres/pouce carré
(barre 3.7921). Assurer que la quantité
d'huile dans le réservoir du moteur 1(2)
est correcte

remplir au besoin réservair.

5. Sur le panneau 212V U :
- Mettre le commutateur dENG/MAN
VALVE/1(2) en MARCHE.

» Dessuslalégende dece
commutateur s’allume.
Sur le SD, page de moteur :

» Lesymbole pour lavalvede
démarreur est en position d'ouverture.
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< Note:

Si la soupape de commande de début ne souvre pas automatiquement, ce

peut étre ouvert manuellement.

6. Ventiler le moteur aussi longtemps gu'il est nécessaire (en conformité avec les

limites de démarreur).

< Note:

L'opération de démarreur est limitée au de 5 minutes.

Le démarreur peut étre soumis a tout nombre de cycles de début durant 5
minutes. Un minimum d'une période de refroidissement de 2 minutes est requis
apres les 5 premieres minutes faire un cycle, et un refroidissement de 10 minutes la
période apres des 5 minutes suivantes commencent le cycle.

ACTION

RESULTAT

7. Assurer que:
» Le moteur tourne

» L'indication de pression d'huile est positive.

8. Sur le panneau 212V U :
Libérer le commutateur de valve de
début ' ENG/MAN1(2).

» Dessuslalégende dece
commutateur va au loin.

» A lapage de moteur du SD :
Le symbole pour la valve de démarreur
est en position fermée.

9. Sur le panneau 145V U :
> Placer |e sélecteur en mode de

SurleSD:
La page de moteur sort vue.

fonctionnement dans la  position

normale.

10. Sur le panneau de commande | Surle SD :

d’ECAM : > Lapage de moteur hérite lavue.

» Pousser laclef de moteur pour
obtenir la page de moteur sur le SD.

11. Sur le SD, page de moteur :

> Apres 5 minutes au minimum de
I'extrémité  de  I'essa, regarder
I'indication de niveau d'huile.

» Au besoin, remplir réservoir
d'huile.

12. Quand le moteur est arrété, sur le
panneau 245V U :

Au Loin les Iégendes de ce commutateur
s’allume.

Page 73




Chapitre IV Teste de ventilation

> Libérer 'ENGL, (2) pompe a
carburant |le commutateur

13. Fermer le digoncteur 1IKC1(2) pour | Sur  l'unité  daffichage supérieure
fermer lavalve LP. d’ECAM :

» Lemessagede: ENG1 (2) LP
VALVE FAULT sort delavue.
Lalumiére du master CAUT séteint.

IV2.4. Fin du travail :

A. Mettre I'avion de nouveau a son configuration initiale :
1- Arrétent |'approvisionnement pneumatique al'avion :
» Débrancher I'unité de groupe de parc de HP ou arréter APU.
B. Accés Etroit
1-Assurer que lazone de travail est propre et dégagée des outils et d'autres articles.
2-Fermer la porte protectrice du centre 740V U d'alimentation de secours dAC/DC.
3-Fermer la porte d'acces 811.
4-Enlever la plateforme d'acces.
C. Désactiver le réseau au sol de service.
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V1.1.Généralité:

Le systeme de détection de fuite détecte n'importe quelle surchauffe
ambiante a proximité de chaud conduits d'air qui fonctionnent par les pylénes de
moteur, les ailes, la climatisation aboient et le fuselage pour la purge dAPU. Le
systeme de détection de fuite est divise en deux sous-ensembles :

Lamain droite et les sous-ensembl es de main gauche.

Chague sous-ensemble fonctionne indépendamment et est surveillé par des
les deux purge Surveillance Des Ordinateurs (BMCs).

V1.2.Cheminement: (Figure VI-1)

L es pyl6nes de moteur sont surveillés par une boucle simple.
Seuil De Détection : 200C + 5C.

Chaque aile et paguet est surveillée par une double boucle de sentir des
éléments.

Les boucles sont reliées ensemble dans le BMCs avec ET la logique pour
empécher faux avertissements.
Seuil De Détection : 124C + 7C.

Le conduit d’APU est surveillé par une boucle simple de sentir des éléments.
Seuil De Détection : 124C +7 C.

mm PLOM SNGLE L22P 22000
mm LEF | WY RIGEACKE DOLBLE LOCE 14950

m FIGET WINGPACK TIOUSIF L D0 154707
- AP SIMGLE LOO2 - 22T

/,/}:rr
' I.r‘#.l
£

Figure VI-1 Cheminement.
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V1.3. Architecture: (FIGURE VI-2)

Le moniteur de deux BMCs et détectent les fuites le long des conduits d'air
chauds.
Chague BMC surveille trois boucles de détection :

» Un dans le pyl6ne de moteur,
» Undans|'aile de Rhésus et au-dessus du paquet de Rhésus,
» Undans|'aile de main gauche et au-dessus du paquet de main gauche.

BMC 1 surveille également la boucle d’ APU.

Les deux données de statut de boucle d'échange de BMCs par I'intermédiaire
des autobus dARINC.

BMC 1 envoie a une fuite d’APU le signal discret a BMC 2.Une logique
opposée de fuite est également employée pour le clapet de purge d’APU et la croix
commande de fermeture de clapet de purge.

Si une opération de BMC est perdue, 'autre BMC succede pour l'aile et le
paguet la surveillance de fuite mais la détection correspondante de fuite de pyléne
est perdue.

Si BMC 1 échoue, la détection de fuite d’APU est perdue.

i ; Tretzorctonsed et € lez deuy
shAtrs ve oane 2 «aline

Figure V1-2 Architecture.
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V1.4. Logique de défaut:

La lumiere de défaut de purge de moteur s’allume quand une fuite de
Wing/pack ou un pyléne lafuite est détecté selon lalogique montrée.

Si une boucle de Wing/pack est inopérante, la surchauffe est détectée par le
restant.

Si I'autre boucle de Wing/pack est inopérante, |a détection correspondante de
fuite le systeme est perdu.

| B

Figure VI1-3 Logique de défaut.

La lumiere de soutirage de défaut d’APU s’allume quand une fuite d’APU
est détectée.

< Note:
Systeme échoué en peuvent étre remis a zéro quand aucune fuite n'est
détectée et seulement pres changement outre du p/b correspondant.
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APU LOOP

INOP|

APU LEAK

Figure VI-4 Logique de défaut.

V1.5.Conséquences defuite:

L es conséquences d'une fuite sont les suivantes :

YV V V VY

correspondant, si le défaut de fuite plus de.

Lalumiere de défaut dans le p/b correspondant s’allume,
Lesvoyants principaux d’alarme s’allument,
Bruits simples de carillon,
Message sur |'affichage d'avertissement de moteur,
Page de soutirage sur I'affichage de systeme.

La seule action de remise nécessaire doit couper le bouton-poussoir

LEAK LH LEAK RHLEAK | APULEAK
FAULT IF PYLON 1 IF LEFT WING/PACK APLU BLEE
i LEAK : LEAK : SAME AS PRE:
513'?“ B3 o mrs Dt WITHLEEﬁE APU BLEED
Bxits. LY 5 2
=1
AUTOMATIC APU BLEFD CROSS BLEED APU BLFED
CLOSURE VALVE VALVE CAME AS VALVE
vy H orces bloed LH LEAK APU BLEED
""":M“E“ valve in AUTO EXCEPT permer
' ode FOR APU o]
[om] ST BLEED
oLos OFEN VALVE
and engine and emgine
gtart rﬁ E‘ j gtart ﬁ
Inkated . Inkiated

Figure V1-5 Conséquences de fuites.
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V1.5. Controle avide minimum defuite:

VI1.5. 1. Raison du travail :

Faire un contrdle a vide minimum de fuite du moteur pour le fonctionnement
correct, les raccordements étanches, le bruit fonctionnant normal, et les indications
correctes de tous les instruments relatifs de moteur. Le contréle visuel de fuite est
exigé s les lignes de moteur ont été débranchées pendant |'action et pas plus tard la
pression d'entretien vérifiées statiquement.

VI.5.2. Installation de travail :
A. Obtenir L'Acces:

1- Ouvrir les portes de capot de ventilateur.

» POUR 4030EM1 41AL, 41AR.
» POUR 4030EM2 42AL, 42AR.

2- Obéir aux mesures de sécurité :

» Assurer que le systeme pneumatique est dépressurise avant commencer le
travail. L’air pressuriseé peut causer des dommages au personnel.

> Ne pas toucher les composants de soutirage juste apres |'arrét de moteur. Les
composants restent chauds pendant un certain temps et peuvent te brdler.

Page 120



Chapitre VI Teste d’étanchéité

g s WINGS OVERHEAT
o SEMSIMNG ELEMEMTS

FYLONS OVERHEAT
SENSING ELEMEMNTS

.

APL OVERHEAT
SENSING ELEMEMNTS

2,
i
iag
i

i S

FLISFI &A5F COWFRHFEAT EI:
SEMESING ELEMEMTS

Figure V1-6 Mesures de sécurite.
B. Activer leréseau au sol de service.
C. Mettre le moteur en marche.
V1.5.3. Procédures:
A. Fairele procédé suivant :
1- Vérifier lapression d'huile.
< Note:
Dans le fonctionnement par temps quand |'huile est froide, la pression d'huile

pourrait entrer plus de 105 livres/pouce carré (7.2394 barre) pendant le début. Le
temps froid est de 0°C (32.00 °F) et ci-dessous.

Page 121



Chapitre VI Teste d’étanchéité

a Si la pression d'huile a moteur est plus de 108 livres/pouce carré (7.4463 barre)
pendant I'opération stable, un défaut de fonctionnement de moteur est possible.

b- La pression d'huile qui flotte plus de 10 livres/pouce carré (0.6894 barre) de

pression stable lors du fonctionnement est une indication dun défaut de
fonctionnement.

c- Opération de moteur quand la pression d'huile va moins de 10 livres/pouce carré
(0.6894 barre) pendant plus de 30 secondes a lieu une indication d'un défaut de
fonctionnement.

2-Vérifier le EGT 220°C (428.00 °F) référence de 420°C (788.00 °F) seulement.

3- Pression hydraulique :

Assurer que la pression hydraulique est entre 2800 livres/pouce carré (193.0531
barre) et 3200 livres/pouce carré (barre 220.6322).

4- Arréter le moteur.

5- Si une inspection visuelle du carburant, la lubrification et les lignes, les
garnitures et les accessoires pneumatiques pour des fuites est exigée, faire les étapes
suivantes.

B. Ouvrir, sireté de circuit breaker d'étiquette :

Pour 4030EM1 :

PANNEAU DESIGNATION AILERON ENDROIT
722VU FADECB ENG1 | 13KS1 D44
742V U FADECA ENG1 | 12KS1 Q73

Pour 4030EM 1 :

PANNEAU DESIGNATION AILERON ENDROIT
722VU FADECB ENG 2 | 13KS2 K49
742V U FADECA ENG 2 | 12KS2 Q74

C. Rendre I'inverseur de pousseée inutile.

Page 122




Chapitre VI Teste d’étanchéité

C. Obtenir L'Acceés:
1- Ouvrir les portes d'inverseur de poussée:

» POUR 4030EM1 417AL, 41AR.
» POUR 4030EM2 427AL, 42AR.

2-Installer une plateforme réglable d'acces.
E. Faire une inspection visuelle pour des fuites de carburant et de pétrole.
VI1.5.5. Fin du travail :

A. Acces Etroit :
1- Assurer que la zone de travail est propre et dégagée des outils et d'autres articles.
2- Fermer les portes de capot d'inverseur de poussée. Si ouvert

» POUR 4030EM1 417AL, 41AR.

» POUR 4030EM2 427AL, 42AR.

B. Rendre I'inverseur de poussée utile.
C. Enlever leCLIPde slreté et le TAG et fermer le circuit breaker :

» POUR 4030EM1 12K S1, 13KS1.
» POUR 4030EM2 12K S2, 13K S2.

D. Accés Etroit :

1- Fermer la porte protectrice du centre 740V U d'alimentation de secours dAC/DC.
2- Fermer la porte d'accés 811.

3- Fermer les portes de capot de ventilateur :

» POUR 4030EM1 41AL, 41AR.
» POUR 4030EM2 42AL, 42AR.

4- Enlever le platform d'acces.

E. Désactiver le réseau au sol de service.
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Le point fixe de performances contient trois principaux testes qui sont: le
teste d’accélération, le teste de vibration, et le teste de puissance.

V.1. Letested'accéération :
V. 1.1. Raison du travail :

Ce teste a pour but de savoir les limites d’accélération qui peut atteinte par
notre moteur et aussi de connaitre la durée nécessaire pour que le moteur passe par
leralenti alacroisiére.

V. 1.2. Installation detravail :

A. Activer les circuits éectriques d'avion.

B. lapréparation al'essai :

1-Mesurer et noter latempérature de l'air extérieur.

Note:
» Mesurer la température de l'air extérieur a bien mis un thermometre dans la

nuance du train avant.

> |l est également possible d'employer I'indication de TAT du CDA (montré
sur le systeme d’ECAM).Sur I'ADIRS MSU (panneau 221V U), placer lestrois
OFF/NAV/ATT commutateurs aNAV.

2- Sur le panneau 225V U :

> Pousser sur le bouton-poussoir de soutirage moteurl (2) (le OFF légende
venez ON).

3-Sur le panneau 235V U :
» Pousser sur le bouton-poussoir de I’GEN 1 (2) (le OFF Iégende venez ON).
C. Sepréparer al'essai :

1-Assurer que l'avion est garé sur un secteur plat sec propre. |l ne doit y avoir
aucune huile, graisse ou tout autre matériel glissant sur cette surface.
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Le trottoir doit ére en béton parce que l'asphalte peut endommager le
moteur.

2-Assurer gue l'avion n'est pas dans un charretier arriére de la pesanteur condition
(aucune ne charge dans la soute arriéere).

3-Assurer gque les cales en face de chague roue externes.

4-Sur le panneau 117VU :

» Assurer que le commutateur qui commande le frein de stationnement est
position de fonctionnement réglée de tothe.

< Note:

» Sur le panneau 312VU, assurer que l'indication de pression de frein sur
I'indicateur bleu de triple de Frein-pression est correcte. Pressuriser au besoin
I'accumulateur de frein avec la pompe bleue.

5- Sur le panneau 312V U :

» Assurer que le commutateur d'A/SKID et de NWS est dans la position de
fonctionnement.

6- Assurer que les volants de commande de N/WS et |e palonnier sont dans position
neutre.

7- Mettre en marche les moteurs et les ont laissés devenir stables au raenti
minimum.

8- Trouver 95% de la vitesse de ventilateur de cible (N1) placant pour I'extérieure
température de l'air d'OAT.

9- Exécuter I'étape suivante pour choisir le ralenti d'approche pour le moteur
examiné.

D. Ouvrir, slreté et étiqueter ce disjoncteur :
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POUR 4030EM 1:
PANNEAU DESIGNATION FIN ENDROIT
721VU EIVMU 14K S1 P05

POUR 4030EM 2:
PANNEAU DESIGNATION FIN ENDROIT
721VU EIVMU 2 14KS2 PO6

V. 1.3- Procédures:
A. Fairel'essal suivant :
1-Laisser le moteur examineé devient stable au ralenti d'approche.

2-Déplacer le levier de commande de puissance du moteur non-examiné a 80 cible
N1%.

3-Déplacer le levier de commande de puissance du moteur examiné dans moins de 1
en second lieu de la puissance stable de ralenti d'approche a la puissance de
décollage.

4-Mettre en marche le chronométre au mouvement de levier de commande de
puissance.

5-Arréter le chronométre quand N1 atteint la cible 95 % enregistrée dans |'étape
3.C. (8).
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6- Déplacer rapidement le levier de commande de puissance a l'arriere ala puissance a
vide quand le moteur N1 t/mn a atteint lacible N1 de 95 %.

7-Marquer un disgue du moment pour le mouvement initial du N1 réel jusgu'au N1
réel le t/mn est de 95% de la cible N1.Le temps normal pour cette accélération est de 5
a7 secondes.

8-Assurer que le moteur accélére et ralentit sans a-coup.

9-Laisser le moteur devenir stable au ralenti d'approche.

B. Enlever I'agrafe de sreté et |'étiquette et fermer ce digoncteur :

» POUR 4030EM1 : 14K S1.
> POUR 4030EM2 :14K S2.

C. Arréter les moteurs.

V.1.4. Fin du travail :

A. Plan rapproché :

1-Sur le panneau 225V U :

a-Libérer le bouton-poussoir de soutirage de la GEN 1(2)
2-Sur le panneau 235V U :

a-Libérer |e bouton-poussoir de la GEN 1(2).

A. Désactiver les circuits éectriques d'avion.
V.2. Letestedevibration :
V.21 Laraison du travail :
Il existe deux sondes de vibration au niveau de N1 et N2 adors il y a une
certaine limite de vibration a ne pas dépasser. S atteint cette limite nous accéde la

zone de danger pour cela en cas de vibration on doit suivre certaines étapes pour le
teste de vibration qui sont expliquées |a

Page 79



Chapitre V Testes des performances

V. 2.2. Installation detravail :
A. Activer les circuits éectriques d'avion.

B. Fairele procédé des données pour montrer la vibration de N1,et de N2 pendant une
acquisition de course au sol, sur les deux accéléromeétres.

> Note:
Les unités de vibration sont montrées sur le systeme display comme unités
d'habitacle converties de la vibration de moteur en milli-pouce pour N1 et en pouce/
seconde pour le N2.

C. Mesures de sécurité :

1-Assurent que l'avion est garé dans un secteur plat sec propre. La ne doivent étre
aucune huile, graisse ou matériel glissant sur cette surface. Trottoir doit étre en béton
parce que |'asphalte peut endommager |e moteur.

2-Assurent que l'avion n'est pas a un centre de la gravité arriere condition (aucune ne
charge dans la soute arriere).

3- Assurent que les cales en face de chague roue externe.

4-Sur le panneau 117VU :
» Assurer que le commutateur qui commande le frein de stationnement est placé a
la position de fonctionnement.

< Note:
Sur le panneau 312V U : assurer que l'indication de pression de frein sur letriple
bleu de Frein-pression I'indicateur est correcte. Pressuriser au besoin I'accumulateur de
frein avec la pompe bleue.

5-Sur le panneau 312V U :
» Assurer que le commutateur d'/A/SKID et de NWS est dans la position de
fonctionnement.

6-Assurer que les volants de commande de N/WS et le palonnier sont dans position
neutre.

D. Mettre en marche les moteurs et les laisser devenir stables au ralenti minimum.
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V. 2.3- Procédures:
A. Fairecet essa :

Tandis que l'avion est sur la terre, ne pas laisser le moteur actionner plus de 5
minutes aux vitesses de ventilateur entre 74% (2457 t/mn) et 93% (2756 t/mn).Les
dommages monture d'envergure de pale de ventilateur au mi peuvent se produire.

1-Accélérer lentement le moteur de non-essai au reglage de la puissance de N1 de
50%.

2-Pour le moteur examiné, faire une accélération 2 minutes du minimum tourné au
ralenti le réglage au réglage maximum dassurance de puissance. Suivre CeCi
accél ération avec une décélération 2 minute.

3-Sur le MCDU, surveiller les lectures de vibration et imprimer en bas du maximum
pour |'accélérometre A et du maximum pour |'accélérometre B.

4-Vérifier que la vibration est seulement une créte passagere en le surveillant pendant
1 minute.

5-Ralentir lentement le moteur a vide minimum et stabiliser pendant 5 minutes.
6- Arréter les deux moteurs.
7-Lesvaleurslimites de vibration sont 5.7 unités pour N1 et 5.6 unités pour le N2.

8-Lamodalité de reprise des valeurs limites de vibration pour N1 et N2 sont Assuit :

UNITES DE LA VIBRATION N1 ACTION CORRECTIVE

Moins de 5.0 unités Aucune action d'entretien

5.0 a5.6 unités Dépanner ala convenance d'opérateur

Décalage plus grand que de 3.0 | Dépanner avant prochain vol
unités

plus grandes que 5.7 unités Dépanner avant prochain vol

< Note:
Se référer au procédé de la vibration N1 au-dessus du dépannage Seuil .
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UNITES DE VIBRATION DE N2 ACTION CORRECTIVE
Moins de 4.0 unités Aucune action d'entretien
4.0 a5.5 unités Dépanner ala convenance d'opérateur

Décalage plus grand que de 2.0 unités Dépanner avant prochain vol

plus grandes que 5.6 unités Dépanner avant prochain vol

< Note:
Se référer au procéde de la vibration de N2 au-dessus du dépannage Seuil.

V.3. Leteste de puissance:

V.3.1. Laraison du travail :

Ce contréle assure que le moteur peut aler enlever la puissance tandis que les
sgours de EGT et de vitesse de N2 dans des limites d'opération. Ce controle est
employé quand I'action d'entretien de moteur sest produite qui a pu avoir eu un effet
sur I'opération de moteur. Ce contrdle peut mieux étre employé pour trouver de grands
changements de marge par des comparaisons a dautres courses d'assurance de
puissance, assurer les marges sera acceptable, ou examinera des soucis d'équipage de
vol.

Puisque les courses d'assurance de puissance ne sont habituellement pas stables,
d'autres procédures de contréle de qualité peuvent donner une évaluation plus précise
de marge. Ces autres contrdles de qualité incluent un banc d'essai couru comme donné
dans le manuel de moteur, et/ou I'inspection des données de vol recues pendant le
décollage et de I'analyse en utilisant des algorithmes d'OEM.

< Note:
L es arrangements d'assurance de puissance utilisés dans ce contrdle sont:
» 35 % de puissance.
> 83 % de puissance.

V.3.2. Installation du travail :
A. Activer les circuits électriques d'avion.

B. Sepréparer al'essai :
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1-Assurer gue l'avion est garé sur un secteur plat sec propre. Il ne doit y avoir aucune
huile, graisse ou tout autre matériel glissant sur cette surface.
Letrottoir doit étre en béton parce que |'asphalte peut endommager le moteur.

2-Assurer que l'avion n'est pas a un centre de la gravité arriere configuration (aucune
ne charge dans la soute arriére).

3- Assurer que les cales en face de chague roue externe.

4-Sur I'ADIRS MSU (panneau 221VU), placer les trois commutateurs
d'OFF/NAV/ATT dans laposition de NAV.

5-Sur le panneau 225V U :

> Libérer le bouton-poussoir de soutirage du moteur 1(2). au loin la légende
avance.

6-Sur le panneau 235V U :
> Libérer le bouton-poussoir le moteur 1(2). Au loin lalégende avance.

7- sur le panneau 117V U :
- Assurer que le commutateur qui commande le frein de stationnement est placé a la
position de fonctionnement.

< Note:

Sur le panneau 312VU, assurer que l'indication de pression de frein sur
I'indicateur bleu de triple de Frein-pression est correcte. Si nécessaire pressuriser
I'accumulateur de frein avec la pompe bleue

8- Sur le panneau 312V U assure que le commutateur d'A/SKID et de NWS est dans la
position de fonctionnement.

9- Assurent que les roues de main de N/WS et |e palonnier sont en position neutre.
10- Font le procédé de début d'EIS.

11- Obtiennent le rapport LRU didentification. Lire et acquérir I'équilibre N1 de
niveau (0 a 7) et la configuration de matériel de famille de moteur. L’équilibre N1 de
niveau sera employé pour ajuster des limites maximum de N2, d’EGT, et de FF. La

famille de moteur sera employée pour identifier latable de MPA aemployer.
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12- Mesurent latempérature de I'air extérieur (OAT).

< Note:
Mesurer la température de l'air extérieur a mis un thermometre dedans la
nuance de laroue de train avant.

13- a cette (OAT), lire les valeurs maxima pour la cible N1, le N2 maximum, ’EGT
maximum et le FF maximum pour les puissances de 35 % et de 83 %.

Exemple:

L’ (OAT) mesurée : 20°C, le moteur E1A2 modéle avec lafamille de moteur de
10 et le niveau de I'équilibre N1 sont 7.35 % de puissance de réglage d'assurance.
Letableau V-3:
» CibleN1:71.03
» N2 maximum : 96.32
» EGT MAXIMUM : 605° C
» FFMAXIMUM : 7809 livres (3542 kg/h).
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< Note:

» Diminuer le carburant maximum a volé par 683 |b/h (310kg/h) pour chaque
1000 pi (305 m) au-dessus de niveau de lamer.

» L’écoulement maximum de carburant est seulement une directive et n'est pas
prévu pour étre limite.

83 % de puissance de réglage d'assurance. Le tableau V-9 :
> Cible N1 :98.71%.
» N2 maximum : 106.96 %.
» EGT MAXIMUM : 859 °C.
» FFMAXIMUM : 20014 livres (9078 kg/h).

14- Mettre le moteur a examiner en marche et le laisser devenir stable au ralenti
minimum :

“ Note:

» La dtabilisation chronométre plus longtemps que les 2 minutes
recommandées peuvent avoir comme consequence EGTSs plus frais et vitesses plus
élevées de core.

V.3.3. Procédures:
A. Faire le contréle d'assurance de puissance de 35% :

1-Accélerent lentement le moteur a examiner alacible N1 que tu as trouvée pour 35
% de puissance. Laisser le moteur devenir stable pendant 2 minutes pour la
stabilisation de courant ascendant de moteur.

2-Enregistrer le N1, le N2, I’EGT et le FF moyens indiqués.

< Note:
> L'enregistrement des parametres de moteur peut étre fait par le manuel
choisi par le MCDU du numéro 01 de rapport du moteur ACMS ou du numéro 05.

> L'indication d'écoulement de carburant est une directive et ne doit pas étre
employée comme limite.

3- Ralentir le moteur a vide minimum et stabiliser pendant 5 minutes.

Page 100



Chapitre V Testes des performances

4- Diminuer FF maximum pour I'altitude a I'endroit d'essai par 265 Ib/h (120 kg/h)
pour chaque 1000 pi (305 m) au-dessus du niveau de la mer.

5- Si N1 indigué est moins qu'ou plus que la CIBLE N1, gjuster [e N2 maximum,
EGT maximum, et valeurs maximum de FF par tableau 2.

6- Ajuster le N2 maximum, EGT maximum, et FF maximum a |'effet du niveau de
I'équilibre N1 par tableau 3.

7- Comparent le N2 indiqué, des valeurs de EGT, de FF pleinement les valeurs
gjustées du N2 maximum, EGT maximum, et FF maximum.

aS le N2 indiqué et les valeurs de EGT sont moins que des valeurs maximum
gjustées, le moteur ne sera pas EGT ou N2 limité et peut obtenir a la puissance de
décollage. L’assurance de puissance examinant a 83% n’est pas nécessaire et tu peu
procéder au plan rapproché.

b-Si le N2 indiqué et les valeurs d’EGT sont davantage que des valeurs maximum
gjustées, faire les étapes qui suivent :

> Faire le balayage au sol de systeme de FADEC.
> Corriger tous les défauts par TSM.
> Fairele contrdle d'assurance de puissance de 83%.

8- Au besoin pour la planification de vol, la marge du décollage EGT d'un aéroport
d'atitude élevée peut étre estimée comme suit :

a Se référer au tableau 1 et trouver la valeur d'ajustement d’EGT pour altitude de
I'aéroport avisiter.

b- Soustraire lavaleur trouvée dans letableau 1 d’EGT entierement ajusté
Maximum trouvé dans |'étape 4. (A) .6

c- Soustraire I’EGT maximum trouvé dans |'étape ci-dessus I’EGT indiqué avéré
dans I'étape 4. (A).2 ci-dessus pour obtenir la marge estimée d’EGT.

9- L'exemple qui suit des expositions un calcul déchantillon pour le contréle
d'assurance de puissance de 35%.

a Le moteur E1IA2 modele avec la famille de moteur du niveau de I'équilibre 10 N1
est 7.

b-Latempérature de |'air extérieur (OAT) est de 20°C.
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c-A cette (OAT), les valeurs de la table d'assurance de puissance de 35% sont : Le

tableau V-5.

» CIBLE N1:71.03%

» EGT MAXIMUM : 605°C.

» N2 maximum : 96.32 pour cent

» FFMAXIMUM: 7809Ib/h (3542kg/h).

PIEDS
D'ALTITUDE
D'AEROPORT

EGT ADUJUSTMENT (°C)

E1A2 E1A4 E1A3

E1A4/B
BOSSE
CAPABLE

E1A4/B
NON

BOSSE

CAPABLE

0

1000

2000

3000

4000

5000

6000

7000

8000

10000

12000

14000

OO0 00000 O|ININO
OO0 000000000

OO0 I0|O|~hO1 N0~ O

ellellellellolleolleolleollollollo} o)

OO0 00000 OININO

Tableau 1

» A chague 0.1% qui ont indique que N1 est plus qu'ou & moins que la cible
N1, guster le N2 maximum, EGT maximum, et FF maximum par la quantité
montrée dans le tableau 2 :

ASSURANCE DE | ASSURANCE DE
PUISSANCEDE 35% | PUISSANCE DE 83%

EGT (°C) 0.8 1.0

%6N2 0.04 0.035

ECOULEMENT De 26.2 (11.9) 57.4 (26.0)

CARBURANT Lb/h

(Kg/h)

Tableau 2
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< Note:

S le N1 indique est plus que le N2 maximum de la cible N1, de
['augmentation, le EGT maximum, et le FF maximum  par les montants montres
dans le tableau 2.5 l'indication N1 est moins que cible N1, diminuer les niveaux
maximum par les montants montres dans le tableau 2.

Ajustement De Valeurs Maximum tableau let 2

> Pour N1 I'équilibre nivelle 0 & 3, diminue les valeurs de tableau d'assurance
de puissance du N2 maximum, EGT maximum, et FF maximum par les montants

montres ci-dessous :

DIMINUER LES VALEURS MAXIMUM DE TABLEAU
D'ASSURANCE DE PUISSANCE PAR :

35% DE PUISSANCE

83% DE PUISSANCE

NIVEAU DE | EGT %N2 | FFIbh EGT |%N2 |FFIbh
L'EQUILIBRENL | (°C) (kg/h) (°C) (kg/h)
0 5 025 | 161(73) 1 0 0
1 3 016 | 107(49) 0 0 0
2 15 0.08 54(25) 0 0 0
3 0 0 0 0 0 0
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» Pour N1 I'équilibre de niveau 4 a 7, diminue les valeurs de tableau
d'assurance de puissance du N2 maximum, EGT maximum, et FF maximum par les
montants montreés ci-dessous :

Diminuer les valeurs maximum de tableau d'assurance de
puissance par :
35% de puissance 83% de puissance
niveau de | EGT % N2 FF lb/h EGT % N2 | FFIb/h
I'équilibre N1 (°C) (kg/h) (°C) (kg/h)
4 1.5 0.08 54(25) 0 0 0
5 3 0.16 107(49) 0 0 0
6 5 0.25 161(73) 1 0
7 6.5 0.32 214(97) 1 0.06 0
Tableau 3

d- Le moteur a été actionné alacible N1 et stabilisé avec indications comme suit :
» N1:70.53%.
> N2:95.10 %.
> EGT: 580°C.
> FF: 6950Ib/hr (3153 kg/hr).

e- A I'endroit d'essai, I'altitude est de 2000 pis (610 m).Ajuster maximum FF par
apostille de latable d'assurance de puissance de 35% : Tableau V-2

> Ajustement de FF : 2 x 265 = 530 |b/h (240 kg/h).

» Maximum Ajusté FF: 7809 - 530 = 7279 Ib/h (3302 kg/h).

f- Le N1 indiqué était de 0.5 pour cent moins que la CIBLE N1, gjuste ainsi les
valeurs maximum par tableau 2 comme suit : tableau 2.

» Ajustement de EGT : 5x 0.8=4°C.
> Ajustement de N2 : 5x 0.04 = 0.20 %.
> Ajustement de FF : 5 x 26.2 = 131 Ib/h (59 kg/h).
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Puisque N1 indiqué est moins que la CIBLE N1, les valeurs maxima sont
diminuées :
» Maximum EGT: 605 - 4 = 601°C.
» N2 maximum: 96.32 - 0.20 = 96.12 %.
» Maximum FF; 7279 - 131 = 7148 Ib/h (3242 kg/h).

g-Ajuster les valeurs maximum a I'équilibre N1 de niveau (7) effet de niveau par
tableau 3 comme suit : Tableau 3.

» Ajustement d’EGT: 6.5°C.
> Ajustement de N2 : 0.32 %.
> Ajustement de FF : 214 Ib/h (97 kg/h).

Pour les niveaux 3 plus grands que de I'équilibre N1, les valeurs sont augmenteées :
» EGT entiérement gjusté maximum : 601 + 6.5 = 607.5°C
> N2 entiérement gjusté maximum : 96.12 + 0.32 = 96.44 %.

> FF entiérement gjusté maximum : 7148 + 214 = 7362 Ib/h (3339 kg/h)

h-Comparer a indiqué des valeurs de données aux valeurs maxima compléetement
ajustées:

VALEUR VALEUR INDIQUEE | DIFFERENCE
MAXIMUM
EGTC 607.5 580 275
N2 Percent 96.44 . LU
Fuel Flow
Ib/h(kg/h) 7362 (3339) 6950 (3152) 412 (187)

% Lecalcul ci-dessus indique que ce moteur ne sera pas EGT ou le N2 alimité
et peut obtenir ala puissance de décollage.

 Note:

L'écoulement de carburant doit ére employé pour |'analyse de panne
seulement.
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i- Pour la planification de vol, la marge du décollage EGT est exigée pour aéroport
avec une altitude de 5000 pis 1525 (m).

I.1. A cette dtitude lire lavaleur du tableau 1
EGT Ajustement = 4.0°C
i. 2. Soustraire cette valeur de la valeur maximum gjustée de table  d'assurance de
puissance de I'étape 4.A. (7) :
Maximum EGT a 5000 pi 1525(m) :607.5 - 4.0 = 603.5°C
i. 3. Soustraire ’EGT indiqué de la valeur maximum juste calculée ci-dessus pour
trouver une évaluation :
Marge estimée de EGT a5000 pi 1325(m) :603.5 - 580 = 23.5°C

A. Faire le controle d'assurance de puissance de 83%.

1- Mettre en marche le moteur opposé de celui a examiner et I'ont laissé devenir
stable au ralenti minimum. Tableau 1.

2- Accélérer lentement les deux moteurs a 50% de réglage de puissance.
3- Accélérer le moteur examiné.

< Attention :

Tandis que |'avion est sur laterre, ne pas laisser le moteur actionner plus de 5
minutes aux vitesses de ventilateur entre 74% (2457 t/mn) et 93% (2756
t/mn).Endommager a monture d'envergure de pale de ventilateur le mi peut se
produire.

a Accélérer lentement le moteur examiné a la cible N1 que tu as trouvée pour les
83% de réglage de puissance.

4-Laisser le moteur examiné devient stable pendant 2 minutes et enregistrer le N1,
le N2, le EGT et le FF moyens indiqués.
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< Note:
L'indication d'écoulement de carburant est une directive et ne doit pas étre
employée comme limite.

5- Ralentir les deux moteurs a vide minima et stabilisent pendant 5 minutes.

6- Diminuer FF maximum pour |'altitude a I'endroit d'essai par 683 Ib/h (310 kg/h)
pour chague 1000 pi (305 m) au-dessus du niveau de lamer. Letableau (V-3).

7- Si N1 indigué est moins qu'ou plus que la CIBLE N1, guster le N2 maximum,
EGT maximum, et valeurs maximum de FF par tableau 2.

8- Ajuster le N2 maximum, EGT maximum, et FF maximum a |'effet du niveau de
I'équilibre N1 par tableau 3.

9- Comparer le N2 indiqué, des vaeurs de EGT, de FF pleinement les valeurs
ajustées du N2 maximum, EGT maximum, et FF maximum.

a S le N2 indiqué et les valeurs de EGT sont moins que des valeurs maximum
gjustées, le moteur ne sera pas EGT ou N2 limité et peut obtenir a la puissance de
décollage. Procéder au plan rapproché.

b- Si le N2 indiqué et les valeurs d’EGT sont davantage que des valeurs maximum
gjustées, le moteur peut ére N2 ou EGT limité et ne peut pas obtenir la puissance de
décollage.

10- Au besoin pour la planification de vol, lamarge du décollage EGT d'un aéroport
d'atitude élevée peut étre estimée comme suit :

a Seréférer au tableau 1 et trouver la valeur d'ajustement d’EGT pour altitude de
I'aéroport avisiter.

b- Soustraire la valeur trouvée dans le tableau 1 d’EGT entierement agjusté
maximum trouvé dans |'étape 4.B. (8).

c- Soustraire le EGT maximum trouvé dans I'étape ci-dessus d’EGT indiqué avéré
dans I'étape 4.B. (4) ci-dessus pour obtenir la marge estimée d’EGT.
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11- I'exemple qui suit des expositions un calcul d'échantillon pour le contréle
d'assurance de puissance de 83%.

a Le moteur E1A2 modéele avec la famille 10 de moteur et e niveau de I'équilibre
N1est7.
b- Latempérature de I'air extérieur (OAT) est de 20°C.
c- A cette (OAT), les valeurs de la table d'assurance de puissance de 83% sont :
» CIBLE N1:98.71 %.
» EGT MAXIMUM : 859 °C.
» N2 maximum : 106.96 %.
» FFMAXIMUM: 20014 Ib/h (9078kg/hr).

d- Le moteur a été actionné a la CIBLE N1 et comme suit stabilisé avec des
indications :

» N1:98.11 %.

> N2:105.71 %.

> EGT: 825°C.

> FF: 17700 Ib/h (8029 kg/h).

e- A I'endroit d'essai, I'altitude est de 2000 pis (610 m).Ajuster maximum FF par
apostille de latable d'assurance de puissance de 83 %:

» Ajustement de FF : 2 x 683 = 1366 Ib/h (620 kg/h).
» Maximum Ajusté FF: 20014 - 1366 = 18648 Ib/h (8459 kg/h).

f- Le N1 indigué était de 0.6 %emoins que la CIBLE N1, gjuste ainsi les valeurs
maxima par tableau 2. Comme suit :

> Ajustement de EGT : 6x 1 =6°C.

> Ajustement de N2 : 6 x 0.035=0.21 %.

> Ajustement de FF : 6 x 57.4 = 344 |b/h (156 kg/h).

Puisque N1 indiqué est moins que la CIBLE N1, les valeurs maxima sont
diminuées :
» Maximum EGT: 859 - 6 = 853°C.
» N2 maximum: 106.96 - 0.21 = 106.75 %.
» Maximum FF. 18648 - 344 = 18304 Ib/h (8303 kg/h).
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g- Ajuster les valeurs maximum a l'équilibre N1 de niveau (7) effet de niveau par
tableau 3. Comme suit :

> Ajustement ’EGT : 1.0°C

> Ajustement de N2 : 0.06 %.

» Ajustement de FF : 0.0 Ib/h (0 kg/h)

Pour les niveaux 3 plus grands que de I'équilibre N1, les valeurs maxima sont
accrues:
> EGT entiérement gjusté maximum : 853 + 1.0 = 854°C
» N2 entierement gjusté maximum : 106.75 + 0.06 = 106.81 %.
> FF entiérement gjusté maximum : 18304 + 0 = 18304 Ib/h (8303 kg/h).

h- Comparer a indiqué des valeurs de données aux valeurs maxima completement
ajustées:

VALEUR VALEUR INDIQUEE | DIFFERENCE
MAXIMUM
EGT°C 854 825 29
N2 % 106.81 105.71 1.10
Fuel Flow 18304 (8303) 17700 (8029) 604 (274)
Ib/hr(kg/h)

Le calcul ci-dessus indique que ce moteur ne sera pas EGT ou le N2 alimité
et peut obtenir ala puissance de décollage.

< Note:
L 'écoulement de carburant doit étre employé pour |'analyse de panne seulement.

i- Pour la planification de vol, la marge du décollage EGT est exigée pour agroport
avec une altitude de 5000 pi 1525 (m).

1)- A cette altitude lire lavaleur du tableau 1. EGT Ajustement = 4.0°C.

2)- Soustraire cette valeur de la valeur maximum gjustée de table d'assurance de
puissance de I'étape 4.A. (7) :
Maximum EGT a5000 pi 1525(m) :607.5 - 4.0 = 603.5°C
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3)- Soustraire I’EGT indiqué de la valeur maximum juste calculée ci-dessus pour
trouver une évaluation :

Marge estimée de EGT a5000 pi 1325(m) :603.5- 580 = 23.5°C

B. Faire le contrdle d'assurance de puissance de 83%.

1- Mettre en marche le moteur opposé de celui a examiner et I'ont laissé devenir
stable au ralenti minimum.

2- Accélérer lentement les deux moteurs a 50% de réglage de puissance.
Tableau V-10.

3- Accélérer le moteur examiné.
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% Attention :

Tandis que |'avion est sur laterre, ne pas laisser e moteur actionner plusde 5
minutes aux vitesses de ventilateur entre 74% (2457 t/mn) et 93% (2756
t/mn).Endommager a monture d'envergure de pale de ventilateur le mi peut se
produire.

a-Accdérer lentement le moteur examiné alacible N1 que tu as trouvée pour les 83
pour cent de réglage de puissance.

4-Laisser le moteur examiné deviennent stable pendant 2 minutes et enregistrer le
N1, leN2, le EGT et le FF moyens indiqués.

< Note:

L'indication d'écoulement de carburant est une directive et ne doit pas étre
employée comme limite.

5- Ralentir les deux moteurs a vide minima et stabiliser pendant 5 minutes.

6- Diminuer FF maximum pour |'altitude a I'endroit d'essai par 683 Ib/h (310 kg/h)
pour chaque 1000 pi (305 m) au-dessus du niveau de la mer.

7- Si N1 indiqué est moins qu'ou plus que lacible N1, gjuster le N2 maximum, EGT
maximum, et valeurs maximum de FF par tableau 2.

8- Ajuster le N2 maximum, EGT maximum, et FF maximum a |'effet du niveau de
I'équilibre N1 par tableau 3.

9- Comparer le N2 indiqué, des valeurs d’EGT, de FF pleinement les valeurs
gjustées du N2 maximum, EGT maximum, et FF maximum.

a Si le N2 indiqué et les valeurs d’EGT sont moins que des valeurs maximum
ajustées, le moteur ne sera pas EGT ou N2 limité et peut obtenir a la puissance de
décollage. Procéder au plan rapproché.

b- Si le N2 indiqué et les valeurs d’EGT sont d’avantage que des valeurs maximum
ajustées, le moteur peut é&re N2 ou EGT limité et ne peut pas obtenir la puissance de
décollage.

10- Au besoin pour la planification de vol, lamarge du décollage EGT d'un aéroport
d'atitude élevée peut étre estimée comme suit :

a Seréférer au tableau 1 et trouver la valeur d'ajustement d’EGT pour altitude de
|'aéroport a visiter.
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b- Soustraire la valeur trouvée dans le tableau 1 d’EGT entierement agjusté
maximum trouvé dans |'étape 4.B. (8).

c- Soustraire le EGT maximum trouvé dans I'étape ci-dessus d’EGT indiqué avéré
dans |'étape 4.B. (4) ci-dessus pour obtenir la marge estimée d’EGT.

11- L'exemple qui suit des expositions un calcul d'échantillon pour le contrble
d'assurance de puissance de 83%.

a Le moteur E1A2 modele avec la famille 10 de moteur et le niveau de I'équilibre
N1est7.

b- Latempérature de I'air extérieur (OAT) est de 20°C.

c- A cette (OAT), les valeurs de la table d'assurance de puissance de 83% sont :
> CIBLEN1:98.71%
» EGT MAXIMUM : 859 °C
» N2 maximum : 106.96 pour cent
» FFMAXIMUM: 20014 Ib/h (9078kg/hr).

d- Le moteur a été actionné a la cible N1 et comme suit stabilisé avec des
indications:

> N1:98.11 %.

> N2:105.71 %.

> EGT: 825°C

> FF: 17700 Ib/h (8029 kg/h).

e- A I'endroit d'essai, I'altitude est de 2000 pis (610 m).Ajuster maximum FF par
apostille de latable d'assurance de puissance de 83 %:

> Ajustement de FF : 2 x 683 = 1366 Ib/h (620 kg/h)

» Maximum Ajusté FF: 20014 - 1366 = 18648 Ib/h (8459 kg/h).

f- Le N1 indigué était de 0.6% moins que la cible N1, gjuste ainsi les valeurs
maxima par tableau 2. Comme suit :

> Ajustement de EGT : 6 x 1 =6°C.

> Ajustement de N2 : 6 x 0.035=0.21 %.

> Ajustement de FF : 6 x 57.4 = 344 |b/h (156 kg/h).

Puisque N1 indiqué est moins que la CIBLE N1, les valeurs maxima sont

diminuées :

» Maximum EGT: 859 - 6 = 853°C

» N2 maximum: 106.96 - 0.21 = 106.75 %.

» Maximum FF: 18648 - 344 = 18304 Ib/h (8303 kg/h).

g- Ajuster les valeurs maximum a l'équilibre N1 de niveau (7) effet de niveau par
tableau 3. Comme suit :
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> Ajustement I’EGT : 1.0 °C.

> Ajustement de N2 : 0.06 %.

> Ajustement de FF : 0.0 Ib/h (0 kg/h).

Pour les niveaux 3 plus grands que de I'équilibre N1, les valeurs maxima sont

accrues:

» EGT entiérement gjusté maximum : 853 + 1.0 = 854°C.

> N2 entiérement gjusté maximum : 106.75 + 0.06 = 106.81 %.

> FF entiérement gjusté maximum : 18304 + 0 = 18304 Ib/h (8303 kg/h).

h- Comparer les valeurs de données a indiqué aux valeurs maxima completement
ajustées:

valeur indiquée

Valeur maximum Différence
EGT °C 854 825 29
N2 % 106.81 105.71 1.10
Fuel Flow
Iofhr(kg/h) 18304 (8303) 17700 (8029) 604 (274)

Le calcul ci-dessus indique que ce moteur ne sera pas EGT ou le N2 alimité
et peut obtenir ala puissance de décollage.

% Note:
L 'écoulement de carburant doit étre employé pour |I'analyse de panne seulement.

i- Pour la planification de vol, la marge du décollage EGT est exigée pour agroport
avec une altitude de 5000 pi 1525 (m).

1-A cette atitude relevée lavaleur delatable. EGT Ajustement = 4.0°C
2-Différence cette valeur de la valeur maximum gjustée de table d'assurance de
puissance de I'étape 4.B. (7) : Maximum EGT a 5000 pi 1525 (m) :854.0 - 4.0 =
850°C.

3-Différence que I’EGT indiquée de la valeur maximum juste a calculée en haut
pour trouver une évaluation :

Marge estimée de EGT a5000 1325(m) :850 - 825 = 25°C.

V.3.4- Fin du travail :

A. Mettre I'avion de nouveau a sa configuration initiale.
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1- Arréter le moteur.

2- Sur le panneau 235V U
Pousser |e bouton-poussoir de GEN1(2) Sur le panneau 225V U :

» Pousser 1(2) le commutateur de soutirage moteur.

4- Sur I'ADIRS MSU (panneau 221VU), placer les trois commutateurs
d'OFF/NAV/ATT alaposition de repos.

B. Activer lescircuits électriques d'avion.
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< Note:

Diminuer le carburant maximum a volé par 683 Ib/h (310kg/h) pour chague
1000 pi (305 m) au-dessus de niveau de lamer.

L’écoulement maximum de carburant est seulement une directive et n'est pas
prévu pour étre limite.

83 % de puissance de réglage d'assurance. Tableau V-9.
> CibleN1:98.71
» N2 maximum : 106.96
» EGT MAXIMUM : 859 °C
» FFMAXIMUM : 20014 livres (9078 kg/h).

14- Mettre le moteur a examiner en marche et le laisser devenir stable au ralenti
minimum :

< Note:
La stabilisation chronometre plus longtemps que les 2 minutes recommandées
peuvent avoir comme conséquence EGTs plus frais et vitesses plus élevées de core.

V.3.3. Procédures.

A. Faire le contrdle d'assurance de puissance de 35 %:

1- accélerer lentement le moteur a examiner alacible N1 que tu as trouvée pour 35 %
de puissance. Laisser le moteur devenir stable pendant 2 minutes pour la stabilisation

d'courant ascendant de moteur.
2- enregistrer le N1, le N2, ’EGT et le FF moyens indiqués.

< Note:
L'enregistrement des paramétres de moteur peut étre fait par le manuel choisi
par le MCDU du numéro 01 de rapport du moteur ACMS ou du numéro 05.

L'indication d'écoulement de carburant est une directive et ne doit pas étre
employée comme limite.

3- Ralentir le moteur a vide minimum et stabiliser pendant 5 minutes.

4- Diminuer FF maximum pour l'altitude a I'endroit d'essai par 265 Ib/h (120 kg/h)
pour chague 1000 pi (305 m) au-dessus du niveau de lamer.

5- Si N1 indiqué est moins qu'ou plus que la CIBLE N1, gjuster le N2 maximum, EGT
maximum, et valeurs MAXIMUM de FF par tableau 2.
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6- Ajuster le N2 maximum, EGT maximum, et FF maximum a I'effet du niveau de
I'équilibre N1 par tableau 3.

7- Comparer le N2 indiqué, des valeurs d’EGT, de FF pleinement les valeurs ajustées
du N2 maximum, EGT maximum, et FF maximum.
a S le N2 indiqué et les valeurs de EGT sont moins que des valeurs maximum
gjustées, le moteur ne sera pas EGT ou N2 limité et peut obtenir a la puissance de
décollage. L’assurance de puissance examinant a 83% n'est pas nécessaire et tu peu
procéder au plan rapproché.
b- Si le N2 indiqué et les valeurs d’EGT sont davantage que des valeurs maximum
gjustées, faire les étapes qui suivent :

» Fairele balayage au sol de systeme de FADEC.

> Corriger tous les défauts par TSM.

» Faires|e contrdle d'assurance de puissance de 83%.

8- Au besoin pour la planification de vol, la marge du décollage EGT d'un aéroport
d'altitude élevée peut étre estimée comme suit :

a Se réferer au tableau 1 et trouver la valeur d'ajustement d’EGT pour altitude de
|'aéroport a visiter.

b- Soustraire la valeur trouvée dans le tableau 1 dI’EGT entierement ajusté
Maximum trouve dans I'étape 4. (A) .6

c- Soustraire le EGT maximum trouvé dans I'étape ci-dessus de I’EGT indiqué avéré
dans|'étape 4.(A).2 ci-dessus pour obtenir la marge estimée d’EGT.

9- L'exemple qui suit des expositions un calcul d'échantillon pour le contréle
d'assurance de puissance de 35%.
a Le moteur E1A2 modele avec la famille de moteur du niveau de I'équilibre 10 N1
est 7.
b- Latempérature de |'air extérieur (AVOINE) est de 20°C
c- A cette AVOINE, les valeurs de |atable d'assurance de puissance de 35% sont : Le
tableau V-5.

» CIBLEN1:71.03%

» EGT MAXIMUM : 605° C

» N2 maximum : 96.32 %.

» FFMAXIMUM: 7809Ib/h (3542kg/h).
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PIEDS EGT ADUJUSTMENT (°C)

D'ALTITUDE |E1A2 E1A4 E1A3 E1A4/B E1A4/B

D'AEROPORT BOSSE NON BOSSE

CAPABLE CAPABLE

(@]

1000

2000

3000

4000

5000

6000

7000

8000

10000

12000

OO0 0O~ hOIINOIAM~O
OO0 |I0O|I0|IO0|I0I0|O|IN|IN|O
OO0 0|000|I00|00|0O
OO0 000000000
OO0 0|O000O0ONMdDN

14000

TABLEAU 1

A chaque 0.1% qui ont indique que n1 est plus qu'ou a moins que la cible N1, guster
le N2 maximum, EGT maximum, et FF maximum par la quantité montrée dans le
tableau 2 :

< Note:

Si le nlindique est plus que le N2 maximum de la cible N1, de I'augmentation,
le EGT maximum, et le ff maximum  par les montants montres dans le tableau 2.Si
I'indication N1 est moins que cible N1, diminuer les niveaux maximum par les
montants montres dans | e tableau 2.

ASSURANCE DE | ASSURANCE DE
PUISSANCE DE 35% PUISSANCE DE 83%
EGT (°C) 0.8 1.0
%6N2 0.04 0.035
ECOULEMENT De 26.2 (11.9) 57.4 (26.0)
CARBURANT Lb/h
(Kg/h)
TABLEAU 2

Ajustement Des Valeurs Maximum
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Pour N1 I'équilibre nivelle 0 a 3, diminue les valeurs de tableau d'assurance de
puissance du N2 maximum, EGT maximum, et FF maximum par les montants montrés

ci-dessous :
DIMINUER LES VALEURS MAXIMUM DE TABLEAU
D'ASSURANCE DE PUISSANCE PAR :
35% DE PUISSANCE 83% DE PUISSANCE
NIVEAU DE | EGT % N2 FF Ib/h EGT % N2 | FFlb/h
L'EQUILIBRE N1 | (°C) (kg/h) (°C) (kg/h)
0 5 0.25 161(73) 1 0 0
1 3 0.16 107(49) 0 0 0
2 15 0.08 54(25) 0 0 0
3 0 0 0 0 0 0

Pour N1 I'équilibre nivelle 4 a 7, diminue les valeurs de tableau d'assurance de
puissance du N2 maximum, EGT maximum, et FF maximum par les montants montrés

ci-dessous::
diminuer les valeurs maximum de tableau d'assurance de
puissance par :
35% DE PUISSANCE 83% DE PUISSANCE
NIVEAU DE | EGT % N2 FF Ib/h EGT % N2 | FFlb/h
L'EQUILIBRE N1 | (°C) (kg/h) (°C) (kg/h)
4 15 0.08 54(25) 0 0 0
5 3 0.16 107(49) 0 0 0
6 5 0.25 161(73) 1 0
7 6.5 0.32 214(97) 1 0.06 0
TABLEAU 3

Ajustement De Valeurs Maximum.

d- Le moteur a été actionné alacible N1 et stabilisé avec indications comme suit :
> N1 :70.53%
> N2:95.10 %
> EGT: 580°C
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> FF: 69501b/hr (3153 kg/hr)

e A I'endroit d'essai, |'dltitude est de 2000 pi (610m).Ajuster maximum FF par
apostille de latable d'assurance de puissance de 35%

» Ajustement de FF : 2 x 265 = 530 |b/h (240 kg/h)

» Maximum Ajusté FF: 7809 - 530 = 7279 Ib/h (3302 kg/h).

f- Le N1 indiqué était de 0.5 pour cent moins que la CIBLE N1, gjuste ains les
valeurs maximum par tableau 2 comme suit :

» Ajustement de EGT : 5x0.8=4°C

» Ajustement deN2:5x 0.04 =0.20 %

» Ajustement de FF : 5 x 26.2 = 131 Ib/h (59 kg/h).

Puisque N1 indigué est moins que la CIBLE N1, les valeurs maximum sont

diminuées :

» Maximum EGT: 605 - 4 = 601°C.

» N2 maximum: 96.32 - 0.20 = 96.12 %.

» Maximum FF: 7279 - 131 = 7148 Ib/h (3242 kg/h).

g- Ajuster les valeurs maximum a I'équilibre N1 de niveau (7) effet de niveau par
tableau 3 comme suit :

> Ajustement d’EGT: 6.5°C

» Ajustement deN2: 0.32 %

» Ajustement de FF : 214 Ib/h (97 kg/h)

Pour les niveaux 3 plus grands que de I'équilibre N1, les valeurs sont

augmentées :

» EGT entierement gjusté maximum : 601 + 6.5 = 607.5°C

» N2 entierement gjusté maximum : 96.12 + 0.32 = 96.44 %.

> FF entiérement gjusté maximum : 7148 + 214 = 7362 Ib/h (3339 kg/h)

h- Comparer a indiqué des valeurs de données aux valeurs maximum compléetement
gjustées:

VALEUR VALEUR INDIQUEE DIFFERENCE
MAXIMUM
EGT °C 607.5 580 27.5
N2 Percent 96.44 95.1 1.34
Fuel Flow | 7362 (3339) 6950 (3152) 412 (187)
Ib/h(kg/h)

-Le calcul ci-dessus indique que ce moteur ne sera pas EGT ou le N2 alimité et
peut obtenir ala puissance de décollage.
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< Note:
L'écoulement de carburant doit étre employé pour l'analyse de panne
seulement.

i- Pour la planification de vol, la marge du décollage EGT est exigée pour agroport
avec une altitude de 5000 pi 1525(m).

1 A cette dltitude lire lavaleur du tableau 1.
EGT Ajustement = 4.0°C

2 Soustraire cette valeur de la valeur maximum gjustée de table dassurance de
puissance de I'étape 4.A. (7) :

Maximum EGT a 5000 pi 1525(m) :607.5 - 4.0 = 603.5°C

3 Soustraire le EGT indiqué de la valeur maximum juste calculée ci-dessus pour
trouver une évaluation :

Marge estimée de EGT a 5000 pi 1325(m) :603.5 - 580 = 23.5°C

B. Faire le contrdle d'assurance de puissance de 83%.

1- Mettre en marche le moteur oppose de celui a examiner et |'ont laisse devenir stable
au ralenti minimum.

2- Accélérer lentement les deux moteurs a 50% de réglage de puissance. Tableau V-
10.

3- Accélérer le moteur examiné.
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< Note:

» Diminuer le carburant maximum a volé par 265 Ib/h (120kg/h) pour chague
1000 pi (305 m) au-dessus de niveau de la mer.

> L'écoulement maximum de carburant est seulement une directive et n'est pas
prévu pour étre limite.
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< Note:

» Diminuer le carburant maximum a volé par 265 |b/h (120kg/h) pour chaque
1000 pi (305 m) au-dessus de niveau de la mer.

» L’écoulement maximum de carburant est seulement une directive et n'est pas
prévu pour étre limite.
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<+ Note:

» Diminuer le carburant maximum a volé par 265 Ib/h (120kg/h) pour chague
1000 pi (305 m) au-dessus de niveau de lamer.

» L’écoulement maximum de carburant est seulement une directive et n'est pas
prévu pour étre limite.
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<+ Note:

» Diminuer le carburant maximum a volé par 265 Ib/h (120kg/h) pour chague
1000 pi (305 m) au-dessus de niveau de lamer.

» L’écoulement maximum de carburant est seulement une directive et n'est pas
prévu pour étre limite.
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<+ Note:

» Diminuer le carburant maximum a volé par 683 Ib/h (310kg/h) pour chague
1000 pi (305 m) au-dessus de niveau de la mer.

» L’écoulement maximum de carburant est seulement une directive et n'est pas
prévu pour étre limite.
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< Note:

» Diminuer le carburant maximum a volé par 683 Ib/h (310kg/h) pour chague
1000 pi (305 m) au-dessus de niveau de la mer.

» L’écoulement maximum de carburant est seulement une directive et n'est pas
prévu pour étre limite.
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< Note:

» Diminuer le carburant maximum a volé par 683 Ib/h (310kg/h) pour chague
1000 pi (305 m) au-dessus de niveau de la mer.

» L’écoulement maximum de carburant est seulement une directive et n'est pas
prévu pour étre limite.
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Tableau de MPA pour E1A2 83 % d'estimation de puissance (75degres fer mes)

OAT (°F) | OAT (°C) CIBLE %N1 | MAX%N2 EGT MAX FF MAX(PPH) FF MAX
kg/h
-40 -40 88.02 95.47 638 17.25 (7.309)
-38 -39 88.20 95.67 641 17.22 7.830
-36 -38 88.39 95.87 645 17.39 7.851
-35 -37 88.57 96.06 649 17.36 7.873
-33 -36 88.76 96.26 652 17.43 7.894
-31 -35 88.94 96.46 656 17.40 7.915
-29 -34 89.12 96.66 660 17.47 7.936
-27 -33 89.30 96.86 664 17.54 7.958
-26 -32 89.48 97.05 667 17.50 7.979
-24 -31 89.67 97.25 671 17.67 8.000
-22 -30 89.85 97.45 675 17.63 8.021
-20 -29 90.03 97.64 679 17.70 8.042
-18 -28 90.21 97.84 682 17.77 8.063
-17 -27 90.39 98.03 686 17.83 8.085
-15 -26 90.57 98.23 690 17.81 8.106
-13 -25 90.75 98.42 694 17.98 8.127
-11 -24 90.93 98.61 697 17.95 8.149
-9 -23 91.11 98.80 701 18.02 8.170
-8 -22 91.29 98.99 705 18.09 8.191
-6 -21 91.47 99.19 709 18.16 8.213
-4 -20 91.64 99.38 712 18.13 8.234
-2 -19 91.82 99.57 716 18.19 8.255
0 -18 92.00 99.76 720 18.26 8.276
1 -17 92.18 99.95 724 18.23 8.298
3 -16 92.36 100.14 27 18.30 8.319
5 -15 92.54 100.34 731 18.38 8.340
7 -14 92.72 100.53 735 18.45 8.362
9 -13 92.90 100.72 738 18.42 8.383
10 -12 93.08 100.91 742 18.59 8.405
12 -11 93.25 101.10 746 18.56 8.426
14 -10 93.43 101.29 750 18.62 8.447
16 -9 93.61 101.48 753 18.69 8.468
18 -8 93.79 101.67 757 18.76 8.489
19 -7 93.96 101.86 761 18.72 8.510
21 -6 94.14 102.05 764 18.89 8.532
23 -5 94.32 102.24 768 18.86 8.553
25 -4 94.49 102.43 772 18.92 8.574
27 -3 94.67 102.62 775 18.99 8.595
28 -2 94.85 102.81 779 18.95 8.616
30 -1 95.02 103.00 783 19.02 8.637
32 0 95.20 103.19 786 19.08 8.658
34 1 95.37 103.38 790 19.14 8.679
36 2 95.55 103.57 794 19.10 8.700
37 3 95.73 103.75 797 19.26 8.721
39 4 95.90 103.94 801 19.22 8.742

Tableau V-8: 83 % de puissance del'arrangement d'assurance (E1A2).
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TAMBDF TAMBDF | BCN12
OAT (°F) OAT (°C) (CIBLE %N1)
-40 -40 73.88
-38 -39 74.04
-36 -38 74.20
-35 -37 74.36
-33 -36 7452
-31 -35 74.67
-29 -34 74.83
27 -33 74.99
-26 -32 75.15
-24 -31 75.30
22 -30 75.46
-20 -29 75.61
-18 -28 75.77
17 27 75.92
-15 -26 76.08
13 -25 76.23
11 -24 76.39
-9 -23 76.54
-8 22 76.70
-6 21 76.85
4 -20 77.01
2 -19 77.16
0 -18 77.31
1 17 77.47
3 -16 77.62
5 -15 77.77
7 14 77.93
9 13 78.08
10 12 78.23
12 11 78.38
14 -10 7853
16 -9 78.69
18 -8 78.84
19 7 78.99
21 -6 79.14
23 5 79.29
25 4 79.44
27 3 79.60
28 2 79.75
30 1 80.90
32 0 80.05
34 1 80.21
36 2 80.36
37 3 80.51
39 4 80.66

TAMBDF TAMBDF BCN12
OAT (°F) OAT (°C) (CIBLE
%N1)
a1 5 80.82
43 6 80.97
45 7 81.12
46 8 81.27
48 9 81.43
50 10 81.58
52 11 81.74
54 12 81.89
55 13 82.05
57 14 82.20
59 15 82.36
61 16 82,51
63 17 82.67
64 18 82.82
66 19 82.97
68 20 83.12
70 21 83.28
72 22 83.43
73 23 83.58
75 24 83.73
77 25 83.88
79 26 84.04
81 27 84.19
82 28 84.34
84 29 84.49
86 30 84.64
88 31 84.54
% 32 84.42
o1 33 84.31
93 34 84.19
9% 35 84.07
97 36 84.02
99 37 83.96
100 38 83.90
102 39 83.82
104 40 83.74
106 41 83.61
108 42 83.49
109 43 83.63
111 44 83.23
113 45 83.07
115 46 82.90
117 47 82.71
118 48 82.50
120 49 82.29

Tableau V-10: 50 % de puissance de |'arrangement d'assurance.
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Conclusion générale

Dans le domaine aéronautique le souci maeur est de connaitre le
comportement d’un réacteur et assurer le bon fonctionnement de ce dernier (la
sécurité). C’est sur cette base qu’était venu se poser notre sujet.

Notre travail, nous permet de prendre connaissance sur le point fixe et
les différents testes (teste de ventilation, testes de performances, et point fixe
d’étanchéités) a effectuer sur le moteur CF6-80E1 ains que les différentes
procédures a suivre dans ces testes, le but de chague type de teste, et les
différents circuits moteur.

En fin, nous espérons avoir apporté par ce modeste travail un
complément d’information sur ce type de moteur, et a notre institut une bonne
méthode d’étude pratique.
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Glossaire

| Symbole | Anglais | Francais
A:
A/C Aircraft Avion
AIDS Aircraft Integrated Data | Systeme de données intégré par
System. avion.
AGB Accessory Gear box La boite d’accessoires.
AMM Aircraft Maintenance Manuel de dépannage.
Manual
APU Auxiliary Power Unit Groupe auxiliaire de puissance.
B:
Bleed valve L a vanne de soutirage.
Booster L e compresseur basse pression.
BMC Bleed Monitoring Ordinateur desurveillancede
Computer. soutirage.
C:
CAUT Caution. Attention.
CHA Channd A. Canal A.
CH Channe B. Canal B
D:
DEG Degree Degree.
DMC Display Management Ordinateur de gestion
Computer d'affichage.
E:
ECAM Electronic Centralized Surveillance centralisée
Aircraft Monitoring. électronique d'avion.
ECU Electronic Control Unit Unité éectronique de controle
moteur.
EGT Exhaust Gas Temperature | Température des gaz
d’échappement.
EHSV Electro-Hydraulic Servo Electrohydraulique servo vane.
Valve
ENG Engine Moteur.
EWD Engine and Warning Moteur et unité de visualisation
Display Unit d'avertissement.
E:
FF Fan Frame L'Armaturedu FAN.
FADEC Full Authority Digital Systeme de régulation
Engine Control électronique numérique plein
autorité.
FIN Functional Item Number. | Nombrefonctionnel d'article.
FMV Fuel Metering Valve. Galet doseur carburant.
FWD Forward. Versl'avant.
FWC Flight Warning Ordinateur

Computer.

d'avertissement devol.




Glossaire

H:

HMU Hydromechanical Unit. Régulation principale carburant.

HP High Pressure. Haute pression.

HPC High Pressure Compresseur haute pression.
Compressor.

HPT High Pressure Turbine. Turbine basse pression.

I

IGN I gnition Allumage.

IDG Integrated Drive Alternateur.
Generator.

L:

LP Low Pressure. Basse pression.

LPC Low Pressure Compresseur basse pression.
Compressor.

LPT L ow Pressure Turbine. Turbine basse pression.

M :

MPA Maximum Power Assurance maximum de
Assurance. puissance.

MAX Maximum. Maximum .

MCDU Multipurpose Control Unité devisualisation universelle
Display Unit. de commande.

M SG M essage. M essage .

N:

N1 L ow Pressure Rotor Vitesse de rotation de I’attelage
Speed. basse pression.

N2 High Pressure Rotor Vitesse de rotation de I’attelage
Speed. haute pression.

O:

OAT | Outside Air Temperature. | Température del'air extérieur.

S:

SD System Display. Systeme d’affichage.

STA Station. Station.

T:

TGB Transfer Gearbox. Laboitedetransfert.

T4.9 Temperature at Station Température des gaz
4.95 (EGT). d’echappement.

TSM Trouble Shouting Manual. | Manual derecherche de panne.

V:

VBV Variable Bleed Valve. Vanne de déchar ge.

VSV Variable Stator Vane. Stators a calages variables.
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