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MANUEL D'UTILISATION

. GENERALITES

TABLE DES MATIERES

Poste de pilotage (Vu vers I'avant)
Panneau supérieur et arceau pare-brise
Planches CdB et PIL

Planche centrale et bandeau AP
Pylone

Banquettes fatérales

Poste de pilotage (Vu vers l'arriére)

Vues de face et de profil

Vue de dessus

Rayons minimaux de virage

Gardes au sol

Section partie cylindrique du fuselage

Section du fuselage a la derniére rangée de siéges
Cadres de fuseiage

Ensemble de voilure

Soutes et compartiments

Unités de mesure

Symboles

15 JANVIER 1982 ' 10.00.01

DE/BU




MANUEL D'UTILISATION

GENERALITES

POSTE DE PILOTAGE (Vu vers I’'avant)

10.10.00

DE/BU

15 JANVIER 1982
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" GENERALITES

Haut parleur de contrdle d’écoute du réseau PA
Cordes d’évacuation

Haut-parleur CdB

Eclairage d’ambiance vol

Aérateur !

Diffuseurs d'air conditionné avec déviateur manuel
Pare-soieil

Poignées de manceuvre de glace coulissante
Téte collimatrice HUD (Liseuse CdB cachée)
Haut-parleur gong

Panneau supérieur

Arceau pare-brise

Bandeau AP

Planche de bord

Projecteur d’éclairage disjoncteurs

Haut-parleur Pilote

Liseuse Pilote

Banquette CdB

Manivelles de réglage des pédales de palonnier
Pylone

Banquette Pilote

Commandes électrovalves d’isolement servocommandes auxiliaires (Au sol)
Extincteur CO?

Commandes de sortie du train en secours

Boite 4 documents

Boite & documents fiches de percées
Bibliothéque de bord

Gilets de sauvetage PNT

POSTE DE PILOTAGE (Vu vers I'avant)

15 JANVIER 1982

DE/BU

10.10.01
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GENERALITES
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PANNEAU SUPERIEUR ET ARCEAU PARE-BRISE

10.10.02
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GENERALITES

Pannes de boucles de détection incendie
IDG

Controle génération courant alternatif
Contrdle génération courant continu
Génération courant continu
Génération courant alternatif
Essuie-glace gauche

APU

Vibrations réacteurs

Poste de commande enregistreur de paramétres
Détections de surchauffe

Détections de fumée

Protection contre le givrage
Carburant

Controle APU

Démarrage et allumage réacteurs
Poste de commande VHF.3
Réchauffage des sondes

Réchauffage des glaces

Poste de commande enregistreur de conversation
Eclairages du poste de pilotage
Eclairages d'évacuation d'urgence
Eclairages de service

Public Address

Eclairages extérieurs

Vannes d'évacuation d’air
Ventilateurs équipements

Régulation de température

Air de conditionnement

Voyants de pressurisation

Correction barométrique
Pressurisation

Indicateur combiné A P/Z cabine
Variometre cabine

Test alarme altitude cabine

Tableau Z avion/Z cabine

Contrble de fermeture des portes
Pompes hydrauliques d’essais au sol
Génération hydraulique

Aides au pilotage

Commandes de vol

Position aérofreins-spoilers
Essuie-glace droit

Compas de secours

Dispositif de placement de I'eil théorique

PANNEAU SUPERIEUR ET ARCEAU PARE-BRISE

ler JANVIER 1976

10.10.03

DE/BU
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GENERALITES

PLANCHES CdB ET PiL

10.10.04 Ter JANVIER 1976

DE/BU
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MANUEL D'UTILISATION

GENERALITES

Aérateurs

Sélection de I'alimentation des instruments en pression statique
Test de I'alarme sonore dépassement VMO-MMO
Chronographes

Fonctionnement et sélection de sensibilité MARKER

Voyants MARKER

Voyant de frein de parking

Voyants d’alarme d'approche des conditions d’entrée en décrochage
Voyants flash AP

Voyants d'alarme aérofreins non rentrés/volets sortis

Tableaux d'écarts excessifs | LS

Progress displays

Horizon de secours

Accélérometre

Incidencemeétres

Anémomachmétres

ADI

Altimétres normaux

Variométres

RMI

HSI

Indicateurs radio-altimétres

Température totale

Corrections anémomachmétre CdB

Voyants de panne de gyroscopes de verticale

Fonctionnement gyroscopes directionnels, BSM et gyroscopes de vertlcale
Test des voyants de panne de recopie HSI

Comparateur

Altimétre de secours

Montre électronique

Test de |'alarme d’approche des conditions d’entrée en décrochage
Position gouvernes

Test des indicateurs-jaugeurs et du totalisateur carburant
Déclenchement des bielles élastiques de commandes de vol
Totalisateur carburant

Corrections anemomachmétre Pilote

Fonctionnement au sol de I’enregistreur de vol

PLANCHES CdB ET PIL

30 DECEMBRE 1988

10.10.05
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GENERALITES

TOILET @
SMOKE

coursese QI
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PLANCHE CENTRALE ET BANDEAU AF

10.10.06

30 DECEMBRE 1988
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9.

MANUEL D'UTILISATION

GENERALITES

Fonctionnement de |'éclairage bandeau AP

Boitier-feu réacteur gauche

Poste de commande NAV 1 (VOR 1-1ILS 1- DME 1)
Boitier sélecteur de modes AP/FD

Poste de commande NAV 2 (VOR 2 -1LS 2- DME 2)
Boitier-feu réacteur droit

Tableau d'alarme

Zéro effort trim

Configuration avion

Freinage - antipatinage

Indicateurs EPR

Indicateurs N2

Indicateurs Tt7

Indicateurs N'1

Indicateurs débitmeétres

Remise & zéro des totalisateurs de carburant consommé et arrét-marche des débimeétres
Commande de I'alarme d’'évacuation d'urgence
Signalisation de position atterrisseurs et trappes
Manette de commande de train

Levée d'interdiction de commande de relevage de train au sol
Indicateurs-jaugeurs

Bofttier-feu APU

Emplacement pour ¢cartony»

Indicateurs de température et de pression huile réacteur
Tableau «OIL-COWLS VENT.-FUEL»

Voyant ICE de détection de givrage

Voyant «LOW HEAT» et bouton poussoir TEST réchauffage pitots
Voyant "TOILET SMOKE"

Arrét "Buzzer" TOILET SMOKE

PLANCHE CENTRALE ET BANDEAU AP

30 DECEMBRE 1988

10.10.07
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GENERALITES
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MANUEL D'UTILISATION

GENERALITES

Poste de commutation radionavigation AP (NAV 1 - NAV 2)

Poste de commande radar

Boite de mélange CdB

Indicateur radar

REVERSE/Allumage haute énergie

Tableau des vitesses limites

Poste de commande ATC

Boite de mélange Pilote

Commandes d'ouverture du porte-cartes

Commande d’alimentation du circuit de freinage par circuit hydraulique 2

Voyant d’alimentation du circuit de freinage par circuit hydraulique 2

Porte-cartes

Manette de commande de freinage Park/Détresse

Commande de trim mécanique du PH

Indicateurs de calage PH

Commande de trim de direction

Commande de trim de gauchissement

Commande électrovalve isolement motoréducteur de "«i (Circuit 1)

Commande électrovalve isolement motoréducteur de P4 (Circuit 2)

Basculeurs de commande d’inversion de jet réacteurs

Manette de commande aérofreins/hyposustentation

Manette de poussée réacteurs

Manette de commande hypersustentateurs (En NORMAL)

Palm switches

Manettes HP carburant

Poste de commande AP/FD

Micro Public Address

Poste de commande VHF 1

Poste de commande ADF 1

Boitier Check-list

Poste de commande VHF 2

Poste de commande ADF 2

Levier de déverrouillage aéropompe

Déverrouillage du levier d'aéropompe

Coupe-son

Test configuration décollage

Commande électrovalve isolement servocommandes auxiliaires
gauchissement (Circuits 1 et 2)

Commande électrovalve isolement servocommandes auxiliaires
profondeur (Circuits 1 et 2)

PYLONE

15 JUIN 1981

10.10.09

DE/BU
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GENERALITES

BANQUETTES LATERALES

10.10.10

DE/BU

15 JUIN 1981
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2.
3.
4.
5.
6.
7.
8.
9.

MANUEL D'UTILISATION

GENERALITES

Admission d’air conditionné dans le poste de pilotage
Réglage intensité lumineuse éclairage d’ambiance vol
Eclairage d'ambiance vol poste de pilotage

Réglages débit d'air de désembuage des glaces

Poste de commande HUD

Rhéostats d’éclairages poste de pilotage

Boites & masque oxygéne a mise en place rapide
Corrections altimétre de secours (pneumatique)
Postes de commande haut-parleur CdB et Pilote
Boites a jacks VHF 1 et 2

Boites a jacks VHF 3

Boites a déchets

Crochets pour équipements de téte

Lunettes anti-fumées

Boites a documents

Porte-verre

Micros CdB et Pilote

Température totale

Mise en service de l'indicateur de température totale
Postes de commande de cap

Interrupteur de commande de direction des roues avant
Volants de commande de direction des roues avant
Indicateur de pression circuit oxygéne PNT
Alimentation électrique pendant le remorquage
Boitier de commande «OXY PAX»

Lampes torches CdB et Pilote
Prises de test «LAND» et radio altimétre (maintenance)

BANQUETTES LATERALES

30 DECEMBRE 1988

10.10.11
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GENERALITES
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POSTE DE PILOTAGE (Vu vers l‘arriére)

10.10.12

30 DECEMBRE 1988



MANUEL D'UTILISATION

GENERALITES

1. Jaugeurs d’huile réacteurs
2. Boite de mélange OMN
3. Références horizontales
4, Lunettes antifumées OMN
5. Masque & oxygéne OMN
6. Eclairage d’ambiance sol poste de pilotage
7. Judas optique
8. Boite a jacks OMN
9. Tableau disjoncteurs
10. Interdictions de transferts électriques
11. Tableau disjoncteurs
12. Démarrage convertisseur en secours
13. Pochette a documents
14. Pinces a casquette
15. Commande de |’éclairage d'ambiance sol poste de pilotage
16. 3 clefs ALLEN
17. Témoins mécaniques de train
18. Clef jauge carburant
19. Dispositif de sécurité de commande de train sur planche de bord
20. Broches de sécurité de train
21. Porte verre
22. Siége OMN
23. Boite & ampoules de rechange
24, Siége | nstructeur
25, Ventouses extraction indicateurs circulaires
26. Hache
27. Protection antenne DARD
28. . Crochet d‘accrochage goupille sécurité HUD
29. Prise 28 V DC
30. Crochet d‘accrochage cache écran radar
31 Lampe torche OMN
32. Boite & clés (clés trousse médecin)
33. Radio balise de détresse automatique
34. Pochette stockage chiffon nettoyage verre des instruments de bord.
35. Documentation
36. Q.A.R. Enregistreur a cassette.
37. Butée coulissante sur barre de protection panneau fusibles.
38. Boite a outils.
39 BUZZER détection fumées toilettes

NOTA : La section 40 de chaque chapitre descriptif de systeme precise
I'appellation, |’emplacement, le réseau et la distribution élec-
trique des disjoncteurs relatifs & ce systéme.

POSTE DE PILOTAGE (Vu vers l'arriére)

30 DECEMBRE 1988 10.10.13
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GENERALITES
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VUES DE FACE ET DE PROFIL

10.10.14
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25 % CMA

CMA = 4315

5984

6200 ‘ \
——=

Y 4

Calage réacteur 2°

SURFACES DE REFERENCE

Voilure 116 m2
Empennage horizontal 34 m2
Empennage vertical 20,5 m2

VUE DE DESSUS

AVRIL 1974

10.10.15
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MANUEL D'UTILISATION
GENERALITES
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GARDES AU SOL (En métres)
MASSE MAXIMALE A LA RAMPE [|MASSE MAX!. A L’ATTERRISSAGE MASSE A VIDE + CARBURANT
—545T — —498 T — — 45T —

A 5,24 G 3.01 A 5,26 G 3,03 A 5,28 G 3,05
B 283 H 11,29 B 285 H 11,31 B 2,87 H 11,33
o) 1,52 J 1,36 o 1,54 J 1,38 [ 1,56 J 1,40
D 3,38 K 0,50 D 3,40 K 052 D 3,42 K 0,54
E 1,62 L 6,16 E 1,64 L 6,18 E 1,66 L 6,20
F 1,79 M 3,48 F 1,81 M 3,50 u F 1,83 M 3,62

Les dimensions données sont calculées avec des pneumatigues de roues principales

46" x 16" a profil plat gonfiés 3 126 Psi et des pneumatiques de roues avant 30" x 8,8"

gonflés a 120 Psi.

Ces dimensions varient de * 8 cm en fonction du gonflage des amortisseurs, de la pression

des pneumatiques, du centrage, etc...

GARDES AU SOL
10.10.17

1er OCTOBRE 1974
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GENERALITES

@ intérieur chbine 3660

2150

q RHF

455

Y

400

|

@ Partie cyli}'driqua 3900

SECTION PARTIE CYLINDRIQUE DU FUSELAGE

10.10.18 ler OCTOBRE 1974
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GENERALITES

Intérieur cabine 3390

SECTION DU FUSELAGE A LA DERNIERE RANGEE DE SIEGES

AVRIL 1974

10.10.19
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GENERALITES
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'GENERALITES
1in{=1") 2,54 cm
LONGUEUR 1ft 30,48 cm
1 NM 1,852 km
MASSE 11b 0,4536 kg
VOLUME 1 U.S. Gallon 3,785 |
1Kt 1,862 km/h
VITESSE 1m/s 197 ft/mn
1 slif/mn 1 ft/mn ramené
(Sea level Ft/mn au niveau de la mer
1 kg (Masse)
1N (Newton)
! 9,81
FORCE ‘
En pratique, 1 daN (Décanewton)
équivaut a 1 kg force
1 Psi 69 mb (Millibar)
PRESSION
— Psia : Psi absolu
— Psig @ Psi relatif

UNITES DE MESURE

AVRIL 1974

10.10.23
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MANUEL D'UTILISATION

GENERALITES

Comparateur

Sommateur
Synchro-détecteur
Amplificateur
Ampéremétre

Voltmeétre

Interrupteur

Conjoncteur-disjoncteur thermique

Relais

Relais

Transformateur

Alternateur

Prise de parc alternatif
Bielle élastique

Bielle fusible

Bielle élastique a seuil
Liaison fusible

Transmetteur de position

® @

N
>
|

< ¢ & Q!

I

1))
)
) ) ) ) )

SYMBOLES

Secteur-régulateur de tension

Electropompe

Pompe hydraulique mécanique

Pompe centrifuge

Pompe a engrenages

Turbocompresseur

Robinet 3 voies

Electrovalve

Vanne & régulation pneumatique

Echangeur air-air

Filtre

Clapet antiretour
( = sens de passage du fluide)

Manocontact baisse de pression

Manocontact en pression

Détecteur de surchauffe

10.10.24

AVRIL 1974
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MANUEL D’'UTILISATION

Manometre

Sonde de température

[hermostat

Transmetteur de pression

Membrane a crever

Clapet de surpression

Clapet navette

Clapet différentiel

Servovalve

Contacteur a niveau

Jauge a capacité

Jaugeur mécanique

Ecope de mise a l'air libre

GENERALITES

SYMBOLES

AVRIL 1974

10.10.25 -
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GENERALITES

PAGE LAISSEE EN BLANC INTENTIONNELLEMENT

10‘.10.26 AVRIL 1974
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CAP ET VERTICALE

TABLE DES MATIERES
SECTION 10 - Description — Fonctionnement

TEXTE

1. GENERALITES
1.1, Cap
1.2, Verticale
1.3. Indicateur comparateur

2.1. Composition d’une chaine de cap

2.2. Mise sous tension et recalage automatique

2.3. Utilisation en mode MG

2.4. Utilisation en mode D

2.5. Utilisation en mode D avec calage sur un cap quelconque
2.6. Distribution des informations de cap

2.8. Compas de secours

3. VERTICALE
3.1. Gyroscope de verticale
3.2. Mise sous tension et recalage
3.3. Distribution des informations de verticale
3.4. Avertissements de panne de gyroscope
3.5. Horizon de secours

4. INDICATEUR COMPARATEUR

PLANCHES

Implantation des éguipements de cap et de verticale

Cap

Signalisation pannes chaine de cap (HS! - Indicateur comparateur)
Signalisation pannes chaine de cap (RMI)

Signalisation pannes chaine de cap

Verticale

Signalisatidn pannes chaine de verticale
SECTION 20 — Commandes et controles

SECTION 40 — Disjoncteurs

REFERENCES
INSTRUMENTS CHAPITRE 12
RADIONAVIGATION CHAPITRE 17
VOL AUTOMATIQUE CHAPITRE 24
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SAUMON DROIT

Flux vaive 2

SAUMON GAUCHE S OS—L

SOUTE RADIO

2 gyroscopes directionnels

2 boitiers de surveillance magnétique (BSM)
2 compensateurs magnétiques

Poste de commutation radionavigation

3 gyroscopes de verticale

Rack a fonctions multiples

Instrumentation Comparator Monitor {(1ICM)
Boftier de surveillance d’approche (AMU)
Coffret électronique HUD

IMPLANTATION DES EQUIPEMENTS DE CAP ET DE VERTICALE
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MANUEL D'UTILISATION

CAP ET VERTICALE

1. GENERALITES
1.1. Cap

Les informations de cap sont élaborées par 2 chaines

de cap indépendantes et fournies :

— d’une part, aux équipements de radionavigation et
de pilotage automatique

— d’autre part, a des indicateurs sur la planche de
bord.

Un écart de route « COURSE SELECT» (Capture et
suivi d'une route VOR ou d'une route LOC) est four-
ni a ’AP/FD.«A».

Un inverseur AP sur le poste de commutation de
radionavigation permet d’obtenir cet écart a partir de
la chaine de cap 1 et de la COURSE 1 (Controle de
I’AP par le CdB) ou a partir de la chaine de cap 2 et
de la COURSE 2 (Contrdle de I’AP par le Pilote).

En cas de panne des 2 chaines de cap, une indi-
cation de cap est encore fournie a I’équipage par
un compas de secours.

1. 2. Verticale

Les informations de verticale sont élaborées par
3 gyroscopes de verticale.

Les gyroscopes 1 et 2 fournissent leur référence :

— d’une part, aux équipements de radionavigation et
de pilotage automatique

— d’autre part, a des indicateurs sur la planche de
bord.

Le gyroscope 3 fournit sa référence au Head-up dis-
play (HUD).

En cas de panne du gyroscope 1 ou 2, il n'y a
pas de possibilité de commutation.

En cas de panne des gyroscopes 1 et 2, une indi-
cation de verticale est encore fournie a 1'équi-
page par un horizon de secours autonome.

1. 3. Indicateur comparateur

Les informations de cap et de verticale sont visua-
lisées en particulier sur les indicateurs HSI et ADI
CdB et Pilote :

— le cap 1 sur l'indicateur HSI CdB

— le cap 2 sur I'indicateur HS! Pilote

— la verticale 1 sur I'indicateur ADI CdB

— la verticale 2 sur V'indicateur ADI Pilote.

Ces informations présentées au CdB et au Pilote sont
comparées dans un boitier comparateur d’instruments
(INSTRUMENTATION COMPARATOR MONI-
TOR = ICM).

En cas d'écart excessif entre ces informations,
I"ICM provoque l'allumage d’'un voyant [HDG ]
ou d'un voyant |VG| sur un indicateur compa-
rateur.

15 JUIN 1982 bE/8U
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2.CAP
2.1. Composition d’une chaine de cap

Chaque chaine de cap comprend :

— un gyroscope directionnel

— un détecteur magnétique (FLUX VALVE})
- un compensateur magnétique

un boitier de surveillance magnétique (BSM)
un poste de commande de cap HDG.

|

La précision de la chaine pour I'indication donnée
aux pilotes est d’environ 2° en vol stabilisé.

Le gyroscope directionnel donne en permanence une

référence de cap directionnel. Il comporte :

— un ensemble gyroscopique

— un ensemble électronique qui contient en particu-
jier les circuits de détection de panne du gyroscope
directionnel.

La Flux-valve fournit des indications valables pour
des angles de roulis ou de tangage inférieurs a 30°.

Le compensateur magnétique corrige les erreurs de la
Flux-valve créées par les champs électriques et magné-
tiques perturbateurs.

Le BSM assure, par la Flux-valve, la surveillance de la
référence de direction fournie par le gyroscope direc-
tionnel.
11 assure la distribution des informations de cap.
Il comporte :
— le mécanisme de surveillance du cap directionnel
par la Flux-valve.
Ce mécanisme permet :
soit le recalage rapide au démarrage (50°/s)
soit un calage rapide par la clé L-R située sur le
poste de commande de cap (180° en 20s £ 5)
soit le recalage en gyromagnétique (50°/s) cons-
tante de temps 10s
soit la surveillance gyromagnétique lente
(1,5°/mn = 20%)
soit la correction de dérive apparente due a la
rotation terrestre (Affichage de la latitude par le
bouton LAT sur le poste de commande de cap)
— e m#canisme de recopie de cap qui entraine :
le synchro de liaison flux-valve
les synchrotransmetteurs de distribution du cap
pour le BSM2, le synchrotransmetteur de distri-
bution du cap a I’AP/FD «A» par 'intermédiaire
d’'un embrayage avec rappel & zéro (Voir para-
graphe 2.6.)
— un ensemble électronique associé qui contient en
particulier les circuits de détection de panne du
BSM.

2. 2. Mise sous tension et recalage automatique

Distribution
du cap

Gyro
directionnel

Correction

Drcboswte —

p—

cle
ElE
é ; Recalage
8|8
8 8 Rapide | Lent
AWV
z|z _3 [}
|
< Effacement Tempo I
10 s
flags e Embrayages
Q Ecart
Hux-valve Comparaison

MG D

2. 3. Utilisation en mode MG

En vol stabilisé, V'aiguille de I'indicateur SYNCHRO
du poste de commande qui indique ['écart entre la
référence magnétique et I'information directionnetle
doit étre en position centrale.

En virage, la référence magnétique est erronée : il est
alors nécessaire de supprimer la surveillance magné-
tique. Le cap fourni par le BSM devient un cap direc-
tionnel corrigé de la dérive apparente due a la
rotation terrestre

2. 4. Utilisation en mode D

Lorsque le sélecteur MG-D du poste de commande est
placé sur D, la surveillance magnétique est supprimée.
Le cap fourni par le BSM est un cap directionnel
corrigé de la dérive apparente due & la rotation ter-
restre.

2. 5. Utilisation en mode D avec calage sur un cap
quelconque

Lorsque le sélecteur MG-D est placé sur sa position

extréme droite, si on actionne la cl¢ L-R du poste de

commande :

— le mécanisme de surveiilance du cap directionnel
est commuté en calage rapide

— la correction de dérive apparente due a la rotation
terrestre devient inopérante

— le mécanisme de surveillance recoit a l'entrée un
signal dont le sens correspond a la position L ou R
de laclé.

Le servomécanisme de recopie est alors entrainé dans
le sens commandé tant que la clé est maintenue sur L
ou sur R.

1er OCTOBRE 1974

11.10.03
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2. 6. Distribution des informations de cap
Chainedecap 1:

La chaine de cap 1 alimente :

— Vindicateur HSI CdB (Rose tournante)

— l'indicateur RMI Pilote (Rose tournante). Le cap 1
est combiné de plus dans ce RMI avec les informa-
tions VOR 1 et 2 pour commander les aiguilles
simple et double

— V'enregistreur de parameétres (FDAU)

— le boitier sélecteur de modes AP/FD.

Ce boitier élabore :
I’‘écart (HDG SELECT 1) entre le cap 1 et le cap
sélecté (HEADING) pour le mode PSH.
Cette information est transmise :
a I'indicateur HSI| CdB (Index = aa)
- al'AP/FD «A»
I'écart (COURSE SELECT 1) entrelecap 1etla
route sélectée (COURSE 1) pour le mode VOR
ou le mode LOC, selon la fréquence affichée sur
le poste de commande NAV CdB.
Cette information est transmise :
- & I'indicateur HSI CdB (Index <)
au boitier de commutation de radionavigation
au boitier de surveillance d'approche
(APPROACH MONITORING UNIT = AMU)
- au rack Decrab

Chaine de cap 2 :

La chaine de cap 2 alimente :
— Vindicateur HSI Pilote (Rose tournante)
— I'indicateur RMI CdB (Rose tournante)
Le cap 2 est combiné de plus dans ce RM{ avec les
informations VOR 1 et 2 pour commantler les
aiguilles simple et double
— le calculateur de roulis de I’AP/FD «A»x par I'inter-
meédiaire d'un synchrotransmetteur embrayable
avec rappel a zéro.
Lorsque I’"AP/FD «A» donne I'ordre d’embrayage,
le synchrotransmetteur fournit I'écart entre le cap
a I'enclenchement et ie cap actuel
— le boitier sélecteur de modes AP/FD.
Ce boitier élabore :
I’écart (HDG SELECT 2) entre le cap 2 et le cap
sélecté (HEADING) pour le mode PSH.
Cette information est transmise
a l'indicateur HS! Pilote (Index = am )
- au FD «B»
I’écart (COURSE SELECT 2) entrelecap 2 et la
route sélectée (COURSE 2) pour le mode VOR
ou le mode LOC, selon la fréquence affichée sur
le poste de commande NAV Pilote.
Cette information est transmise :
- a l'indicateur HSI Pilote (Index <= )
au FD «B»
au boitier de commutation de radionavigation
al'AMU
au rack Decrab

—————— MANUEL D'UTILISATION ———— Wawﬂ

CAP ET VERTICALE

Selon que I'inverseur AP du poste de commutation de
radionavigation est sur NAV 1 ou NAV 2, l'infor-
mation de COURSE SELECT transmise & I'AP/FD
«A» est élaborée a partir du cap 1 et de la COURSE 1
affichée ou du cap 2 et de la COURSE 2 affichée.

En cas de panne de la chaine de cap 1 :

— l'inverseur AP est placé sur NAV 2

— fes informations et fonction encore disponi-

bles sont les suivantes :

cap pour HSI Pilote
cap (Et aiguilles VOR 1 et 2) RMI CdB
fonction «tenue de cap a I’enclenchementy
de I'AP
index m a et + HSI Pilote
HDG SELECT 2 et CRS SELECT 2 pour le
FD «B»

CRS SELECT 2 pour I'AP/FD «A»

En cas de panne de la chaine de cap 2 :

— I"inverseur AP est placé sur NAV 1

— les informations encore disponibles sont les

suivantes :

cap pour HSI CdB et FDAU
cap (Et aiguilles VOR 1 et 2) RMI Pilote
index ws am et HSI CdB
HDG SELECT 1 et CRS SELECT 1 pour
I’AP/FD «A»

2. 7. Avertissements de panne de chaine de cap

Les avertissements de panne consistent en :
— sur chaque HSI :
un flag HDG
un voyant de panne de recopie de cap a suivre
un voyant de panne de recopie de route a suivre
— sur chaque RMI :
un flag de cap (+ Flags VOR 1 et VOR 2)
— un voyant HDG sur {'indicateur comparateur

La logique d'apparition des flags et des avertissements
lumineux est donnée sur les planches 11.10.04,
11.10.05 et 11.10.06.

2. 8. Compas de secours

Il est situé sur {"arceau central du pare-brise

1| est gradué de 10 en 10°.

Sa fidélité est supérieure a 1°.

Le temps maximal d’amortissement est de 3,5 s.

Ter JUILLET 1976
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3. VERTICALE

La précision de chaque chaine de verticale pour !'indi-
cation donnée aux pilotes est d’environ 0,5° en vol
stabilisé.

3. 1. Gyroscopes de verticale

lis comportent chacun :

— un ensemble gyroscopique

— un ensemble électronique qui contient en particu-
lier les circuits de détection de panne du gyros-
cope.

3. 2. Mise sous tension et recalage

A la mise sous tension, les moteurs-couples de reca-
lage ne sont pas alimentés de facon & permettre a la
toupie d’atteindre un moment d’inertie suffisant.

Au bout de 3 s, ces moteurs-couples sont alimentés,
soit en recalage lent (2°/mn), soit en recalage rapide
{15°/mn) suivant la position des cadres par rapport a
la verticale.

Au bout de 3 mn environ, le calage initial est terminé,
le flag ATT de I’ADI correspondant s'efface : le
fonctionnement est alors assuré en recalage lent.

Le systéme de recalage est coupé lorsque I'incli-
naison de l'avion est supérieure & 6°.

Un frein électromagnétique limite la liberté du cadre
de roulis a 40° lorsque |'alimentation du gyroscope
est coupee.

3. 3. Distribution des informations de verticale

Le gyroscope de verticale 1 alimente :

I"indicateur ADI CdB (sphére horizon)

les calculateurs de roulis et de tangage de
I"AP/FD «A»

"automanette (tangage)

— I"amortisseur de lacet (roulis et de rafales DARD)
— 'AMU

l

Le gyroscope de verticale 2 alimente :

I"indicateur ADI Pilote (sphére horizon)

les calculateurs de roulis et de tangage du FD «B» -
le radar météo (stabilisation de I'antenne)

le FDAU

I AMU

Le gyroscope de verticale 3 alimente :

— le coffret électronique du HUD pour la visuali-
sation des repéres d’assiette sur le collimateur du
HUD

— I"AMU a travers ce coffret électronigue.

Ter JUILLET 1976 11.10.09
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3. 4 Avertissements de panne de gyroscope
Les avertissements de panne consistent en :

— un flag ATT sur chaque indicateur ADI

— unvoyant VG sur I'indicateur comparateur

La logique d'apparition des flags et avertissements
lumineux est donnée sur la planche 11.10.10.

3. 5. Horizon de secours
Il est situé sur la planche Commandant de bord.
Il est autonome et alimenté en ESS.AC.

Il posséde un dispositif de recalage rapide et de blo-
cage par un bouton sur sa face avant.

4. INDICATEUR COMPARATEUR

Cet indicateur permet de couvrir les défaillances NON
DETECTEES par les chaines de cap ou de verticale.

Les informations de cap et de verticale présentées aux

pilotes sur les indicateurs HSI et ADI sont prélevées :

— d’une part, sur les roses de cap (HSI)

— d’autre part, sur les mécanismes d’entrainement en
roulis et en tangage des sphéres horizon (ADI)

et envoyées a I'ICM.

Lorsque le flag HDG d‘un HSI n’est pas apparent, le
HS! fournit un signal de cap correct a I'ICM. De
méme, chague AD! fournit a I'ICM un signal d'atti-
tude correct lorsque le Flag ATT de cet ADI n‘est pas
apparent.

Un flag apparait sur I’horizon si :

— l‘alimentation est incorrecte

— la vitesse de rotation de la toupie est insuf-
fisante

— le bouton de blocage n’est pas enfoncé.

En cas d'écart supérieur a 6° entre les indica-
tions de cap des 2 HSI, I'ICM provoque I'allu-
mage d'un voyant sur Vindicateur
comparateur. ,

Cette information est inhibée si I'inclinaison de
I"avion est supérieure a 30°.

En cas d'écart supérieur a 4° entre les indica-
tions de roulis ou entre les indications de tan-
gage des deux ADI, I'ICM provoque I'allumage
d’'un voyant sur l'indicateur comparateur.

Lorsque la défaillance d'une chaine de cap 1 ou 2 ou
d’'une chaine de verticale 1 ou 2 est signalée par
I'apparition d'un flag, I'allumage du voyant corres-
pondant de I'indicateur comparateur est neutralisé.

Cette neutralisation est provoquée par la non-fourni-
ture a I'ICM du signal de cap correct élaboré par
I'indicateur HS!| de la chaine de cap défaillante ou du
signal d’attitude correct élaboré par |'indicateur ADI
de la chaine de verticale défaillante.

Lors du test de fonctionnement de I’ICM (Action sur
poussoir TEST RESET), le signal de cap correct de
chaque chaine de cap et le signal d’attitude correct de
chaque chaine de verticale sont simulés dans I'ICM, ce

qui autorise I'allumage des voyants et [VG].

1ler OCTOBRE 1974
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Le cap indiqué par la rose est

incorrect (Voir page 11.10.05)

g

Relévement
VOR 1 incorrect

MANUEL D'UTILISATION

CAP ET VERTICALE

index de cap
sélecté a suivre

Le cap indiqué par la rose est
incorrect {Voir page 11:10.04)

_—Reltvement VOR 2

|__—-Relévement VOR 2
incorrect

Rose de cap

K Relévement VOR 1

\ Index de
\ route
L §e|egtee

a suivre

U ——Rose de cap

7 @

Panne de
de cap a suivre

Panne de recopie
de route a suivre

Ecart entre cap gyromagnétique et cap magnétique

| Sélection de mode
— MG (Gyromagnétique) —_|
— D (Directionnel)

TEST POINTERS

recopie
X Test des voyants de

panne de recopie

Affichage de la latitude de
la zone survolée pour coiri-

LAT.
N
302, 30°
° o
60 30 0

Perrnet le calage rapide du cap directionnel sur un cap déterminé
par action continuc vers la gauche (L) ou vers la droite (R)
Pour permettre ce calage, tourner le sélecteur MG D vers la droite

en face de la fleche gui renvoie a 1a clé de calage rapide

Le sélecteur AP
est sur NAV 1

ger le cap directionnel de
la dérive apparente due & 'a
rotation terrestre

Le séiecteur AP
est sur NAV 2

LAMPS (&) TEST
5 AP

rs

Commande de sélection d’alimentation des informations

de radionavigation fournics au ptiote automatique

NAV 1:VOR 1 - ILS 1 — COURSE SELECT 1
NAV 2:VOR 2 —1LS 2 — COURSE SELECT 2

11.20.00 1er OCTOBRE 1974
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CAP ET VERTICALE

L'attitude indiquée par la sphére horizon
-— est incorrecte (Voir page 11.10.10)

Angle de roulis

| _— Indication
d’attitude

Alimentation
}/- incorrecte
ou

vitesse de rotation
toupie insuffisante

ou
bouton de blocage
non enfoncé

DY

Maquette fixe —

En appuyant (1er contact) :

— la sphére horizon indique ;
. un angle de roulis de 15 a 25° (20° nominal) gyroscope de
. un angle de tangage de 5 a 15° {10° nominal) I'horizon

— le flag ATT apparait

~Appuyer pour
débloquer le

[
Angle de tangage

En appuyant (2éme contact) ,

— les barres de tendance apparaissent avec un
calage caractéristique du test

— le flag FD apparait

L'ICM détecte un écart > 6° entre les L'ICM détecte un écart > 4°
informations de cap HSI 1 et HSI 2 entre les informations d’attitude
{sous réserve que I'inclinaison de ADI 1et ADI 2

I"avion soit < 30°)

COMPARATOR
WARNING * TEST
/
DISABLE RESET
L Appuyé : les 2 voyants s'allument
Commande d’extinction \ pFi y. Y e .
des voyants HDG et/ou V.G. lors Relaché : — les voyants s’éteignent si
d’un allumage sur panne. ZHCun? panne n'est
L’ICM garde la panne en mémoire etectee ou mise en mé-

moire par I'lCM

—le voyant correspondant
reste allumé si une panne
est détectée ou mémorisée
par I'lCM

Commande de [‘alimentation
des gyroscopes directionnel 1, de verticale 1
et du BSM 1
des gyroscopes directionnel 2,
de verticale 2 et du BSM 2

du gyroscope de
verticale 3

11.20.01

DE/BU



MANUEL D'UTILISATION

CAP ET VERTICALE

PITOT HEAT

S

oXy
PASSENG.

WINDOW HEAT | FIRE_OVERHEAT.SMOKE

HYDRAULIC

FUEL

ATTEND!
LANDING GEAR

ENGINES

PRESSURIZATION
Alﬁp WARNINGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS
y
N
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA. % COM
PASS. AUTO- gHEADING
LIGHTING PILOT NAV.
COCKPIT LIGHTING |[GROUND LIGHTS
l WARNING LIGHTS
ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING
L WINDSHIELD WIPER INST PANEL J
| SRERERERARES

DISJONCTEURS

11.40.00

AVRIL 1974




MANUEL D'UTILISATION

CAP ET VERTICALE

DISJONCTEURS

APPELLATION

DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
H
E
A
D MHRS 1 ESS.AC | Chainedecap 1 { BSM 1 + gyro directionnel 1)
1
N MHRS 2 AC.2 Chaine de cap 2 ( BSM 2 + gyro directionnel 2 )
G

COMP. AC.1 Instrumentation Comparator Monitor

N
A
Vv
A
U VG.1 AC.1 Gyroscope de verticale 1
T AMU (Comparateur triple VG)
O
- VG.2 AC.2 Gyroscope de verticale 2
P AMU (Comparateur triple VG)
|
L VG.3 AC.2 Gyroscope de verticale 3
o] AMU (Comparateur triple VG)
T
E
L
E
Cc
T ,
R 26 V.ESS ESS.AC | Cap HSI CdB
I Fonction PSH HSI CdB et AP/FD « A »
(o Fonction ADF 1 HSI CdB et Pilote
A Indication de pression hydraulique circuit 3
L Indication de pression accumulateur de fréinage
P
(0]
W
E
R

ler OCTOBRE 1974
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MANUEL D'UTILISATION

CAP ET VERTICALE

DISIONCTEURS

APPELLATION
DISJONCTEURS

RESEAU

DISTRIBUTIUN

26 V.R.NAYV gauche

26 V.R. NAV droit

ACA1

AC.2

Cap RMI Pilote

Fonction COURSE SELECT 1 HSI CdB
Horizon ADI CdB

Centrale aérodynamique 1

Altimétre normal CdB

Aiguilies simples RMI CdB et Pilote
Cap 2 pour AP

Fonction COURSE SELECT 1 et 2 pour AP/FD «A»

Cap RM{ CdB

Cap HSI Pilote

Fonction COURSE SELECT 2 HSI Pilote
Fonction PSH HSI Pilote

Horizon ADI Pilote

Centrale aérodynamique 2

Altimétre normal Pilote

Fonction ADF 2 HSI CdB et Pilote
Aiguilles doubles RM| CdB et Pilote
Fonction PSH FD « B »

Fonctions COURSE SELECT 1 et 2 pour :

. DECRAB ( QFU — CAP)

. AMU ( Comparateur QFU — CAP ) et HUD
Enregistrement altitude { CADC 2)
Enregistrement CAS ( CADC 2)
Enregistrement Cap 1

——nZ -

rmzZp»o

HORIZON

ESS.AC

Horizon de secours

N-HIO~-F OZ—ZIPS

GA.2

ESS.DC

Voyants HDG et VG indicateur COMPARATOR

3 lampes du voyant flash AP ( 1 lampe CdB + 2 lampes Pilote)

Vovyants tableau écarts excessifs 1L.S Pilote

11.40.02

1er OCTOBRE 1974
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TEXTE
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MANUEL D'UTILISATION

ANEMOMETRIE - INSTRUMENTS

TABLE DES MATIERES

SECTION 10 — Description — Fonctionnement

GENERALITES
1.1. Anémométrie
1.2. Instruments

. DETECTION DES INFORMATIONS AERODYNAMIQUES

2.1. Sondes pitot-statique

2.2, Statique de secours

2.3. Sondes de température totale
2.4. Sondes d'incidence

. CIRCUITS ANEMOMETRIQUES
. CENTRALES AERODYNAMIQUES

4.1. Elaboration des informations
4.2. Surveillance
4.3. Distribution des informations

PLANCHES

Implantation des équipements d’anémométrie
Circuits anémométriques

Centrale aérodynamigue 1

Centrale aérodynamique 2

SECTION 20 — Commandes et contrbles

SECTION 40 — Disjoncteurs
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MANUEL D'UTILISATION

ANEMOMETRIE — INSTRUMENTS

Sonde
pitot-statique
supérieure droite

Sonde
d’incidence
droite

o T dérapage ‘
‘ e DARD Sonde
<= SOUTE RADIO pitot-statique
inférieure
3 ) droite
2 centrales aérodynamiques
Rack a fonctions multipies
Sonde de
température

totale droite

Sonde 1
pitot-statique
supérieure

Sonde
d’incidence

Statique secours

Sonde de
détection Sonde de
de givrage température
(Voir chap. 31} totale gauche
Sonde
pitot-statique
inférieure
gauche

IMPLANTATION DES EQUIPEMENTS D’ANEMOMETRIE

15 FEVRIER 1979 oe/BU 12 10.01




MANUEL D'UTILISATION-

ANEMOMETRIE — INSTRUMENTS

HUD
Banquette
latérale
Commandant de bord Pilote Pilote
— - —_ — . - —
{ —— , — |
‘:—Ojg_:;s\:\ GE
WAy SN
@
| |
ON / OFF
} —
| - '
T —r 72
ALY l g
7] i, N L) *=|r]
- _ | 1
[l | Robinet Avert. 1 Robinet |f M53
) ! | [IS3
Pitor ,54 :;zggt‘: BIP-BIP statique Pitot
statique H ] secours } |statique
supérieure i Becs I rentrés- | ] |supérieure
Rack [ sortis Régulateur 1
=c . a 'O'I‘t‘?'"""‘ Amortfil comprimé prassion FDAU || A
l multipleg ¥o|g!>s 1 cablnestby i
Incidence L] 20 __Auto I M |Incidence
i SN | G 1 |-1-—=
- = i | | [ T—
l i ~3 - _ " i —_ - ] — — s !
T ] A_ = |
|s2 i = || P 81
e e e e - A e B ot e e~ wm—— -
: 7 — { \,'\ T m
— —_——— — e
] i 1
PitotY (T3 TaPitot
statiqee , AC 1etDC 1 i AC 2 0t DC 2 statique
inférieure 1 in?érleure
! 53 facet | AT
53 { ace C
. Amort: rafales (DARD) FDAU
| 1 Centrale ATC ED«B» Centrale
aéro 1 AP/ED «A» Mach trim.
| A/T A/T
\
TAT : A TAT
Détection Relais de

détection
de givrage

givrage

Statique
secours

Rack
Arthur

CIRCUITS ANEMOMETRIQUES

!

12.10.02 bE/BU 15 FEVRIER 1979



INTER

1. GENERALITES
1. 1. Anémométrie

Les informations aérodynamiques nécessaires au fonc-
tionnement des systémes de I’avion ou visualisées au
poste de pilotage sont de 4 types :

— pression totale (Pt)

— pression statique (Psc)

— température totale (TAT)

— incidence (x).

Les informations de pression totale ou statique sont
captées par :

— des sondes pitot-statique

— une statique de secours.

Elles alimentent 4 circuits anémométriques normaux
et un circuit de secours qui les distribuent aux instru-
ments de bord et aux équipements de soute.

Les informations de température totale sont captées
par 2 sondes de température totale.

Les informations d‘incidence sont captées par 2
sondes d’incidence.

Deux centrales aérodynamiques (CADC = Central Air
Data Computer) autosurveillées transforment les
informations aérodynamiques qu’elles regoivent (Pt,
Psc, TAT) en signaux électriques corrigés des erreurs
de statique.

La distribution des informations anémométrigues est
donnée sur a page 12.10.02.

1. 2. Instruments

Les instruments directement liés a un systéme sont
exposés dans le chapitre correspondant.

2. DETECTION DES INFORMATIONS
AERODYNAMIQUES

2. 1. Sondes pitot-statique

Quatre sondes pitot-statique sont placées symétri-
quement de part et d'autre de I’avion entre les cadres
et 4.

Chaque sonde pitot-statique détecte :
— une pression totale
— 2 pressions statiques indépendantes.

Chaque sonde est compensée et réchauffée électri-
quement. Le fonctionnement du réchauffage est
surveillé (Voir chapitre 31).

En cas de panne de I'alternateur 1 sans transfert
du réseau AC1

ou
en cas de panne des 3 alternateurs, la sonde
supérieure gauche reste réchauffée (Alimentée
en ESS.DC)

————— MANUEL D'UTILISATION — M&&w"“—

ANEMOMETRIE — INSTRUMENTS

2 2. Statiqué de secours

Une statique de secours est située a gauche du fuse-
lage, entre les cadres 15 et 16.
Elle n’est ni réchauffée, ni compensée.

Son circuit alimente normalement :

— I'indicateur combiné pression différentielle
altitude/cabine (Voir chapitre 30)

— le relais de détection de givrage (Voir chapitre 31).

2. 3. Sondes de température totale

Deux sondes de température totale sont installées
symétriqguement de part et d’autre du fuselage entre
les cadres 3 et 4.

Elles sont réchauffées électriquement. Le fonction-
nement du réchauffage est surveiilé (Voir chapitre
31).

2. 4. Sondes d'incidence

Deux sondes d’incidence sont placées symétrique-
ment de part et d'autre du fuselage entre les sondes
pitot-statique.

Ces sondes sont réchauffées électriquement. Le fonc-
tionnement du réchauffage est surveillé (Voir chapitre
31).

Chaque sonde d’incidence est composée d'un tube
cylindrigue dont I'axe est perpendiculaire au revéte-
ment de 'avion.

Deux rangées de fentes sont disposées sur les généra-
trices du tube, a * 45° de la direction des filets d’air
locaux. Ces fentes captent des pressions qui entrai-
nent un moteur pneumatique. Le moteur asservit le
tube de fagon a I'orienter en permanence dans la
direction des filets d’air.

Les 2 sondes d’incidence sont testables.

L'approche des conditions de décrochage est
signalée par I'allumage d'un voyant
sur chague planche de bord et par le déclen-
chement d'une alarme sonore (BIP-BIP).

2. 5. Sonde de dérapage DARD

Une sonde de dérapage est placée sous le fuselage dans
I'axe avion, entre les cadres 3 et 4.

3.CIRCUITS ANEMOMETRIQUES

Chaque circuit anémométrique normal est alimenté '
par : :

— une pression totale

— une pression statique.

La pression statique provient de 2 sondes pitot-
statique différentes gauche et droite de fagon a
compenser I'influence du dérapage.

Pour chaque pilote, un rotacteur STATIC
SOURCE permet, en secours, d'alimenter le cir-
cuit statique «CdB» (S1) ou le circuit statique
«Pilote» (S2) par le circuit de secours statique
(Ss)..

ler JUILLET 1976
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Alerte visuelle d'altitude _

Centrale aérodynamique 1
AC 1 (CADC 1) >
: »ll Altimétre
Alim, incorrecte o CdB
> —
—Zincorrecte g
. Logique
——LCAS incorrecte g, de
26 VI M ingorrect panne Pour pas»sage
RN 1 TAS incorrecte | en gain fixe
2 corrigée
Altitude
2 baro (gros)
Calculateur | l
d'altitude -
Z baro (fin) I | 2
- ATC
Pour codage 2 :
Traducteur
de pression Pour tenue de 2 a4
AFFICHAGE Z
e
‘: ALTITUDE AFFICHAGE CAS
K] Calculateur ALERTE
° de Vz
(2]
: Psc dd
Q
™ Gong grave
CAS 2 secondes
Ps
(83} Automanette
’ Traducteur
de pression
Pt
(T3) I
g ®1  Amortisseur
Pl l de lacet et
= de rafales
k-] DARD
g | |
g
8 Pour T
8 altitude ‘angage
sélect
Calculateur
d'erreur
de statique
Pour tenue de 2
Générateur
de fonction vz
Pour réglage gains AP/ED «A»
Pour tenue de CAS
b L.
TAT G Calculateur
de vitesse
air
Pour réglage gains
L .
Pour réglage gains
TAS Roulis
Amortisseur
de rafales
DARD
CENTRALE AERODYNAMIQUE 1 (CADC 1)
12.10.04 ler JUILLET 1976
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Centrale aérodynamique 2
Altimeétre (CADC 2)
Pilote
Alim. incorrecte
Z incorrecte
Flag Loizjig"e CAS incorrect
anne M incorrect
P <
Régulateur de TAS incorrecte
pression cabine
(Mode St-By) Altituds
Z baro {gros) Calculat
Z corrigée culateur
gé Z baro (fin) d’altitude
ATC Pour codage 2
Z baro (gros)
Z baro (fin)
r4 Traducteur
é de
m Y pression
AFFICHAGE 2z
AFFICHAGE CAS .
Vz Calculateur
de Vz
Psc
S ]
CAS CAS
Automanette
CAS Traducteur
de
CAs pression
Z baro (gros) CAS -
- a
FDAU : : 2 baro (fin) P P
g Pt — Psc| 5 '5
Psc b S
e e
8 5
Mach Q Q
Mach
Trim Calculateur
d’erreur
de statique
Pour tenue de 2
Générateur
Vz de
fonction
Pour réglage gains R
Pour tenue de CAS T
FD «B» Calculateur AT D
de vitesse
air
Pour réglage gains
TAS
Pour réglage gains TAS
Roulis

CENTRALE AERODYNAMIQUE 2 (CADC 2)
15 JUIN 1979 bE/BU 12.10.05
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ANEMOMETRIE - INSTRUMENTS

'4. CENTRALES AERODYNAMIQUES 4. 2, Surveillance
Chacune des 2 centrales est alimentée : Pour chaque module, la surveillance compare le signal
— électriquement : de sortie au signal d’entrée dans le module (Surveil-
par un réseau AC lance de la boucle d’asservissement) avec les seuils
AC 1 pour CADC 1 suivants :
AC 2 pour CADC 2
pour son fonctionnement interne ~ ALT : dex70fta =120 ft
par un transformateur 115V/26V — 400 Hz — CAS : det4Kta+8Kt
- RN 1 pour CADC 1 — MACH : de+0.013M3a+0.018M
RN 2 pour CADC 2 — TAS : detb5Ktazt15Kt.
pour I'embrayage des synchrotransmetteurs de
distribution des informations de sortie Si le signal de sortie d’'un des modules ALT,
— pneumatiquement, par un circuit «centraiey : MACH et CAS dépasse son seuil pendant plus de
pression totale 4 secondes (Temporisation pour les vols en tur-
T3 pour CADC 1 bulence) ou si les alimentations électriques ne
T4 pour CADC 2 sont pas correctes, le module de surveillance cor-
pression statique respondant envoie un signal a la logique de
- 83 pour CADC 1 panne ci-dessous :

S4 pour CADC 2.

Chaque centrale comporte :

— 4 modules remplacables individueliement : Module Déconnexion
Altitude surveillance . codeur
CAS altitude d'altitude
Mach
TAS
— 5 modules de surveillance de ses alimentations élec- Panne ALT
triques et des informations de sortie. Module . {corrigée)
surveillance F Altimeétre
. . . Mach y électrique
4. 1. Eiaboration des informations (ﬂagc,'

Module d’altitude {ALT)

., . . . , Module
A partir d’une pression statique corrigée de 'erreur de surveiliance | 1
statique, le module élabore un signal électrique pro- alimentation
portionnel & I'altitude. slectrique . Panne CAS

) amortisseur

de lacet
Module de CAS {passage sur
gain moyen)

A partir d'une pression dynamique corrigée de I'er- Module — CADC 1 seulement —

surveillance

reur de statique, ie module élabore un signal électri- CAS

que proportionnel a la CAS.

Module de Mach En cas de panne du module d’altitude, le module

A ir d . lPt-Psc. q dule de CAS de surveillance d'aititude déconnecte le codeur
partir d'un signa Issu du module de , un d’altitude pour éviter la transmission au sol, par

génératgur de fonction donne un signal électrigue I'ATC, d'une altitude erronée.
proportionnel au Mach.

Un potentiométre fonctionnel élabore un signal de
correction d’erreur de statique porportionnel au
Mach.

Un poter’wtlométre foncta'onnei, ahmepte par all{eurs La distribution des informations fournies par les cen-
en température totale, élabore un signal électrique trales est donnée sur la planche 12.10.04 pour

proportionnel & la TAS. CADC 1 et sur la planche 12.10.05 pour CADC 2.
‘Module de TAS

4, 3. Distribution des informations

I amplifie le signal électrique proportionnel & la TAS
et issu du module de Mach.

12.10.06 bE/BU 15 JUIN 1979
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COMMANDANT DE BORD PILOTE

Avertissement d’approche
/ P v

des conditions d’entrée en [

décrochage. 1

Appuyer pour tester l’al-
lumage du voyant

Commande de test des 2 sondes d’incidence

Position STALL WARNING TEST instable :
Les sondes présentent une incidence
supérieure a I'incidence de décrochage
{22,2° sur les incidencemaétres)
La sonde d’incidence gauche provoque
l‘allumage des 2 voyants STALL .
et le fonctionnement de 1’alarme STALL WARNING TEST;

sonore BIP-BIP

Position RETURN instable : @
Les sondes présentent une incidence .

{10,4° sur les incidencemétres)
— supérieure a I'incidence de
décrochage si les becs sont rentrés RETURN
{Allumage voyants STALL et alarme
sonore BIP-BIP)
— inférieure & I'incidence de décrochage
si las becs sont sortis.
(Pas d’alarme}

Position NEUTRE stable :
Les sondes sont libres

COMMANDANT DE BORD PILOTE
STATIC SOURCE o STATIC SOURCE
NORMAL - ALTERNATE Sélection de I'alimentation des NORMAL ~ ALTERNATE

instruments en pression statique
NORMAL (CdB :S 1 — Pilote: S 2)
ou ALTERNATE (Ss)

Absence d’alimentation
ou erreur de recopie

INCIDENCEMETRE

AVRIL 1974 12.20.01

DE/BU
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Cap a suivre

VOR connecté 3 I’im

HSI CdB : 1
HSI Pilote : 2 T

{Noir si avion non sous ten-
sion).

Gisement ADF2 /
Gisement ADF1 /

VOR (To)v Route VOR

Indication incorrecte

ou DME non en fonc-\

tionnement

Panne ADF 1 ou panne ADF 2
(Index calé sur un
gisement de 270°)

Panne recopie route VOR

Indication cap incorrecte u ILS
{Voir chapitre 11) x

T

sélectée

Panne recopie ADF 1

MANUEL D'UTILISATION

EMOMETRIE — INSTRUMENTS

Cap actuel

Distance DME en NM
Mode OVRD :

Plage de 0 4 399.9 NM
Mode DME :

Plage de 0 4 199,9 NM

———Barre d’écart VOR-LOC
1 point : 5° en VOR

\ renv.1,25° en LOC
Ecart Glide Slope

1 point : 0,25°
(Noir si fréquence I1LS

N non affichée)

& VOoR (FROM)

Absence de données
v {(DME en fonctionnement)

Indication Glide Slope
incorrecte

e | Indication VOR-LOC
XQ@ ) incorrecte ou récepteur

[ N / VOR/ILS non en fonc-

/ \ tionnement

Panne recopie ADF 2

Panne de recopie cap sélecté

@ Commande de test
des 4 voyants de
TEST POINTERS panne de recopie

12.20.02

AVRIL 1974
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Tangage

1 division = 2,5 /

\

Tendance de la vitesse —_— ]
F = vitesse rapide

S = vitesse lente

Test de fonctionnement
de |'indicateur
{Voir chapitre 11)

Données incorrectes sur la
sphére horizon
{Voir chapitre 11)

L'écart AVi= AV2 (AV =
différence entre vitesse fournie
par CADC correspondante et
vitesse affichée au boftier sé- —_
lecteur de modes AP/FD) est
supérieur a un certain seuil

{Voir chapitre 24)

Fonction non utilisée,

le flag disparait lorsque 1

I'avion est sous tension.

Roulis
1 division =

9

==

5———5-

o]

10

affichée sur le radio alti-
métre est atteinte.
Appuyer pour tester le
voyant

@/ La hauteur de décision

e | —— Maquette fixe

Verticale apparente

Ecart Glide SIoPe
1 point = 0,26

Barres de tendance FD
(Voir chapitre 24)

Ecart LOC

1 point = env, 0,62°

Le seuil d’écart excessif LOC
correspond a un demi-point

Taux de virage (Voir page 23.10.00)

Données incorrectes aux
barres de tendance
(Voir chapitre 24)

Indication Glide Slope
incorrecte.

[ ——Fonction non utilisée

\Indication LOC incorrecte

156 JUIN 1979
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MANUEL D'UTILISATION

ANEMOMETRIE — INSTRUMENTS INDICATEUR DE
TEMPERATURE TOTALE
(Banquette latérale PIL.)

Absence d’alimentation ou
court-circuit ou coupure de
la sonde ou erreur de recopie

mise en service
de Vindicateur

(CdB seulerment)
Simulation de 'alarme VMQ/MMQ ©
(Alarme sonore TA-GA DA)
TEST VMO
INDICATEUR DE
Echelle fixe des - (Planche CdB)
vitesses indiquées

Echelle mobile
de Mach {zone

rouge & M > 0,85) Alarme VMO a :
— 386 Kt a
Zone rouge Z=20
> -]
mobll_e en —403,6 Kt a C
fopctlon de Z . Z = 20 000 ft
Début de{plage : Alarme MMO &
gggeKthaéZ:O — M, 0874
AN Z > 20000 ft
Index de vitesse—1 | —Commande du Absence d’alimentation ou

repére de vitesse oy rt circuit ou coupure de
la sonde ou erreur de recopie

de consigne

Repére de vitesse (Plage de
réglage de 60 & 200 Kt)
{ndex d'al

_ Altitude alerts (Voir chapltre 34) titude de
Panne du vibreur consigne
Absence 28 V ou 26 V/400 Hz
ou erreur recopie > 150 ft
ou absence du signal de CADC

Fenétre de gauche :

Hachures noires sur fond btanc :
altitude de 0 a 10 000 ft . —___ |
Hachures blanches sur fond
rouge : altitude négative

Commande de correction
barométrique {740 & 1060 mb)

ALTIMETRE SECOURS ALTIMETRE NORMAL
(Pneumatique) {CdB seulement) (électrique)

BADIN CROUZET

'O\IQ%G

5 FEET PER MIN 4
I 2

VARIOMETRE

12.20.04 pE/BU ' 15 JUIN 1979



INTER

CHRONOGRAPHES

— des 4 afficheurs GMT
— des 4 afficheurs ELAPS

le bouton est replacé sur RUN,

Commande de l'intensité
Jumineuse.

Segment lumineux de chrono
les secondes.

Les chiffres lumineux indiquent
les minutes.

Extinction et remise a zéro des
écoulé.
Sur RUN :

Défilement du temps écoulé

Sur STOP :
Arrét de défilement du temps
écoulé.

Vérification de |'allumage des 7 segments lumineux

Sur TEST I'heure GMT et le tetnps écoulé ELAPS
continuent a étre calculés et sont réaffichés lorsque

Le batonnet lumineux indique\

afficheurs lumineux du temps ™|

MANUEL D'UTILISATION

Dcbotbe—

ANEMOMETRIE - INSTRUMENTS

Trotteuse

Commande du repére W

Totalisation des minutes jusqu’a
15 mn.

Remontage et mise a I’heure.

‘Appuyé : demarrage du compte-
temps.

Appuyé une seconde fois : arrét
du compte-temps.

Remise & zéro du compte-temps

La base de temps commande
{‘affichage de I"heure GMT.

L’affichage de I’heure GMT est figé.

Remise a I'heure du
T Stop temps GMT.
Run,_"
\ "W%ﬁlement de 1 mn de
- temps GMT par seconde.
Défilement de 10 mn de
temps GMT par seconde.

Défilement de 100 mn de
temps GMT par seconde.

En appuyant :

— mise en route du chrono
(START).

En appuyant une 2éme fois :

— arrét du chrono {STOP).

En appuyant une 3éme fois :

— remise a zéro du chrono
(RESET).

MONTRE ELECTRONIQUE

ﬂ
ACCELEROMETRE 4=
3
2= Index g positifs maxi
| e index de g instantanés
8 - Index g négatifs maxi
Appuyé, les 0'_" .
2 index maxi p-
se position- -
nenta 1g. 2=
g. \\

15 JUIN 1977

12.20.05

DE/BU
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MANUEL D'UTILISATION

ANEMOMETRIE - INSTRUMENTS

PITOT HEAT

oxy
PASSENG.

WINDOW HEAT

FIRE_ OVERHEAT _ SMOKE

HYDRAULIC

FUEL

ATTEND!
LANDING GEAR

ENGINES

PRESSURIZATION
A:?:T WARNINGS ELECTRICAL POWER
L» AIRSTAIRS
R
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING A % Com *
PASS. AUTO- [HEADING
LIGHTING PitoT | nav.
COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS %
WARNING LIGHTS

ACCOMODATIONS

L WINDSHIELD WIPER lr

AIR CONDITIONING

FLIGHT CONTROL

INST PANEL

DISJIONCTEURS

12.40.00

DE/BU

15 JUIN 1977




MANUEL D'UTILISATION
ANEMOMETRIE - INSTRUMENTS
DISJONCTEURS
APPELLATION
DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
CADC 1 AC.1 Centrale aérodynamique 1
Indicateur température totale Pilote
CADC 2 AC.2 Centrale aérodynamique 2
Indicateur température totale CdB.
26 V.R. NAV gauche AC.1 Centrale aérodynamique 1
Altimetre normal CdB
Fonction COURSE SELECT 1 HSI CdB
Horizon ADI CdB
Cap RMI Pilote
Aiguilles simples RMI CdB et Pilote
Cap 2 pour AP
Fonctions COURSE SELECT 1 et 2 pour AP/FD « A »
X% 26 V.R. NAV droit AC.2 Centrale aérodynamique 2
Altimétre normal Piiote
Enregistrement altitude { CADC 2 )
Enregistrement CAS { CADC 2))
Enregistrement Cap 1
Fonction COURSE SELECT 2 HSI Pilote
Fonction PSH HSI Pilote
Fonction ADF 2 HSI CdB et Pilote
Horizon ADI Pilote
Aiguilies doubles RM1 CdB et Pilote
Cap RM1 CdB
Cap HSI Pilote
Fonction PSH FD « B »
Fonctions COURSE SELECT 1 et 2 pour :
. DECRAB (QFU - CAP)
. AMU (Comparateur QFU - CAP) et HUD
26 V. ESS ESS. AC | Fonction PSH HSI CdB et AP/FD « A »
Fonction ADF 1 HSI CdB et Pilote
Cap HSI CdB
Indication de pression hydraulique circuit 3
indication de pression accumulateur de freinage
26 V.1 AC.1 Incidencemeétre CdB
E Indication de pression air prélévement dégivrage réacteur gauche
L Indication de pression huile réacteur gauche
E Indication de pression air prélévement conditionnement
C réacteur gauche
T Indication de pression circuit hydraulique 1
R Position volets gauches
| Position spoilers gauches
C Position aileron gauche
A Position profondeur gauche
L Pasition direction inférieure
Indication de pression oxygene PNT
P
0 26 V.2 AC.2 Incidencemétre Pilote
w Indication de pression air prélévement dégivrage réacteur droit
E Indication de pression huile réacteur droit
R Indication de pression air prélévement conditionnement
réacteur droit
Indication de pression circuit hydraulique 2
Position volets droits
Position spoilers droits
Position aileron droit
Position profondeur droite
Position direction supérieure
15 JANVIER 1982 12.40.01

DE/BU




MANUEL D'UTILISATION

ANEMOMETRIE - INSTRUMENTS
DISJONCTEURS
APPELLATION
DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
H .
E NAV 1 ESS.DC | Modes ILS et LOC par ILS 1 pour AP
A Echelle GS HSI CdB
D Indication mode ILS HSI CdB
i Index et flags LOC et GS ADI CdB
N
G NAV. 2 DC.2 Modes ILS et LOC par ILS 2 pour AP
- Echelle GS HSI Pilote
N Indication mode 1LS HSI Pilote
A Index flags LOC et GS ADI Pilote
Y
* TIME BASE ESS.DC | Base de temps
% Montre électronigue
HORIZON ESS.AC | Horizon de secours
1 ANEMOMACHM ESS.DC | Anémomachmetre CdB
N gauche Nota : Si, ce disjoncteur saute :
S — I'alarme sonore TAGADA est permanente. Pour 'arréter, tirer
T sur le disjoncteur VMO-MMO (Elément WARNING LIGHTS
du tableau disjoncteurs)
P ANEMOMACHM STBY.DC | Anémomachmetre Pilote
A droit Nota : Si ce disjoncteur saute :
N — ’alarme sonore TAGADA est permanente. Pour V'arréter, tirer
E sur le disjoncteur VMO-MMO (Elément WARNING LIGHTS
L du tableau disjoncteurs)
ALTIM. VIB ESS.DC | Vibreur altimetre secours
P
|
T
0 L.ANG. OF ATT. ESS.DC | 2 voyants STALL
T TEST Test sondes incidence gauche et droite
H
E
A
T

12.40.02 oE/BU 15 JANVIER 1982




MANUEL D'UTILISATION ————— W —

ANEMOMETRIE - INSTRUMENTS

DISJONCTEURS

APPELLATION
DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
PROG DISPLL A DC. Voyants de panne de recopie HS! CdB
Tous voyants Progress Display CdB
Un voyant d’éclairage et le voyant A de chaque touche a poussoir
du boitier sélecteur de modes
W Voyant AUT.THRO. du boitier sélecteur de modes
A Voyant altitude alerte altimeétre Pilote
R
N PROG DISPL B DC.2 Voyants de panne de recopie HSI PILOTE
| Tous voyants Progress Display Pilote
N Un voyant d’éclairage et le voyant B de chaque touche & poussoir
G du boitier sélecteur de modes
Un voyant DH du HUD
L Signalisation HUD
I
G VMO - MMO ESS.DC | Alarme dépassement VMO - MMO
H Test VMO
T
S GA 2 ESS.DC | Voyants HDG et VG indicateur COMPARATOR
3 lampes du voyant flash AP (1 lampe CdB + 2 lampes Pilote)
Voyants tableau d'écarts excessifs LS Pilote
Voyant d'écarts excessifs ILS Collimateur HUD (En paralléle
avec GA 1)
INTERLOCK UNIT ESS.AC | Rack Fonctions Multiples pour alimentation interne
Phase A | Nota : Si un des 3 disjoncteurs saute :
— allumage permanent des 2 voyants STALL
INTERLOCK UNIT ESS.AC | — crécelle PH inopérante
Phase B | — allumage permanent des 2 voyants FAIL Arthur en ambre fixe
— au sol, alarme sonore mauvaise configuration au décollage
INTERLOCK UNIT ESS.AC permanente
Phase C
F
L INTERLOCK UNIT ESS.DC | Rack Fonctions Multiples
| Nota : Si ce disjoncteur saute :
G — non interdiction alarme décrochage hors test au sol
H — maintien de I’Archiduc en service en volets sortis
T -- pas d’augmentation de vitesse PH en trim manuel et en
auto trim en volets sortis
Cc — pas de sortie automatigue hypos (Voyant L/G COMP reste
0 éteint apres |'impact)
N — impossibilité de test fonctionnel amortisseur de lacet
T et Mach trim au sol
R — I'amortisseur de lacet ne passe pas en amortisseur de
0 dérapage en volets sortis
L — pas d’information volets sortis au sélecteur de coupure
automatique Arthur
— coupure automatique des 2 Arthur et allumage permanent
des 2 voyants FAIL Arthur en ambre fixe : I'arrét manuel
d'un des 2 Arthur permet de remettre |’autre en service
et de commander {'extinction des 2 voyants FAIL
— impossibilité de test rack servos aux. au sol
— la fonction Décrabe peut rester éventuellement en service
L. plus de 5 secondes aprés |'impact
— crécelle PH inopérante
— alarme sonore mauvaise configuration au décollage inopérante

ler OCTOBRE 1974

12.40.03
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MANUEL D'UTILISATION

GENERATION HYDRAULIQUE

TABLE DES MATIERES
SECTION 10 -~ Description — Fonctionnement

TEXTE
1. GENERALITES
2. CIRCUIT 1 (BLEU)
3. CIRCUIT 2 (VERT)
4. CIRCUIT 3 (MARRON)

PLANCHES

Implantation des équipements de génération hydraulique
Distribution

Circuit 1 (Bleu)

Circuit 2 (Vert)

Circuit 3 {Marron)

SECTION 20 — Commandes et Contrdles
SECTION 30 — Limitations

SECTION 40 -~ Disjoncteurs

REFERENCES
COMMANDES DE VOL CHAPITRES 18 & 23
TRAIN — FREINS — COMMANDE CHAPITRE 25
DE DIRECTION DES ROUES AVANT

AVRIL 1974

13.00.01




MANUEL D'UTILISATION

GENERATION HYDRAULIQUE

Pompe autorégulatrice
circuit 1 (bleu)
Paompe autorégulatrice
circuit 2 {vert)

SOUTE HYDRAULIQUE
circuit 3 (marron)

Réservoir

Accu servocommandes
Bloc raccord filtre
Electropompe

Prises de parc

Aéropompe
circuit 3 (marron)

SOUTE HYDRAULIQUE
circuit 1 (bleu}

/
Réservoir : / \\ j
Accy servocommandes / SOUTE HYDRAULIQUE
Bloc raccord filtre / \ circuit 2 {vert)
Electropompe d’essais au sol / \-\
Prises de parc / \ Réservoir
/ \ Accu servocommandes
/ \ Accu de freinage
Bloc raccord filtre
/ Electropompe d'essais au sol
. Electropompe de freinage
Prises de parc
Pompe autoréguiatrice |

circuit 2 (vert) |

Pompe autorégulatrice
* circuit 1 (bleu)

IMPLANTATION DES EQUIPEMENTS DE GENERATION HYDRAULIQUE

13.10.00 AVRIL 1974



Accumulateur

ArrANRARRIIRR Y

N
Of
O

Accumulateur et
clapet de maintien

Electropompe
essais au sol

Circuit 1

=
=== Circuit 2
=3 Circuit 3

'
MANUEL D'UTILISATION

GENERATION HYDRAULIQUE

| interne:

Hyposustentateurs

Hypersustentateurs

{ Normal Sacours

viotal

PARK-DETRESSE

DiISTRIBUTION

Accumulateur

r““““\\v'-

Réservoir

‘,i

Electropompe

Accumulateur

PINVTBWMRNRSWWN
= N

— = N
'—
\ (:)
N
1y N
N

Accumulateur et
clapet de maintien

Electropompe

i de freinage
N N

\ N

N N

NILLTTIRR

N N

\ \

\ N Accumulateur

) N 1

ey e de freinage

O
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MANUEL D'UTILISATION

GENERATION HYDRAULIQUE

I. GENERALITES

La génération hydraulique est assurée par wois cir-
cuits indépendants qui fonctionnent simuttanément
en conditions normales d'utilisation. Ce sont des cir-
cuits sans air qui mettent le liquide a I'abri de toute
poliution ou émulsion.

La pression des circuits 1 (Bheu) et 2 (Vert) est four-
nie par des pompes entrainées par les réacteurs et
celle du circuit 3 (Marron), normalement par une
électropompe et, en secours, par une aéropompe.

Sur chacun des deux premiers circuits, une électro-
pompe permet d’effectuer, au sol, les essais des
commandes de vol.

Le liquide utilisé est du SKYDROL 500 B ou AERO-
SAFE 2300 W.

Au sol, chacun des trois circuits peut étre connecté a
un groupe de parc.

2. CIRCUIT 1 (BLEU)

Les équipements de génération du circuit 1, hormis
les pompes réacteurs, sont implantés dans une soute
située en arriére de la soute de I'atterrisseur principal
gauche.

La pression est fournie par deux pompes autorégula-
trices. Chaque pompe (Débit 90 I/mn — Pression
3 000 Psi) est entrainée par un réacteur par |'intermé-
diaire d’un relais d'accessoires.

Chacune des pompes est équipée d'un dispositif de
dépressurisation, commandé par un interrupteur
ON-OFF, qui provoqgue la dépressurisation du carter
de la pompe et la fermeture de son refoulement
(Blocking Vaive).

Deux robinets coupe-feu, un sur chaque tuyau-
terie d’aspiration de pompe, sont commandés
simultanément par un interrupteur SHUT OFF
VALVE.

La fermeture de chacun de ces robinets est
commandée également par la manette coupe-feu
du réacteur correspondant.

Les pompes sont montées en paraliéle. Leurs refou-
lements sont branchés sur un bloc raccord, muni de
filtres.

Ce bloc raccord alimente :

— un circuit de servitudes (Circuit NORMAL des
hypersustentateurs, circuit atterrisseurs-trappes,
circuit de commande de direction des roues avant,
circuit de freinage NORMAL)

— un circuit de servocommandes par |'intermédiaire
d'un accumulateur.

Le bloc raccord comporte deux manocontac-
teurs, prenant la pression sur chaque refou-
fement de pompe et qui commandent |‘allumage
de voyants (<2175 Psi)

La valeur de la pression, commune aux deux pompes
réacteur ou a I'électropompe d’essais au sol est four-
nie au tableau de contrdle par un transmetteur monté
sur le bloc raccord.

Les pompes aspirent dans un réservoir unigue
(Capacité 25 litres) pressurisé hydrauliquement. Le
réservoir comporte un filtre sur les retours. |l est équi-
pé d'un robinet de dégazage ainsi que d’un robinet de
vidange. Ce dernier robinet permet également
d'effectuer le complément de plein du circuit.

Un clapet de maintien de pression et un accumulateur
permettent aprés arrét des réacteurs de garder le cir-
cuit en pression ou d'éviter les entrées d’air, lorsque le
circuit est en légére dépression.

Le réservoir est protégé par un clapet de sur-
pression BP taré 3 145 Psi

Le réservoir est équipé d'un détecteur de sur-
chauffe qui commande I'allumage d'un voyant
OVERHEAT| (> 102°C)

Il comporte également un contact {Sur un détec-

teur de niveau) qui allume un voyant de bas
niveau

La pompe d’'essais au sol est une électropompe auto-
réguiatrice (Débit 10 {/mn — Pression 2 450 Psi sans
débit) aspirant dans le méme réservoir et branchée sur
le bloc raccord filtre.

L'ensemble du circuit est protégé par un clapet
de surpression haute pression taré 3 3 650 Psi.

15 AVRIL 1980

13.10.03
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MANUEL D'UTILISATION

GENERATION HYDRAULIQUE

3. CIRCUIT 2 (VERT)

-Les équipements de génération du circuit 2, hormis
les pompes réacteurs, sont implantés dans une soute,
symétrique de la soute hydraulique du circuit 1 eten
arriére de la soute de I'atterrisseur principal droit.

Ce circuit est de conception identique 3 celle du
circuit 1.

Le bloc raccord alimente :

— un circuit de servitudes (Circuit SECOURS des
hypersustentateurs, circuit de freinage SECOURS,
accumulateur de freinage PARK-DETRESSE)

— un circuit de servocommandes par I'intermédiaire
d’un accumulateur.

Le réservoir présente une capacité de 15 litres et ali-
mente, en plus, une électropompe destinée a gonfler
"accumulateur du circuit de freinage Park—Détresse
(Voir chapitre 25).

Les pompes réacteurs (Débit 53 i/mn — Pression
3 000 Psi) sont montées sur les mémes relais d'acces-
soires que les pompes correspondantes du circuit 1.

ler OCTOBRE 1974

13.10.05
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MANUEL D'UTILISATION

GENERATION HYDRAULIQUE

4. CIRCUIT 3 (MARRON)

les équipements de génération du circuit 3 sont
implantés dans une soute située dans la partie arriére
du karman de voilure droite.

|."électropompe compoite une pompe autoréqulatrice
(Debit 25 1/mn - Pression 3 000 Psi).
Le moteur est protégé par un thermocontact
(Ouverture du circuit d’alimentation pour une
température > 205° C, fermeture < 177° C -
Sans signalisation.

L’'aéropompe (RAT = RAM AIR TURBINE) est
constituée par une pompe autorégulatrice entrainée
par un moulinet.

Pour une vitesse avion supérieure a 150 Kt, fa pompe
délivie un débit de 12 1/mn sous une pression de
2 870 Psi, ce qui couvre les besoins des servocom-
mandes.

Au-dessus de cette vitesse, le moulinet est régulé a
vitesse constante par variation automatique du pas
des pales.

Au-dessous de cette vitesse, le débit de la pompe reste
constant, la pression décroissant avec la vitesse aéro-
dynamique.

Le moulinet et la pompe sont montés sur un bras
pivotant, verrouillé en pasition rentrée.

Le déverrouillage est commandé par cdble a partir
d’un levier situé dans le poste de pilotage et signalé
par un voyant R.A.T. sur le tableau de configuration
avion.

La sortie de i'aéropompe est provoquée par un res-
sort.

A la sortie de I'aéropompe, le pas des pales du mouli-
net est voisin de la position «drapeau» de fagon a
obtenir une mise en rotation progressive et a éviter
une survitesse qui serait due a une panne éventuelle
du régulateur.

Une valve by-pass limite le couple résistant de la pom-
pe au démarrage de I'aéropompe, elle se ferme deés
que la pression délivrée atteint 70 Psi.

ATTENTION

Le réservoir est semblable a celui du circuit 1 ou 2,
mais présente une capacité de 10 litres.

Le réservoir est pressurise normalement par la pres-
sion de refoulement de I'électropompe.

En cas de panne de I'électropompe, le réservoir est
maintenu en prassion par un accumulateur dont la
mise en euvre est commandée par un clapet.

La capacite de Paccumulateur est suffisante pour
permettre la mise en pression du circuit par |'aéro-
pompe.

Le réservoir est protégé par un clapet de surpres-
sion BP taré & 145 Psi.

Le réservoir est équipé d'un détecteur de sur-
chauffe_qui_commandg V'allumage d'un voyant
[ OVERHEAT[ (>102°C).

Il comporte également un contact (Sur un détec-
teur de niveau) qui allume un voyant de bas
niveau,

L’ensemble du circuit est protégé pai un clapet

de surpression HP taré a2 3 650 Psi.

La rentrée de I'aéropompe n’est possible qu’au
sol, manuellement.

Les deux pompes du circuit sont montées en paral-
Jéle. Leurs refoulements sont branchés sur un bloc
raccord muni de filtres. Ce bloc alimente un circuit de
servocommandes par |'intermédiaire d'un accumu-
lateur identique a celui du circuit 1 ou 2.

Un manocontacteur monté sur le refoulement de
|"électropompe commande un voyant
LOW PRES] (< 2 175 Psi).

Un manocontacteur monté sur le refoulement de |'aé-
ropompe commande un voyant (> 2175 Psi).

La valeur de la pression délivrée par la pompe en
service est fournie au tableau de contrdle par un
transmetteur monté sur le bloc raccord.

15 FEVRIER 1977
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Commande de I’alimenta-

tion électrique du moteur — ]

de l’électropompe d’essais
au sol correspondante.
(Verrouillable sur OFF).

Pression de génération

—do:-@
orF

LAMPS TEST

GROUND CHECK PUMPS

Pression de génération fournie
par I’électropompe ou par
I"'aéropompe

{commune aux 2 pompes
réacteurs ou a I’électro-

pompe d’essais au sol) du\

circuit correspondant.

La pression fournie par la
pompe réacteur correspon-
dante est inférieure a
2175 Psi ‘ '
(Répété par MASTER
«HYDRYp)

Commande de la dépressu-
risation et de la fermeture
du refoulement de la pompe
réacteur correspondante
(Verrouillable sur ON)

Le robinet coupe-feu de
la pompe réacteur corres-

pondante est fermé.

Commande des deux robi-
nets coupe-feu du circuit
correspondant.

UT OFF VALVE
oP|

i

L

UT OFF VALYE

i I 10—
1 T 3 T & T
R Smr R
E E E
S S S

||© s 5
ﬂ Q o]

uzn ® tor
HYDRAULIC SYSTEM

Niveau du liquide
hydraulique dans
le réservoir

Voyants de bas niveau

551 41 51

(Répétés par MASTER «HYDR»)

La traction sur la manette
coupe-feu d’un réacteur pro-
voque la fermeture des

2 robinets coupe-feu des
pompes entrainées par ce
réacteur

L’interrupteur de comman-

I o
m\de de I'électropompe d'es-

sais au sol correspondant
est sur ON,

La pression fournie par
I’électropompe du circuit 3
(Marron) est inférieure a
2175 Psi

(Répété par MASTER
«HYDR»)

La pression fournie par
I"'aéropompe du circuit 3
(Marron) est supérieure 3
2175 Psi

Commande de I’alimenta-
tion électrique du moteur
de I'électropompe circuit 3
(Marron)

(Verrouillable sur ON)

La température du liquide
hydraulique dans le réser-
voir correspondant est su-
périeure & 102°C

(Répété par MASTER
«HYDR»)

Commande mécanique
de déverrouillage de .
I’aéropompe

La
rentrée
de I'aéro-
pompe ne
peut s'effectuer
qu’au sol.

Déverrouiliage du levier.

LIFY DUMP__

L"aéropompe du circuit 3
{Marron) est déverrouillée

13.20.00
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LIMITATIONS

LIQUIDES HYDRAULIQUES AUTORISES

SKYDROL 500 B ou AEROSAFE 2300 W

Ces 2 liquides sont miscibles.

NIVEAUX MINIMA ADMISSIBLES AU SOL, POMPES EN FONCTIONNEMENT

Circuit 1 15 litres
Circuit 2 8 litres
Circuit 3 6 litres

VITESSE MINIMALE D'EFFICACITE DE L’AEROPOMPE

150 1AS Kt

1er JANVIER 1976

DE/BU
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)

PITOT HEAT

e

WINDOW HEAT | FIRE.OVERHEAT.SMOKE

oxy
PASSENG.

HYDRAULIC FUEL
ATTEND!
LANDING GEAR ENGINES
PRESSURIZATION
A AnE [warNINGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS
&
\
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA. COM
PASS. AUTO- |HEADING
LIGHTING PILOT | NAV.

COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS

WARNING LIGHTS

FLIGHT CONTROL

ACCOMODATIONS
AIR CONDITIONING

INST PANEL

L WINDSHIELD WIPER

DISJONCTEURS

DE/BU
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DISJONCTEURS

APPELLATION

HYD.2 (droit)

DISJIONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
PUMPS HYD.1 ESS.DC | Commande de dépressurisation pompes circuit 1 bleu
réacteurs gauche et droit
2 voyants LOW PRES circuit 1 bleu
Voyant OVERHEAT circuit 1 bleu
Voyant de bas niveau réservoir circuit 1 bleu
Indicateur de niveau réservoir circuit 1 bleu
PUMPS HYD.2 ESS.DC | Commande de dépressurisation pompes circuit 2 vert
réacteurs gauche et droit .
2 voyants LOW PRES circuit 2 vert
Voyant OVERHEAT circuit 2 vert
Voyant de bas niveau réservoir circuit 2 vert
Indicateur de niveau réservoir circuit 2 vert
GROUND CHECK GRD.DC | Commande électropompe essais au sol circuit 1 bleu
PUMPS CONTROL 1 Voyant CIRCUIT 1
ELECTROPUMP DC.2 Commande électropompe circuit 3 marron
CONTROL
H ELECTROPUMP ESS.DC | Voyant LOW PRES circuit 3 marron
Y LIGHT Voyant RAT circuit 3 marron
D Voyant OVERHEAT circuit 3 marron
R Voyant de bas niveau réservoir circuit 3 marron
A Indicateur de niveau réservoir circuit 3 marron
U
L GROUND CHECK GRD DC | Commande électropompe essais au sol circuit 2 vert
| | PUMPS CONTROL 2 Voyant CIRCUIT 2
C
GROUND CHECK GRD.AC | Electropompe essais au sol circuit 1 bleu
PUMPS POWER 1
GROUND CHECK GRD.AC | Eilectropompe essais au sol circuit 2 vert
PUMPS POWER 2
SHUT OFF VALVES ESS.DC | Robinet coupe-feu hydraulique circuit 1 bleu réacteur gauche
HYD.1 (gauche) Voyant CL. circuit 1 bleu réacteur gauche
SHUT OFF VALVES ESS.DC Robinet coupe-feu hydraulique circuit 2 vert réacteur gauche
HYD 2 (gauche) Voyant CL. circuit 2 vert réacteur gauche
SHUT OFF VALVES ESS.DC | Robinet coupe-feu hydraulique circuit 1 bleu réacteur droit
HYD.1 (droit) Voyant CL. circuit 1 bleu réacteur droit
SHUT OFF VALVES ESS.DC | Robinet coupe-feu hydraulique circuit 2 vert réacteur droit

Voyant CL. circuit 2 vert réacteur droit

AVRIL 1974
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DISJONCTEURS

APPELLATION
DISJONCTEURS

RESEAU DISTRIBUTION

r>PO—xx40MmMmrm

IMEO0 D

26 V.ESS

26.V.1

26.V.2

ESS.AC | Indication de pression hydraulique circuit 3
Cap HSI CdB

Fonction PSH HS! CdB et AP/FD « A »
Fonction ADF.1 HSI CdB et HSI Pilote
Indication de pression accumulateur de freinage

AC.1 Indication de pression hydraulique circuit 1

Indication de pression huile réacteur gauche

Indication de pression air prélevement conditionnement
réacteur gauche

Indication de pression air prélévement dégivrage réacteur gauche

Position volets gauches

Position spoilers gauches

Position aileron gauche

Position profondeur gauche

Position direction inférieure

Indication de pression oxygéne PNT

Incidencemétre CdB

AC.2 Indication de pression hydraulique circuit 2

: Indication de pression huile réacteur droit

Indication de pression air prélévement conditionnement
réacteur droit

Indication de pression air prélévement dégivrage réacteur droit

Position volets droits

Position spoilers droits

Position aileron droit

Position profondeur droite

Position direction supérieure

Incidencemétre Pilote

—“wnz-

rmz2Z>»9o

CONFIG. PANEL
AB/SP

DC.1 Voyant R.A.T.
Voyants AIR BRAKES - SPOILERS LEFT et RIGHT

13.40.02
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TABLE DES MATIERES

SECTION 10 — Description — Fonctionnement

TEXTE
1. GENERALITES

2. GENERATION ALTERNATIVE
2.1. Alternateurs A1et A2
2.2. Alternateur A3
2.3. Reégulateur de tension
2.4. Boitier-transformateurs
2.5. Boitier de protection
2.6. Convertisseur statique essentiel
2.7. Transformateurs 26 V

3. GENERATION CONTINUE
3.1. Transforedresseurs
3.2. Boitiers de protection TR
3.3. Batteries
3.4. Contacteurs-disjoncteurs de batterie

4. DISTRIBUTION

PLANCHES

Implantation des équipements de génération électrique
Génération et distribution électriques
Alimentation par groupe de parc {interrupteurs BAT 1 et 2 sur «OFF»)

Alimentation par groupe de parc ou alternateur A3
(Interrupteurs BAT 1 et 2 sur «ONy)

Chaine de génération principale alternative {Alternateur A1)
Alimentation par les deux alternateurs principaux

Panne d’un alternateur principal (Alternateur A3
en état de débiter)

Alimentation par un alternateur principal {Alternateur A3 non
en état de débiter)

Panne des trois alternateurs

Panne d’'un transforedresseur {TR 3 en état de débiter)
Alimentation par un transforedresseur {TR 3 non en état de débiter)
Alimentation pour remorquage

Distribution courant alternatif

Distribution courant continu
SECTiON 20 — Commandes et contréles
SECTION 30 — Limitations

SECTION 40 — Disjoncteurs
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SOUTE PRISE DE PARC

Prise de parc
Tableau prise de parc

ARMOIRE ELECTRIQUE

Ceeur électrique DC
Contacteurs-disjoncteurs
Contacteurs TR

Boftiers de protection TR
Tableaux disjoncteurs
Contacteurs et relais

Alternateur A 3

SOUTE LATERALE

Alternateur AVANT DROITE

principal A2

Batterie 1 et boite-
batterie 1
Convertisseur statique
essentiel

Transfo 26 V essentiel AC

Alternateur principal A1

SOUTE RADIO

Régulateurs de tension 1 et 3
Boitiers transformateurs 1 et 3
Boitiers de protection ALT 1et 3
Cceurs électriques AC Tet 3
Transfo-redresseur 1

Transfos 26 V.AC {1, 2, RN1, RN2}
Transfo 26 V.AC (Enregistreur de
paramétres)

Boite prise de parc

Boitier de protection de prise de parc

SOUTE RADAR

Régulateur de tension 2
Boitier transformateurs 2
Boitier de protection ALT 2
Ceeur électrique AC2
Transfo-redresseurs 2 et 3

SOUTE LATERALE AVANT GAUCHE

Batterie 2 et boite-batterie 2

IMPLANTATION DES EQUIPEMENTS DE GENERATION ELECTRIQUE

AVRIL 1974
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BAT.1 BAT. 2

R.BAT. 1 : R.BAT.2

DC.1
cD1

“l_ CR31  CR32 ‘O'Ic2
-—?Wo-- .
9 10

ﬂ_'—c;

O

ESS.DC GRD.DC STBY.DC
l — 6

CR 'l— CONVERT. CR2
Q : Q

> > I:_7
nn_/l ls TR 3 Tnﬂ
2 Z =

CEA ]
7
—— | ESS.AC
ALT.1 QRD F;O'El ALT.3 APYU  ALT.2
LANPS @ TEST — —
AC SYSTEM ML
26V.1 26V.RN1 [ 26V.2 26V.RN2
] T T 26V.ESS 26 V.ENREG. A \
(o] :  Contacteur réseau DC 4 5 6
Sl _,o—| GRD.AC [ § o-mm—
CA :  Contacteur alternateur ]LUJ lu-u GRD.AC IU.L. 1
cC : Contacteur couplage DC | | m— CTS CTR S | [y
CD : Contacteur-disjoncteur m MMM
CEA : Contacteur ESS.AC 3
CPA : Contacteur prise de parc cT1 cT2
CR(10u2) : Contacteur TR 1 2
AC.1 — o | o By g - y
CR (31 0u 32) : Contacteur TR 3 sur 1 A ' AC.2
sou TR3sur2
CT :  Contacteur de transfert
CTR : Contacteur de transfert TR 3
CTS : Contacteur de transfert service
: CA 1 CPA —| CA3 —ICA 2
2 PPA
A1 o A3l A2
G o APU D
i @ 1 =
1 = 1
ALT. 1 GRD POWER ALT.3.APU ALT. 2

GENERATION ET DISTRIBUTION ELECTRIQUES
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1. GENERALITES

L’énergie électrique de bord est normalement produi-
te sous forme de courant alternatif 115/208 V &
fréquence constante 400 Hz par 2 alternateurs prin-
cipaux (A 1 et A 2) du type IDG, (Integrated Drive
Generator : alternateur a entrainement incorporé},
entrainés chacun, a travers un relais d'accessoires, par
la prise de mouvement d’un réacteur.

Un 3éme alternateur (A 3) est entrainé directement a
vitesse constante par I’APU. Il fournit du courant al-
ternatif 115/208 V — 400 Hz au sol, ou en vol en cas
de panne de I'un ou des 2 alternateurs principaux.

Les alternateurs ne sont jamais couplés. Nor-
malement, les 2 alternateurs principaux alimentent
deux ensembles de réseaux de distribution indépen-
dants I'un de 'autre.

En cas de panne d’'un alternateur principal, si I'alter-
nateur A 3 est alors en fonctionnement, il se substitue
automatiquement a |'alternateur défaillant. Si l'alter-
nateur A 3 n’est pas en fonctionnement, le seul alter-
nateur disponible prend en charge |'ensemble des ré-
seaux de distribution. Lorsgu’un seul alternateur est
en fonctionnement, il y a délestage automatique par
coupure de |'alimentation :

— des 6 thermos du galley arriére

— du chauffe-eau du galley arriére.

Une partie du courant alternatif est transformée en
courant continu 28 V par 2 transforedresseurs (TR 1
et TR 2) qui alimentent deux ensembies de réseaux
de distribution indépendants {'un de I'autre. Une bat-
terie est montée en tampon sur chacun de ces deux
transforedresseurs.

Un 3éme transforedresseur (TR 3) peut se subs-
tituer ou se mettre en paralléle par commande
d’un sélecteur TR3 ON 1/ON 2 a I'un des trans-
foredresseurs TR 1 ou TR 2 défaillant.

En cas de panne de 2 transforedresseurs, un ro-
tacteur DC BUS COUPLING permet de coupler
les 2 barres bus continues sur le seul TR dis-

ponibie, avec découplage de la batterie 2 {allu-
mage du voyant [BAT 2 RESET] ).

En cas de non alimentation du réseau AC 1, un con-
vertisseur statique essentiel (INV) fournit du courant
alternatif a partir de la batterie 1.

Une prise de parc (PPA) permet d’alimenter tous les
réseaux de distribution a partir d’'un groupe de parc
de courant alternatif. La source extérieure a priorité
sur les 3 alternateurs de bord. Si les batteries ne sont
pas connectées sur les barres bus continues (Inter-
rupteurs BAT sur OFF}, le groupe de parc n'alimente
que les réseaux de distribution des servitudes sol. Si
les batteries sont connectées sur les barres bus conti-
nues {Interrupteurs BAT sur ON), le groupe de parc
alimente tous les réseaux de distribution de l'avion.

Enfin, lorsque fa prise de parc est connectée sur une
source extérieure 115/208 V — 400 Hz montée sur un
véhicule de remorquage, un interrupteur TOWING si-
tué sur la banquette latérale droite du poste de pilo-
tage permet d'alimenter le réseau STBY DC qui com-
prend notamment les équipements nécessaires au re-
morgquage :

— interphone PNC/Sol

— boites de mélange CdB et OMN

- VHF 20u VHF 3

— électropompe de freinage.

15 JUIN 1981

DE/BU

14.10.03




MANUEL D'UTILISATION

GENERATION ELECTRIQUE

BAT.1 : BAT. 2

R.BAT.1 R.BAT.2

—
DC.1 I_i / <5_| DC.2
co1
[e] [e]

coz

c2

e o
3 =
E
il

o

mea g
3
J‘JI

=)

=

=

o

=

w

N

°l°

ESS.DC GRD.DC STBY.DC

= — =1 CR 1 # CONVERT O—ICR 2
f

._ﬁ_o\,__. ESS.AC

ALT.1 GRD POWER ALT.3 APU ALY.2
LANPS ©® TEST

AC_SYSTEM ™
26V.1 26V.AN} l 26V.2 26V. RN2
26V.ESS  2BV.ENREG. é;
4 5 [}]
| -—-———o\o— GRD.AC [—ER—/" o-mm— | | |
=||== c1s # e e | (s
ML (™M
3
1 cT CT2 )
AC.1 — 0 | - < I o— AC.2
CAII—— =) cra —-|CA3 —ICAZ
D
(o]
O ppa
Al o A3 A2
G o APU D
ALT. 1 GRD POWER ALT.3.APU ALT. 2
L= —

ALIMENTATION PAR GROUPE DE PARC
— INTERBUPTEURS BAT.1 ET 2 SUR ¢OFF» —
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BAT.1 BAT.2
R.BAT.1 R.BAT.2
cc
1o
DC.1 b €O il / _‘_’ cozdm DC.2
.
CR31  'CR32 —] &2 -
5?' =T
ESS.DC GRD.DC STBY.DC
— !
CONVERT. —~ cr2 ¢mm
= T
8 TR 3 TR 2
cea o
|y e [essac
ALT.1 ORZ::F:EE)AI'.YE.:TAPU ALT.2 i—l-‘- &
AC SYSTEM ™ | | A
26V.1 26V.RN1 26V.2 26V. N2
\ 26V.ESS  26V. ENREG. ) X
| | | T L oo GRD.AC o PN\ | T |
) crs CTR LW
m | LM milmm
LT 3
1 cTi T2 ,
AC.1 o B Sy I3 5T o—1{_1—¢ AC.2
cml— =) CPA i <oy —» CA3 um —|CA2
O
O
Al of PP A3 A2
G N APU D
(] - ()
ALT, 1 GRD POWER ALT.3.APU ALT. 2
ALIMENTATION PAR GROUPE DE PARC OU ALTERNATEUR A 3
' -~ — INTERRUPTEURS BAT.1! ET 2 SUR «ON» -— )
14.10.05
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‘2. GENERATION ALTERNATIVE
2.1. Alternateurs A 1et A 2

Chactin des 2 IDG est composé d'un générateur de
courant auto-excité refroidi par huile et d'un systéme
hydraulique de régulation de vitesse.

Leur ptssance nominale est de 60 KVA, Ils peuvent
délivrer chacun 90 KVA pendant 5 mn et 120 KVA
pendant 5 5. Ces puissances sont disponibles quel que
soit le régime réacteur.

Chaque 1DG possede un circuit d’huile autonome qui

assure °

— le refroidissement des composants électriques du
générateur de courant

— le graissage des parties tournantes
le rdle d’agent moteur pour le systéme de régula-
tion de vitesse,

L'huile est refroidie & travers un échangeur air-huile
extérieur a I'IDG. Cet échangeur est ventilé, en vol,
par effet dynamique et, au sol, par effet de trompe
réalisé a l'aide d'un piquage sur le 13e étage du
compresseur du réactetir,

Un indicateur & double échelle sur le tableau IDG, du

poste de pilotage permet de surveiller :

— la température d’entrée de I'huile dans I'IDG,
c’est-a-dire I'efficacité de I'échangeur air-huile

— l'augmentation de température de I'huile a I'inté-
rieur de I'IDG, c’est-a-dire I'efficacité du graissage
des paliers et I’'échauffement des enroulements du
générateur de courant,

Un clapet by pass sur I’échangeur air-huile comporte
un dispositif thermométrique régulant le débit
d’huile dans I'échangeur & partir d‘une température
d’huile de 689 ¢ (pleindéhit dans fe radiateur 4 780 c).
Il comporte également un clapet de surpression dans
le cas d’un colmataqe de I'échangeur air-huile.

En cas de température d’huile_anormalement
élevée (Allumage voyant [ OIL TEMP] ) ou de
pression_d'huile anormalement basse (Allumage
voyant [OIL PRESS] ), un dispositif électromé-
canique incorporé dans I'l.D G. et actionné par
un interrupteur DISCONNECT permet de
commander le décrabotage entre I'arbre d’entrée
dans I'IDG et le dispositif de régulation de
vitesse.

Ce dispositif de décrabotage est actionné par un solé-
noide dont I'alimentation est commandée depuis le
poste de pilotage.

-~ ATTENTION
Le recrabotage ne peut s'effectuer qu'au sol,
réacteur arrété, a I’aide d’'une poignée de réarme-
ment accessible aprés avoir levé la porte de
nacelle réacteur.

Chaque IDG comporte un PMG (Permanent Magnet
Generator : Générateur a Aimant Permanent),
entrainé par le rotor du générateur de courant et qui
assure I’alimentation du régulateur de tension et du

boitier de protection.

2. 2. Alternateur A 3

C’est un alternateur auto-excité, refroidi par air,
entrainé par I’APU qui assure lui-méme la régulation
de vitesse.

Sa puissance nominale est de 55 KV A. il peut délivrer
82,5 KVA pendant 5 mn et 110 KVA pendant 5 s,

Il comporte les mémes éléments que le générateur de
courant des IDG, fonctionne de fagon identigue, mais
son PMG. n’alimente que le régulateur de tension.

2. 3. Régulateur de tension

A chaque alternateur est associé un régulateur de
tension.

Par controle du courant d’excitation, il maintient la
tension de chacune des 3 phases a sa valeur initiale et
limite le débit de |'alternateur a une valeur prédéter-
minée.

2. 4. Boitier-transformateurs

A chaque alternateur est associé un boitier-transfor-
mateurs. i élabore des informations de courant
débité dans les 3 phases de |'alternateur au profit du
régulateur de tension et du boitier de protection.

2. 5. Boitiers de protection

A chacune des 4 sources de génération (A1~ A,2 —
A 3 — PPA) est associé un boitier de protection. Les
4 boitiers sont identiques.

En fonctionnement normal, chaque boftier autorise :

— la fourniture du courant d’excitation (alternateurs
seulement) par fermeture du contacteur d’excita-
tion

— le couplage de la source de génération aux réseaux
de distribution par fermeture du contacteur de
ligne.

Pour la fermeture de ces 2 contacteurs, les conditions
suivantes doivent étre réunies pendant au moins
1,2s:

tension de
chaque phase

fréquence de
—370Hz+t5 < chaque phase < 430 Hz =5

—100V+25 < < 130vV25

— ordre de phases correct.

En cas de défaillance de la source de génération,
le boitier assure son isolement vis-a-vis des ré-
seaux de distribution par ouverture du contac-

teur de ligne qui provoque l'allumage d'un
voyant [ALT ... RESET | ou
GRD POW RESET |. Dans certains cas, le boi-

tier assure également la protection de I'alterna-
teur par ouverture du contacteur d’excitation.
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Les différentes anomalies possibles et leurs conséquences sont les suivantes :

Ouverture | Ouverture
Anomalie Temporisation* | contacteur | contacteur Type de protection
de ligne | d’excitation
Fréquence de la phase la plus basse <370 Hz + 5 >3s X Protection de sous-fréquence
Fréquence de la phase la plus haute > 430 Hz = 5 >3s X X Protection de surfréquence
i +
Tension de la phase la plus basse << 100V £ 25 >3 « . Protection de sous-tension
et fréquence de cette phase > 370 Hz
Tension de la phase la plus basse <100V £ 25 >3 « Protection de sous-tension et de
et fréquence de cette phase <370 Hz ' sous-fréquence simultanées
Tension de la phase la plus élevée >130V 5 0 s X X Protection de surtension
Sous-vitesse 1DG - X Protection de sous-vitesse
Absence de phase , au X X Protection d'absence de phase
démarrage
Ordre anormal de phases i au X Protection d'ordre de phase
démarrage
Débit total alternateur > charge nominale >10s Allumage voyant OVERLOAD
Traction sur manette coupe-feu >10s X X

* La temporisation est nécessaire pour éviter l'action instantanée du boitier de protection lors des transitoires ; la mise hors
circuit de I'alternateur correspondant et l'autorisation de transfert ne sont effectives gqu'a l'issue de la temporisation.

Détection de surcharge

Pour chaque alternateur, le boitier-transformateurs
fournit la valeur de la charge sur les 3 phases.

Pour cela, des transformateurs d’intensité situés aux
extrémités des lignes de génération envoient au boi-
tier de protection une information de courant débité
sur la ligne a feur niveau.

Si le débit total dépasse la charge nominale de
I’alternateur pendant plus de 10 s, le boitier de

protection _provoque l'allumage d'un voyant
OVERLOAD

Action sur une manette coupe-feu

La traction sur une manette coupe-feu réacteur
ou APU provoque, par le boitier de protection,
I"ouverture des contacteurs de ligne et d'exci-
tation.

Protection différentielle

Une protection est assurée contre les courts-circuits
entre phases ou entre phase et neutre sur les 4 lignes
de génération.

Si un courant de fuite supérieur & 40 A se pro-
duit sur une ligne, le boitier de protection
commande {'ouverture du contacteur de ligne au
bout de 40 ms (Allumage {ALT...RESET ]ou
| GRD POW RESET]) et I'ouverture du contac-
teur d’excitation pour le cas d’un alternateur. De
plus, un voyant magnétique apparait sur la face
avant du boitier de protection correspondant.
L'ouverture du contacteur de ligne provoque la
fermeture d'un ou des 2 contacteurs de transfert

(Allumage traces et/ou [2]).

Le défaut est alors isolé et tous les réseaux de distri-
bution restent alimentés (A I'exception de I'armoire
du buffet avant, des 6 thermos et du chauffe-eau du
buffet arriére qui ne restent alimentés que si 2 alter-
nateurs de bord sont en service ou si la prise de parc
est utilisée).

|
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!
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Protection de transfert

Si le court-circuit s'est produit entre la source de
génératior et son contacteur de ligne, le transfert
reste établi.

Si le court-circuit s'est produit ailleurs, le défaut
n’est pes isolé. Au bout de 300 ms, le boitier de
protect:on correspondant provoque |‘ouverture
du contacteur de transfert qui vient de se fermer
(Extinction trace [T] ou [2]).

Le défaut est alors isolé, mais les réseaux de distribu-
tion correspondants normalement a la ligne en défaut
sont alors perdus.

2. 6. Convertisseur statique essentiel

Ce convertisseur, d'une puissance nominale de
800 VA, élabore du courant alternatif 115/208 V —
400 Hz a partir du courant continu fourni par la
batterie 1.

En cas de non alimentation du réseau AC 1 son
démarrage et sa connexion sur le réseau essentiel
qu’il alimente s’effectuent normalement auto-
matiquement, ce qui provoque I'extinction de la
trace [7] et I'allumage de la trace [8].

Si le transfert n’est pas automatique, un inter-
rupteur INV OVRD commande le démarrage du
convertisseur et sa connection sur le réseau
essentiel. Le cache de I'interrupteur est norma-
lement freiné pour éviter I’enclenchement
intempestif du convertisseur sur le réseau.

2. 7. Transformateurs 26 V

Six transformateurs élaborent du courant alternatif
26 V. monophasé 400 Hz a partir du courant
115/208 V-400 Hz de la génération alternative.

Cing d’entre eux alimentent un certain nombre d’in-
dicateurs de contrdle de vol et de radionavigation. Les
2 transformateurs 1 et 2 qui alimentent les indica-
teurs de contrdle de vol ont une puissance nominale
unitaire de 80 VA, les deux transformateurs RN 1 et
RN 2 une puissance de 200 VA, le be dit «essentiel»
de 80 VA

Le 6e transformateur, de puissance nominale 80 VA,
alimente I'enregistreur de paramétres.

Dorcbovte—
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3. GENERATION CONTINUE

3. 1. Transforedresseurs

Ce sont les générateurs normaux de courant continu.
IIs ont une puissance nominale unitaire de 4,2 KW
(Débit maximal 150 A). Ils sont capables chacun de

fournir 225 A pendant 5 mn et 300 A pendant 5 s.

lls sont refroidis par un électroventilateur triphasé
incorporé.

Ils possedent un détecteur de surchauffe utiiisé pour
leur protection.

Une prise sur chaque transforedresseur permet un
réglage. MINI, MOYEN ou MAXI| de la tension de

sortie. Cette prise est réservée uniquement a la main-
tenance

3. 2.Boitiers de protection TR

A chaque TR est associé un boitier de protection.

3. 4. Contacteurs-disjoncteurs de batterie

Chaqgue batterie est protégée par un contacteur-
disjoncteur.

Le contacteur-disjoncteur disjoncte lorsqu’il
détecte un débit inverse de 250 A.

L'ouverture d'un contacteur-disjoncteur provo-
gue l'allumage fixe du voyant ]BAT....RESET.

Le boitier commande I'ocuverture du contacteur

de ligne dans les cas suivants :

— débit inférieur a 5 A (Avec une temporisation
de 3 s)

— courant inverse supérieur a 5 A (Sans tempo-
risation)

— surchauffe (Détecteur incorporé dans le TR).

L'ouverture d'un contacteur de ligne TR provo-

3. 3. Batteries

Les 2 batteries au cadmium-nickel sont montées cha-
cune en tampon sur un des 2 TR normalement en
service (TR 1sur BAT.%7, TR 2 sur BAT 2).

Chaque batterie a une capacité de 23 AH sous 24 V.
Les compartiments batterie sont ventilés. Les sup-
ports sont congus pour que le bac de batterie reste

isolé de la structure de Vavion.

Un détecteur surveille en permanence !'isolement du
bac batterie par rapport a la structure avion.

En cas de défaut disolement, le détecteur
commande le clignotement d'un voyant

|BAT ... RESEﬂ correspondant.

Le détecteur posséde un voyant de déclenchement a
mémoire avec poussoir de réarmement.

Un poussoir de test sur le détecteur permet de simuler
le défaut.

En cas de défaillance des 3 alternateurs, aprés 3
tentatives de démarrage de I’APU, la capacité des
batteries permet d’alimenter les réseaux essen-
tiels pendant environ 20 minutes

4. DISTRIBUTION

Elle est assurée par 11 réseaux :
— 4 réseaux de courant alternatif
— 7 réseaux de courant continu.

- En alternatif et continu :

— Réseaux AC.1 et DC.1 : alimentent une partie
des servitudes non essentielles

— Réseaux AC.2 et DC.2 : alimentent l'autre partie
des servitudes non essentielles

— Réseaux ESS AC et DC : alimentent les éléments
nécessaires a la conduite du vol. Ces réseaux
sont alimentés dés que les batteries sont connec-
tées sur leurs barres bus (Interrupteurs BAT sur
ON)

— Réseaux GRD AC et DC : alimentent les servitu-
des utiles au sol, notamment les éclairages.

— En continu :

— Réseaux BAT 1 et 2 : alimentent certains cir-
cuits indispensables en cas de crash

— Réseau STBY DC alimente certains équi-
pements nécessaires a "autonomie de l'avion au
sol.

La distribution des équipements dans les différents
réseaux est donnée sur les planches 14.10.18 et
14.10.19.

Remarque :

Les sections 40 des chapitres descriptifs de systeme
précisent le réseau d'alimentation de tous les équi-
pements.

15 JANVIER 1982
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RESEAU ESS. AC

Chaine de cap 1
Horizon de secours
Eclairage instruments

ATC 1
Boitier antipatinage
3 jaugeurs carburant

Indicateur totalisateur
2 débitmeétres
2EPRet 2 Tt7

Détection surchauffe
air P2 (3} + soutes
atterrisseurs principaux

secours Remplissage carburant Rack fonctions multiples FDAU
ILS 1 par préaffichage CVR
26 V ESS. AC
Cap HS! CdB ADF.1 HSI CdB et Pilote Pression hydraulique 3 Pression accu. freinage

PSH HSI CdB et AP/FD«A»

ICM

VG 1

CADC 1

Phare escamotable
atterrissage D

Phare atterrissage et
roulage G

Eclairage intégré
panneau supérieur

Eclairage planches CdB
et centrale

Eclairage hublots cabine

RESEAU AC.1
Magnétophone Pompes BP carburant
VOR 1 N° 1-3-5
DME 1 Réchauffage carburant
Radio-altimeétre 1 GTR.G

Amortisseur de lacet

Automanetie

AP/FD«A»

AMU

Détecteur écarts ILS

Rack servos auxiliaires

Température freins
roues gauches

Allumage basse énergie
GTR D

Vibrations GTR.G

Mode AUTO Pack G

Régulation + 5°C Pack G

Ventilation Pack G

Ventilateur normal
soute radio

Régulation de pression (AUTO)
Robinets 8e étage
dégivrage GTR.G
Réchauffage sonde
température totale G
Réchauffage glace frontale G
et glaces latérales D
Essuie-glace G
Réchauffage panneaux
service eau et toilettes
Bouilloire buffet arriére

26

V. 1

26 V.

R. NAV.1

Pression oxygéne PNT
Pression huile GTR G
Pression air cond GTR G
Pression air dégivr. GTR. G
Incidencemétre CDB

Pression hydraulique 1
Position gouvernes + volets G
Cap RMI Pilote

CRS SEL 1 HSI CdB

Horizon AD! CdB
CADC 1
Altimétre normal CdB

Aiguilles simples RMI
CdB et Pilote
Cap 2 pour AP
CRS SEL 1 et 2 pour AP/FD«A

RESEAU

GRD AC

3 prises maintenance
2 prises aspirateurs

2 pompes essais au so!
Feux position fixes

Feux anticollision

Eclairage plafonniers cabine
rampe droite et couloir arriére

Chaine de cap 2

VG 2

VG 3

CADC 2

Electropompe circuit 3

Phare escamotable
atterrissage G

Phare atterrissage et
roulage D

Eclairage planche Pilote

Eclairage tubes sous MSP

1LS 2

RESEAU AC.2
VOR 2 Pompes BP carburant
DME 2 N° 2-4-6
Radar météo Réchauffage carburant
Radio-altimétre 2 GTR.D

Mach trim

FD«B»

Head-up display

Boitier sélecteur de
modes (Altitude alert)

Decrab

Température freins
roues droites

Allumage basse énergie
GTR.G

Vibrations GTR.D

Mode AUTO Pack D

Régulation + 5°C Pack D

Ventilateur Pack D

Ventilateur alternate
soute radio

Reégulation de pression
STBY et MAN. AC
Robinets 8e étage
dégivrage GTR.D
Réchauffage sonde
température totale D
Réchauffage glace frontale D
et glaces latérales G
Essuie-glace D
Réchauffage thermos et
bouitioire buffet avant

S

e

26 V. 2

26 V. R.NAV.2

Pression huile GTR D
Pression air cond. GTR.D
Pression air dégivr. GTR.D
Pression hydraulique 2
Incidencemetre Pilote

Position gouvernes + volets D
Cap RMI CdB

CRS SEL 2 HSI Pilote

PSH HSI Pilote

Horizon AD! Pilote
CADC 2

Altimétre normal Pilote
ADF.2 HSI CdB et Pilote

Aiguilles doubles RMI
CdB et Pilote

PSH FD«B»

CRS SEL 1 et 2 pour DECRAB,
AMU ET HUD

DISTRIBUTION COURANT ALTERNATIF

14.10.18
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RESEAU BAT.1

Alarme d’évacuation d'urgence
Commande batterie 1

Fermeture 2 robinets coupe-feu carburant {1 guiliotine)

Fermeture 4 robinets coupe-feu hydrauliques

Extincteurs 1 GTR 1 et 2
Secours Public Address

RESEAU

ESS. DC

11 consignes EXIT
2 feux éclairage évacuation
cheniins de voilure
2 boitiers éclairage portatifs
Commande commut. radionav.
Base de temps
Montre électronigue
Anémomachmetre CdB
Vibreur altimetre secours
Alarme VMO — MMO
Voyants COMPARATOR
Voyants flash AP
Tableaux écarts ILS
Voyants STALL
Commandes dépressurisation
pompes hydrautiques
Signalisation HYDRAULIC
Ouverture 4 robinets
coupe-feu hydrauligues
et voyants associés
Décrabotage 2 1DG
Signalisation AC/DC SYSTEM
Commande direction roues avant
Autorisation rentrée train

Désexcitation altern. principaux
Boitier protection TR 3
Signalisation 1DG
3 boitiers protection alternateur
2 détecteurs isolement batterie
Tous test-lampes
Feux position clignotants
Eclairage ambiance so!

du poste (En vol)
Eclairage disjoncteurs
Eclairage ambiance vol poste
Commande atténuation

lumineuse voyants poste
Eclairage compas de secours
Interphone PNT
Public Address
Appeis PNT-PNC
Boite de mélange Pilote
ADF .1
Electros isolement servos aux
Rack fonctions multiples
Etectros isolement servos direction
Eclairages témoins
mécaniques de train,

Signatisation FLIGHT CONTROL
et FLIGHT AUGMENTATION
Electros isolement moteurs PH
Commande becs-volets secours
Signalisation becs
Commandes Arthur
Commandes GO AROUND
Clignotant manette train
Signalisation train
Commande freins circuit 2
Voyants freins
Test antipatinage
Signalisation FUEL SYSTEM
Voyants tableau remplissage
Electrovalves remplissage
Ouverture 2 robinets
coupe-feu carburant
Robinet intercom carburant
2 allumages haute énergie
Commande Reverse
Signalisation GTR et Reverse
Quantité et tempér. huile GTR
Vérin entrée air APU

Commandes et controles APU
Signalisation conditionnement
Régutation MANUAL 2 Packs
Robinet intercom. condit.
Vanne Bleed APU

2 tempér. air préievt. cond.

2 vannes changement injection
Pack valves

Commandes ventil. Packs
Vanne réchauffage cargo
Electrovanne air dynamique
Régulation de pression MAN DC
Voyants pressurisation
Robinet intercom. dégivrage
Réchauffage sonde sup. G
Détection inc. GTR et APU (3)
Contrdle décharge extincteurs
Détection fumée

Voyants OVERHEAT-SMOKE
Avertisseur sonore

Tableau d'alarmes

FDAU

CVR

RESEAU DC. 1

Indicateur configuration
Boitier protection TR 1
Phare éclairage bord attaque G
Phare virage G

Eclairage orage poste
Liseuse CdB

Liseuse OMN/pylone
Baguettes lumineuses CdB
VHF. 1

Commande magnétophone
Appel par Pax gauches
Consignes FASTEN BELTS
Klaxon appel mécanicien sol

Marker

Archiduc

Voyants AIRBRAKES-SPOILERS
Electros isoternent AF/SP
Voyants SPRING RODS
Voyants MIS TRIM-NO TRIM
Indicateurs zéro effort trim
Trim manuel

Auto trim

Vérin hyposustentation
Amortisseur de lacet
AP/FD«A»

Progress Display (CdB)
Boitier sélecteur de modes (A)
Commandes pompes

BP carhurant N= 1.3-5
Démarrage GTR.G
Ventilation nacelle G
Mode AUTO Pack G
Réguiation + 5°C Pack G
Commande ventilateur

normal soute radic

Régulation de pression (AUTO)
Commande robinets 8e étage
dégivrage GTR.G
Signatisation ANTI-ICE GTR.G
Robinet isolement voilure G
indications de température

air prél. dégivrage GTR.G

et air prélév. cond. GTR.D
Réchauffage sonde incid. G
Réchauffage sonde inf. G
Indication niveau eau potable
Voyants tableau DOORS
Reéchauffage sonde
de derapage DARD.

RESEAU BAT. 2

Comrnande batterie 2

Fermeture 2 robinets coupe-feu carburant

{1 gustiotine)

Extincteurs 2 GTR 1 et 2

Commande extérieure escalier incorporé

RESEAU

GRD. DC

Cde générale éclairage sol
Eclairage soute atterrisseur G
Eclairage soute atterrisseur AVT
Eclairage soute atterrisseur D
Eclairage prise remplissage carb
Eclairage entrée et toilettes

Eclairage prise de parc et tableau
Eclairage soutes radar et radio
Eclairage soute conditionnement
Eclairage 3 soutes hydrauliques
Eclairage compurtiment APU

Eclarage soute 1

Eclairage soute 3

Eciatrage soute 4

Eclarrage soutes batteries
et convertisseur

Eclarrage compartiment PH

Eclairage panneaux service

eau et service toilettes
4 prises de maintenance
Commandes pompes essals au sot
Eclairage ambiance sol poste {Au sot)
Réchauffage mat eaux usées

RESEAU

STBY. DC

Anémomachmeétre Pilote
VHF 2
VHF 3

Interphone PNC/sol
Boites de mélange CdB et OMN

Eclairage entrée AV/AR et
toilettes

Electropempe de freinage
Moteu: escaiier incorpore
Eclairage cabine rampe G

Démarreur APU
Extincteur APU

RESEAU DC. 2

Commande électropompe circuit 3
Boitier protection TR 2

Phare éclairage bord attague D
Phare virage D

Liseuse Pilote

Baguettes lumineuses Piiote

FD«B»
Progress Display (Pilote)
Boitier sélecteur de modes (B!}
Mach Trim
Decrab
Head-up display
Commandes pompes

BP carburant N° 2-4-6
Démarrage GTR.D
Ventilation nacelle D

Mode AUTO Pack D
Réguiation + 5°C Pack D
Commande ventilateur

aiternate soute radio
Régulation de pression (STBY)
Commande robinets 8e étage

dégivrage GTR D
Signatisation ANTI-ICE GTR D
Robinet isolement voiture D
Détection givrage

Indication de température
air prél. dégivrage GTR.D
et air prél. cond. GTR.G

Réchauffage sonde sup. D

Réchauffage sonde incid D

Réchauffage sonde inf. D

2 prises-rasoir toilettes

1 prise armoire électrique

Eclairage marches
escalier incorporé

DISTRIBUTION

COURANT CONTINU

15 JANVIER 1982
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MANUEL D'UTILISATION

GENERATION ELECTRIQUE

En position instable enfoncé, permet

la lecture sur V'échelle extérieure (RISE)
des 2 indicateurs de I'élévation de tempé-
rature & travers I'lDG correspondant

Echelle intérieure IN :
Température d’huile
a l'entrée de I'I DG

Echelle extérieure RISE :
Aprés avoir appuyé sur le

poussoir PUSH TO RISE,
lecture de I’élévation de

température dans I'lDG

GEN DRIVE GEN DRIVE Température de I'huile
OIL.EEMP OiL TEMP a 'entrée de 1'iDG, cor-

respondant supérieure
" 2 155°C

{Répété par MASTER

«ELEC»)

Pression d’huile dans
I"IDG correspondant

| inférieure 3 160 Psi
({Répété par MASTER
«ELECY)

Commande l'alimentation du solénoide
du dispositif de décrabotage de i'IDG -
{Position DISCONNECT instable)

ATTENTION

Décrabotage irréversible
Recrabotage au sol, réacteur
arrété, par poignée de réar-
mement sous porte de
nacelle réacteur

14.20.00 DE/BU 15 JANVIER 1982



MANUEL D'UTILISATION
GENERATION ELECTRIQUE

Fréquence de la source de courant
aiternatif sélectée

Al- A2-A3:400%5 Hz

GRD POW - INV : 400 £ 10 Hz

Tension de la phase A de la source de
courant alternatif sélectée
115 £ 5 Volts quelle que soit la source

/
Choix de la source de courant
a vérifier en tension et en fréquence.

Le contacteur de transfert TR3 (CTR) Le contacteur de transfert TR3 (CTR)
permet {‘alimentation de TR3 par le \ /permet I'alimentation de TR3 par le
réseau GRD AC. réseau AC 2

La trace 6 doit alors étre éteinte La trace 5 doit alors étre éteinte

L L’allumage de cette trace, alors que la

|| . trace 4 est éteinte, signifie que le
contacteur de transfert service (CTS)

n’a pas fonctionné lorsque, 'alimentation
étant assurée par le groupe de parc, les
interrupteurs BAT 1 et 2 ont été mis sur ON

Le contacteur de transfert CT2 est fermé

Le contacteur du réseau ESS. AC —
(CEA) permet V'alimentation de ce
réseau par le réseau AC 1

La trace 8 doit alors étre éteinte /
Le contacteur de transfert service
(CTS) permet I'alimentation du réseau

GRD AC par te réseau AC 1
La trace 3 doit alors étre éteinte

La charge de I’alternateur principal est
supérieure a 60 KVA (175 A en régime
" équilibré) depuis plus de 10 s

(Répété par MASTER «ELEC»)

Le contacteur de transfert CT 1 est
fermé

H

[~ La charge de I'alternateur A3 est supé-
rieure’a 55 KVA (160 A en régime équi-
libré) depuis plus de 10 s

(Répété par MASTER «ELEC»)

Intensité de la phase A de I’alternateur

Le contacteur de ligne de la source
correspondante est ouvert

(Répété par MASTER «ELEC»)

Appuyer pour tenter de réarmer
R ALT.3 APU  ALT.2 sur la distribution

Autorise la conjonction du groupe de [oR{{}¢ {Verrouillable sur ON)
parc sur les réseaux de distribution. e/ AC /SYSTEM- ———08 —
Sur ON, les 3 alternateurs sont isolés
de la distribution.

H

— Autorise la conjonction de l'alternateur

PPA ou A3 est en état de débiter

Le voyant ALT. 3 APU AVAILABLE ne s’allume
que si l'interrupteur ALT. 3 est sur ON

(\s La traction sur la manette f \
coupe-feu du réacteur pro- g APU
POTTLER '
voque |'ouverture du contac- [ |
teur de ligne et du contac- FIRE
teur d’excitation de V'alter- - APU
nateur principal correspon-
dant au bout de 10 s m'": [:" \ EXTING. £ 0
i

La traction sur la manette
BUS 2 SUR FACADE coupe-feu APU ou I'action sur
TRANSF  ARMOIRE ELECTRIQUE  I'interrupteur d'arrét d'urgence
i (Cdté couloir) STOP du tableau mécanicien
APU provoque ‘ouverture du

contacteur de ligne et du con-
tacteur d’excitation de 1'alter-

Commande d’interdiction
de fermeture du contac-

teur de transfert CT2 nateur A3 au boutde 10's,
aUTS
1SOL
Commande d’interdiction
de fermeture du contac-
teur de transfert CT1 SUR TABLEAU PRISE
AUTO DE PARC
BUS 1 (Coté droit fuselage)
TRANSF
PRESS TO TEST
Commande manuelle de m GRD PW PLUG
—démarrage du convertisseur N CONNECTED ONLY,
et du contacteur du ré .
ESS. AC (CEA] ™ Le groupe de parc débite
INV - dans la distribution.
OVRD
AVRIL 1974 14,20, 01
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MANUEL D'UTILISATION

GENERATION ELECTRIQUE

Choix de la source de courant a
vérifier en intensité (Sauf BAT 1
et 2) et en tension

Tension de la source
de courant continu
sélectée 28 * | volts

Intensité de la source
de courant continu
sélectée (sauf BAT 1

et 2)
CLIGNOTANT FIXE
Commande de conjonction Défaut d’isolement du bac batterie Le contacteur-disjoncteur de
de la batterie sur la barre bus {Répété par MASTER «ELEC») batterie a disjoncté alors que
continue. Si I'interrupteur BAT est alors placé I"interrupteur ON-OFF est
{Verrouillable sur ON) sur OFF, le voyant s'allume ambre sur ON
N (Répété par MASTER «ELEC»)
Appuyer pour tenter de

réarmer

Les 2 barre’s bus continues —
sont couplées :

|- Intensité du courant de
charge (+) ou de décharge (—)
de la batterie

Commande le couplage des
2 barres bus continues avec
découplage de batterie 2 ———
(Allumage BAT 2 RESET)

Le contacteur C2 est fermé

et permet I"alimentation du

réseau DC.2 (Si réseau AC.2
| alimenté)

Le contacteur C1 est fermé —.|
et permet I'alimentation du
réseau DC.1

(Si réseau AC.1 alimenté)

| Le contacteur CR 32 (TR 3
sur ON 2) est fermé

Le contacteur de ligne est—

?/g;erlt.’ ASTER ™ Le sélecteur TR 3 est sur
pete par x ON 10uON 2
«ELEC»)

Appuyer pour tenter de réarmer .
ppuyerp Permet la substitution ou la

mise en parallélede TR 3

Le contacteur du réseau ESS.AC (CEA) aTR1 («)ouaTR2 (—»)
permet I'alimentation de ce réseau par 3 positions stables et verrouil-
le convertisseur. Le contacteur CR 31 lables dont une neutre
La trace 7 doit alors étre éteinte (TR 3 sur ON 1) est
fermé
TOWING Commande d’alimentation du réseau STBY DC
pour le remorquage (Alimenté par le groupe
115/208 V - 400 Hz du véhicule de remor-
quage a travers TR3 et CR 32)
OFF
BANQUETTE
PILOTE

14,20.02 bE/BU AVRIL 1974



MANUEL D'UTILISATION

GENERATION ELECTRIQUE

1. ACA
2 : AC.2
E : ESS.AC
S : GRD.AC

1 : DC.1

2 : DC.2

E . ESS.DC
S : GRD.DC

B : ST BYDC

EXEMPLE

CONTROL LIGHT

BRAKE PUMP

LANDING GEAR

0000

PARK  ELECTRO —ANTI-SKID—,

00000

r BRAKES TEMP-— STEEAING

CONTROL TEST

REMARQUES : 1) Lorsque 3 disjoncteurs situés cote-a-cote sont groupés
sous la méme appellation et protégent un circuit alimenté
en courant alternatif sur le méme réseau (chiffre ou lettre
verte), il s'agit de courant triphasé (un disjoncteur par

phase)

2) Les disjoncteurs de réseau batterie sont situés dans les

boites batterie.

DE/BU

14.20.03
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GENERATION ELECTRIQUE

LIMITATIONS

CHARGE MAXIMALE DES ALTERNATEURS

ALT 3
ALT 1
ou Z <. 10000 ft
ALT 2 et Vi< 250 Kt | Autrescas
Maxi continu 175 A 160 A 120 A
5mn 260 A 240 A 180 A
CHARGE MAXIMALE DES TR
Maxi continu 150 A
5mn 225 A
15 NOVEMBRE 1974 14.30.01

DE/BU




————— MANUEL D'UTILlSATION————%W_
GENERATION ELECTRIQUE

N )

PITOT HEAT

e

WINDOW HEAT | FIRE.OVERHEAT.SMOKE

HYDRAULIC FUEL

ATTEND!
LANDING GEAR ENGINES

PRESSURIZATION|
A|'(\:l;'| WARNINGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS
Y
N
LANDIBG AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA. CoM
PASS. AUTO- |HEADING
LIGHTING PILOT NAV.
COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS
WARNING LIGHTS
ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING
L WINDSHIELD WIPER INST PANEL )

DISJONCTEURS

14.40.00 oE/BU 15 NOVEMBRE 1974



MANUEL D'UTILISATION

GENERATION ELECTRIQUE

DISJONCTEURS

APPELLATION
DISJIONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
IDG DISCONNECT L ESS.DC | Décrabotage 1DG gauche
IDG DISCONNECT R ESS.DC | Décrabotage IDG droit
AC GENERATORS ESS.DC | Voyant OVERLOAD alternateur gauche
CONTROL 1 Voyant ALT. 1 RESET
AC GENERATORS ESS.DC | Voyant OVERLOAD alternateur APU
CONTROL APU Voyant AVAILABLE alternateur APU
AC GENERATORS ESS.DC | Voyant OVERLOAD alternateur droit
CONTROL 2 Voyant ALT. 2 RESET
DESEXC 1 ESS.DC | Désexcitation alternateur gauche par manette coupe-feu gauche
Voyants BOTTLE DISCHARGE 1 et 2 réacteur gauche
DESEXC 2 ESS.DC | Désexcitation alternateur droit par manette coupe-feu droite
Voyants BOTTLE DISCHARGE 1 et 2 réacteur droit
E .
L 26 V. ESS ESS.AC | Transfo 26V. ESS :
E — Cap HSI CdB
Cc — Fonction PSH HSI CdB et AP/FD « A »
T - Fonction ADF 1 HSI CdB et Pilote
R — Indication de pression hydraulique circuit 3
| — Indication de pression accumulateur de freinage
(o
A 26 V.1 AC.1 Transfo 26 V.1
L — Indication de pression huile réacteur gauche
— Indication de pression air prélévement conditionnement
P réacteur gauche
0 — Indication de pression air prélévement dégivrage
W réacteur gauche
E — Indication de pression hydraulique circuit 1
R — Position volets gauches
— Position spoilers gauches
— Position aileron gauche
— Position profondeur gauche
— Position direction inférieure
— Indication de pression oxygene PNT
— Incidencemétre CdB
26 V.2 AC.2 Transfo 26 V.2
— Indication de pression huile réacteur droit
— Indication de pression air prélevement conditionnement
réacteur droit ‘
— Indication de pression air prélévement dégivrage
réacteur droit
— Indication de pression hydraulique circuit 2
— Position volets droits
— Position spoilers droits
— Position aileron droit
— Position profondeur droite
— Position direction supérieure
— Incidencemétre Pilote
T.R.CONTROL 1 DC.A Alimentation boitier de protection TR.1
T.R.CONTROL 3 ESS.DC | Alimentation boitier de protection TR.3

Voyants ON1/0ON2
Voyant TR.3 RESET

AVRIL 1974
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MANUEL D'UTILISATION

GENERATION ELECTRIQUE

DISJONCTEURS

APPELLATION

DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
T.R.CONTROL 2 DC.2 Alimentation boitier de protection TR.2
T.R. TRANSFER DC.2 Commande contacteur transfert TR.3 (CTR)
pour alimentation TR.3 par réseau AC.2.
TRAILS ESS.DC | Traces lumineuses tableaux AC et DC SYSTEM
IDG CONTROL L ESS.DC | Voyants OIL TEMP et OIL PRESS IDG gauche
Indication température huile 1DG gauche
E IDG CONTROL R ESS.DC | Voyants OIL TEMP et OIL PRESS IDG droit
L Indication température huile IDG droit
E
C PROTECT PANEL 1 ESS.DC | Alimentation boitier de protection alternateur gauche
T
R | PROTECT PANEL APU ESS.DC | Alimentation boitier de protection alternateur APU
|
Cc PROTECT PANEL 2 ESS.DC | Alimentation boitier de protection alternateur droit
A
L | ACBUS TRANSFER 1 ESS.DC Alimentation relais contacteur transfert CT.1
P | AC BUS TRANSFER 2 ESS.DC Alimentation relais contacteur transfert CT.2
0
W AC BUS TRANSFER DCA Commande de contacteur transfert service (CTS)
E GRD pour alimentation réseau GRD.AC par réseau AC.1
R
DC BUS CONT 1 ESS.DC | Commande d’alimentation du réseau ESS.AC par réseau AC.1
Alimentation relais contacteur réseau DC.1 (R1)
Traces 7 et 11
DC BUS CONT 2 STBY.DC | Alimentation relais contacteur réseau DC.2 (R2)
| Trace 12
i
INVERTER ESS.DC Démarrage convertisseur
BAT CONTROL 1 ESS.DC | Voyant BAT 1 RESET
Voyant TR 1 RESET
Détecteur d'isolement bac batterie 1
BAT CONTROL 2 ESS.DC | Voyant BAT 2 RESET
Voyant TR 2 RESET
Détecteur d'isolement bac batterie 2
E |
N APU CONTROL ESS.DC | Voyant ALT 3 RESET
G l Désexcitation alternateur APU
| Commande APU
N Voyant FBP
E Voyant LOW FUEL PRESS
S
W
A LAMPS TEST ESS.DC | Tous voyants testables
R gauche ( Disjoncteur doublé par LAMPS TEST droit )
N )
| LAMPS TEST ESS.DC | Tous voyants testables
N droit { Disjoncteur doublé par LAMPS TEST gauche )
G
S
14.40.02 AVRIL 1974




MANUEL D'UTILISATION

ECLAIRAGES

TABLE DES MATIERES

SECTION 10 — Description — Fonctionnement

TEXTE

1. PHARES ET FEUX EXTERIEURS

3. ECLAIRAGES DU POSTE DE PILOTAGE

4. ECLAIRAGES DE LA CABINE PASSAGERS

PLANCHES

Implantation des équipements d’éclairage
Faisceaux d'éclairage des phares
Eclairages du poste de pilotage

Instruments et tableaux éclairés en secours

SECTION 20 — Commandes et contrdles

SECTION 30 — Limitations

SECTION 40 — Disjoncteurs

2. ECLAIRAGES DES SOUTES ET COMPARTIMENTS

Récapitulation des éclairages dans le poste de pilotage

Récapitulation des éclairages dans la cabine et les toilettes

REFERENCES

EQUIPEMENTS DE SECURITE
(Eclairages d’évacuation)

COMMUNICATIONS
{Signalisations lumineuses)

CHAPITRE 7

CHAPITRE 16

AVRIL 1974
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ECLAIRAGES
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MANUEL D'UTILISATION

ECLAIRAGES

Feu de position avant

Phares d'éclairage de

Phares de virage bord d'attaque

Feux de position //

arriéres
Phares escamotables
d’atterrissage

Feu anticollision
inférieur

\
|\
\\

U

Feu anticollision
supérieur

Tableau PNC

avant - '{‘
53 ~—

IMPLANTATION DES EQUIPEMENTS D’ECLAIRAGE

Phares d’atterrissage
et de roulage

Feu de position
avant

AVRIL 1974
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MANUEL D'UTILISATION

ECLAIRAGES

'1.PHARES ET FEUX EXTERIEURS

Ils comprennent :

— 2 phares d'atterrissage (600 W), escamotables,
situés sur les karmans de voilure

— 2 phares d'atterrissage (600 W) et de roulage
(400 W), montés sur |'atterrisseur avant. Un micro-
contact, commandé par la trappe bouclier, interdit
Iallumage de ces phares lorsque I'atterrisseur avant
est en position haute

— 2 phares de virage (250 W), situés sur les karmans
de voilure et orientés a 45° de |'axe avion

— 2 phares d'éclairage de bord d‘attaque (80 W),
situés de part et d'autre du fuselage

— 2 feux anticollision, situés I'un & la partie supé-
rieure du fuselage, I'autre a la partie inférieure, et
alimentés par le réseau GRD.AC

— 4 feux de position (2 AV et 2 AR), situés aux
extrémités de la voilure et du PH et alimentés, soit
normalement par le réseau GRD AC, soit en
secours, par le réseau ESS.DC, 4

En cas de panne des feux anticollision, les feux

de position peuvent étre rendus clignotants (Ali-

mentation par le réseau ESS DC) en plagant :

— le sélecteur POSITION du tableau de com-
mande d'éclairages extérieurs sur ON BAT

— et le sélecteur ANTI-COLLISION de ce
tableau sur FAIL.

2. ECLAIRAGES DES SOUTES
ET COMPARTIMENTS

Les soutes et les compartiments d'équipements peu-
vent étre éclairés, au sol, a partir du réseau GRD DC.

Au décollage, un microcontact amortisseur avant
détendu provoque fa coupure de I'alimentation de ces
éclairages a I'exception de celui de la soute 1.

Un interrupteur sur le tableau GROUND LIGHTS
permet de pallier la défaillance éventuelle de ce
microcontact (Voyant GROUND SERVICE allumé
apres le décollage).

Remarques :
Cet interrupteur commande également I’alimentation
de 8 prises électriques de service ou de maintenance.

AVRIL 1974 15.10.03



MANUEL D'UTILISATION

ECLAIRAGES

D)

COMPASS

D
D

CIRCUIT
BREAKERS

CEIL|NS

@OAV
l HIGH'
COMMANDE
ECLAIRAGE
AMBIANCE
SOL

FLIGHT DECK LIGHTS

(En va-et-vient

avec commande
a I'entrée du poste @ —_—
a gauche)

\ |
COMMANDE NS _ COMMANDE
ECLAIRAGE ECLAIRAGE

| AMBIANCE [-— N
VoL \

(En va-et-vient - -7/
avec commande
Pilote)

Z N
J;
70

//
Rhéostat -
éclairage

ambiance \/V £
vol ¢

—*/\ ‘ t AMBIANCE
e— L B | [T / vor

7 o—v. (En va-et-vient

—===< avec commande

ECLAIRAGES
DIRECTS

ECLAIRAGES DU POSTE DE PILOTAGE

15.10.04 AVRIL 74
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ECLAIRAGES

3. ECLAIRAGES DU POSTE DE PILOTAGE

Ces éclairages se composent :

— d'un éclairage d’ambiance sol, constitué par 4 tubes
fluorescents montés dans un boitier situé 3 la par-
tie supérieure de la cloison arriére du poste.

Cet éclairage est commandé par va-et-vient entre un
inverseur, sur la cloison gauche & I’entrée du poste,
et un inverseur CEILING sur le tableau FLIGHT
DECK LIGHTS.

Il est alimenté, au sol par le réseau GRD.DC, en vo!
par le réseau ESS.DC, la commutation étant com-
mandée par un microcontact amortisseur compri-
mé sur I’atterrisseur avant.

En vol, en cas de mauvais fonctionnement du
microcontact amortisseur, I'interrupteur sur le
tableau GROUND LIGHTS du panneau supé-
rieur permet de commander la commutation
de I'alimentation de |'éclairage d’ambiance sol
sur le réseau ESS.DC

— d'un éclairage d’ambiance vol constitué par 2 lam-
pes a incandescence situées de part et d'autre du
panneau supérieur et alimentées par le réseau
ESS.DC.

Cet éclairage est commandé par va-et-vient entre
deux inverseurs CEILING situés chacun sur une des
banquettes latérales.

L'intensité lumineuse des 2 lampes est réglable par
un rhéostat situé sur la banquette latérale CdB

— de 3 rampes d’éclairage de la planche de bord,
situées sous I'auvent.

Chaque rampe comporte 2 tubes fluorescents
(Ambre et blanc) et 1 tube d'éclairage d’orage
blanc fluorescent.

Les tubes ambre et blanc des rampes CdB et plan-
che centrale sont alimentés par le réseau AC 1.

Les tubes ambre et blanc de la rampe Pilote sont
alimentés par le réseau AC 2.

Les tubes d’éclairage d'orage des 3 rampes sont
alimentés par le réseau DC 1.

Lorsque I’éclairage d’'orage est utilisé, les tubes
blancs d’éclairage normal des 3 rampes et les
voyants du poste de pilotage éclairent automa-
tiquement a pleine intensité

— d'un projecteur d’éclairage de la fagade (Disjonc-
teurs) de I'armoire électrique. Ce projecteur, situé
au plafond du poste, est alimenté par le réseau
ESS.DC

— de 3 liseuses a lumiére blanche, a incandescence :

une liseuse orientable au dessus du siége de
chaque pilote
une liseuse orientable sur le tableau FLIGHT
DECK LIGHTS et éclairant normalement le
pyléne. Cette liseuse peut-étre orientée au profit
de I'OMN. Une butée permet de la ramener:
rapidement dans I’axe du pyliéne.
Les liseuses CdB et pylone sont alimentées par le
réseau DC 1, celle du Pilote par le réseau DC 2

— d'un éclairage direct, constitué par des baguettes

lumineuses 3 incandescence, commandées indivi-
duellement et éclairant :

le bandeau AP (DC 1)

le support de cartes de chacun des manches

(CdB : DC 1 — Pilote : DC 2)

le support de cartes de chacune des glaces coulis-

santes (CdB : DC 1 — Pilote : DC 2}

la boite & cartes de chaque banquette (CdB :

DC 1 - Pilote : DC 2)
d’un éclairage intégré & incandescence du pyléne,
des tableaux et instruments du panneau supérieur
et des planches de bord. L’éclairage du pylone et
des tableaux et instruments du panneau supérieur
et des planches CdB et centrale est alimenté nor-
malement par réseau AC1. L’éclairage des tableaux
et instruments de la planche Pilote est alimenté
normalement par le réseau AC2.
d’un éclairage intégré & incandescence du compas
de secours alimenté par le réseau ESS.DC.

L'éclairage intégré des instruments essentiels est
assuré automatiqguement au «démarrage» du
convertisseur statique essentiel, par le réseau
ESS.AC, a condition que Il'interrupteur
DAY-NIGHT du tableau FLIGHT DECK
LIGHTS soit sur NIGHT et que !'interrupteur
STORM de ce tableau soit sur OFF,

Les instruments éclairés en secours figurent sur
la planche 15.10.08.
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ECLAIRAGES
4. ECLAIRAGES DANS LA CABINE — d’un éclairage des toilettes constitué par un diffu-
PASSAGERS seur autour de la glace de chaque toilette. Chaque
diffuseur recouvre deux tubes fluorescents.
Ces éclairages se composent : Ces quatre tubes sont alimentés normalement par
— d’un plafonnier central le long de la cabine, le réseau GRD DC au sol et STBY DC en vol.

constitué par des panneaux diffuseurs recouvrant
22 tubes fluorescents alimentés normalement par
le réseau GRD AC (1 ballast pour 2 tubes)
rampe droite et 22 tubes rampe gauche sont connec-
tés sur le réseau STBY DC.

En secours, 'alimentation de la rampe gauche
du plafonnier central, des 4 tubes de |'entrée
avant, des 4 tubes de ['entrée arriére {(couloir
transversal) et des 2 tubes de chaque toilettes
est assurée a partir du réseau STBY DC.

— d’un éclairage de I'entrée avant constitué par :
un diffuseur au-dessus de la porte gauche
recouvrant deux tubes fluorescents (1 ballast
pour 2 tubes).

un diffuseur au-dessus de la porte droite re- — d’un éclairage des galleys «GALLEY LIGHTING»
couvrant deux tubes fluorescents (1 ballast sur tableau de commande galley AV et AR
pour ces deux tubes). constitué par :

Ces quatre tubes sont alimentés normalement un tube fluorescent a la partie supérieure du
par le réseau GRD DC au sol et STBY DC en vo! plan de travail galley avant (réseau AC1).

+ un tube fluorescent a la partie supérieure du
plan de travail galtey arriére (réseau AC2).

- d un éclairage de I'entrée arriére constitué par :
un panneau d’éclairage indirect dans le couloir L’éclairage «GALLEY LIGHTING» est délesté
toilettes recouvrant six tubes fluorescents (1 automatiquement si un seul alternateur de
ballast par tube. bord est en fonctionnement.
Ces six tubes sont alimentés nor malement par le
réseau GRD AC. - de panneaux lumineux sous chague porte-bagages.
une rampe centrale dans le couloir transversal Chaque panneau comporte deux tubes fluorescents
recouvrant 4 tubes fluorescents (1 ballast pour (réseau AC2) dont l'intensité lumineus; peut étre
deux tubes. Ces 4 tubes sont alimentés au sol par réglée pour un éclairage normal ou réduit.
le réseau GRD DC et en vol par le réseau STBY DC| ~ d'un éclairage indirect des panneaux d’encadre-

ment des hublots par un tube fluorescent {réseau
AC1) pour chague hublot.

— d’un éclairage des marches de |'escalier incorporé
(Réseau DC2)

LOCALISATION DES TUBES ALIMENTES EN SECOURS

Légende :
B tube alimenté en secours
GRD GRD GRD STBY
AC AC DC DC
CEILING ! AET !
1 I ENTRY :
1

/Iﬂ’D—D—D—\ \I-0-0-0 \‘\\ l

FWD CEl
ENTRY lz_lNG TOILETS
GRD STBY STBY GRD STBY
DC DC DC DC pC

15 JANVIER 1982 DE/BU 15.10.07
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Zone éclairée

Nature de I’éclairage

Commande

Ambiance soi

Ambiance vol

Pianche de bord

Face avant armoire électrique

(Disjoncteurs)

Liseuse CdB

Liseuse Pilote

Liseuse pyione/OMN

Panneau supérieur

Planche de bord

Pylone

Compas de secours

Bandeau AP
Supports de carte de manche

Supports de carte glace
coulissante

Boites a cartes banquette

4 tubes fluorescents partie
supérieure cloison arriére

du poste

21ampes a incandescence de
part et d'autre du panneau
supérieur

3 rampes sous auvent.
Chaque rampe comporte :

— 1 tube fluorescent ambre

— 1 tube fluorescent blanc
— 1 tube d'éclairage d’orage

Projecteur orientable a droite
du panneau supérieur
Lumiére blanche

Lumiére blanche

Lumiére blanche

Eclairage intégre

Eclairage intégré

Eclairage intégré

Eclairage intégré

Baguette lumineuse
Baguettes lumineuses

Baguettes lumineuses

Baguettes iumineuses

Va-et-vient entre inverseur cloison gauche
entrée poste et inverseur CEILING sur
tableau FLIGHT DECK LIGHTS

Va-et-vient entre 2 inverseurs CEILING sur

banquettes latérales +rhéostat de réglage
sur banquette CdB

Rhéostat AMBER } sur boitiers de
Rhéostat WHITE ¥ rhéostats banguettes
Interrupteur STORM SUR TABLEAU
FLIGHT DECK LIGHTS

Rhéostat CIRCUIT BREAKERS sur tableau
FLIGHT DECK LIGHTS

Rhéostat MAP sur boitier de rhéostats
banquette CdB

Rhéostat MAP sur boftier de rhéostats
banqguette Pilote

Rhéostat HANDLES sur tableau
FLIGHT DECK LIGHTS

Rhéostat OVERHEAD PANEL sur tableau
FLIGHT DECK LIGHTS

Rhéostats INST. sur boitiers de
rheostat banquettes

Rhéostat PY LON sur tableau FLIGHT
DECK LIGHTS

Rhéostat COMPASS sur tableau
FLIGHT DECK LIGHTS

Interrupteur a gauche du bandeau AP
Interrupteur en bout de baguette

Interrupteur en bout de baguette

Interrupteur en bout de baguette

RECAPITULATION DES ECLAIRAGES DU POSTE DE PILOTAGE

15.10.08
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Zone éclairée

Nature de i’'éclairage

Commande

Ambiance cabine

Entrée avant

Entrée arriére

Toilettes

Plan de travail galley avant

Plan de travail galley arriére

Eclairage passagers

Panneaux d'encadrement
hubiots

Marches de ’escalier incorporé

Plafonnier central avec
44 tubes fluorescents

4 tubes fluorescents

10 tubes fluorescents

Tubes fluorescents autour
de la glace de toilette

1 tube fluorescent

1 tube fluorescent

Panneaux lumineux sous MSP

Eclairage indirect

Tubes fluorescents

Interrupteurs CEILING 1 et 2 sur tableau
PNC avant

interrupteur ENTRY FORWARD sur tableau
PNC avant

Interrupteur ENTRY AFT sur tableau
PNC avant

Interrupteur TOILETS AFT sur tableau
PNC avant

Interrupteur GALLEY LIGHTING sur:
tabieau galley avant

Interrupteur GALLEY LIGHTING sur
tableau galley arriére

Sélecteur MSP (OFF — DIM — BRIGHT) sur
tabieau PNC avant

Interrupteur WINDOW sur tableau
PNC avant

Interrupteur LIGHTING sur tableau
AIRSTAIRS (derriére appui-téte PNC
avant gauche)

REGAPITULATION DES ECLAIRAGES DANS LA CABINE ET LES TOILETTES

Ter MAI 1975

DE/BU
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ECLAIRAGES

Commande d'allumage de |'éclairage d‘orage

— dans chaque rampe de planche de bord
(1 tube d’éclairage d’orage+ 1 tube blanc
d’éclairage normal a pleine intensité).

— dans le poste (les voyants sont commandés
2 pleine intensité)

\

Commande d’aliumage et de

] réglage de 'intensité lumineuse

|— de I'éclairage intégré du compas

Commande d'allumage et de
réglage de I'intensité lumineuse
de I’éclairage intégré des ta- —___ ||

—H

L3

El E20-1
g ¢

bleaux et instruments du pan- de secours
neau supérieur .
OVERNEAD U—— COMEASS
Commande d’allumage et de panet ~—
réglage de l'intensité lumineuse e
de la liseuse située sur le tableau N - Commande d’allumage et de
réglage de V'intensité lumineuse
: : HANDLES du projecteur d‘éclairage de la
. fagade (disjoncteurs) de I'ar-
Commande d'allumage et de HH Fyiom CIRCUIT moire électrique
i L. i / SREAKERS
réglage de l'intensité lumineuse
de I'éclairage intégré du pyldne
Ligseuse orientable avant-
CEILING L—" arriére

Commande d'ailumage de
I’éclairage d’ambiance sol du H
poste de pilotage {(monté en /
va-et-vient avec i’'inverseur
prés.de la porte d'entrée

Commande d’atténuation
~~~_de I'intensité iumineuse
des voyants du poste de

du poste) pilotage
L————= FLIGHT DECK LIGHTS il
Commande d’allumage et de régiage de ’in- Commande d’allumage et de réglage de I'in-
tensité lumineuse des tubes correspondants tensité lumineuse des tubes correspondants
des rampes d’éclairage des planches CdB et de la rampe d’éclairage de la pianche Pilote
centrale (« WHITE» inopérant avec éclairage («WHITE» inopérant avec éclairage d’orage)

d'orage) /\ /\
/\”@/\/\ /\/\/@\’6 -

| S

AMBER WHITE INST map MAP INST WHITE AMBER
Commande d’allumage et de régiage de |'inten- Commande d’allumage et .  Cemmande d'allumage et de ré-
sité lumineuse de V’éclairage intégré des tableaux de réglage de I'intensité giage de V'intensité lumineuse de
. et instruments des planches CdB et centrale lumineuse de la liseuse cor- I’éclairage intégré des tableaux
: respondante et instruments de la planche
Pilote

Commandes de I'éclairage d’ambiance vol

o

Réglage de l'intensité lumi-
neuse de V'éclairage d'am-
CEILING biance vol CEILING

Banquette Cd8 Bangquette Pilote

15.20.00 DE/BU 1er MAI 1975
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Au sol, autorisation
d’alimentation :
. des éclairages et des
prises de service et de
~ maintenance
. de I’éclairage d’am-

R I . -

™ Les éclairages et prises de
service et de maintenance
sont utilisables

biance du poste de
pilotage

En vol, commande de
sécurité (OFF) pour
pallier la panne de
microcontact d'amor-
tisseur avant

Commande d’allumage des feux de position :

ON : feux fixes alimentés par le réseau GRD.AC

ON BAT : feux fixes alimentés par le réseau ESS.DC.
Les feux clignotent si le sélecteur de com-
mande ANTICOLLISION est sur « FAILy

Commancde d'allumage des feux anti-collision

ON : alimentation par réseatt GRD, AC

FAIL : commande de clignoteinent des feux de
position si leur sélecteur de commande
POSITION est sur «ON BAT»

Commande d'allumage POSITION ~ ANTI COLLISION
phare de virage gauche on .
QFF OFF
BLINKERS
’ ON BAT -l
Commande d’allumage NAV. LIGHTS

du phare d'éclairage de

Commande d’allumage des
étéments 400 W des phares
" de routage G et D sur "at-

terrisseur avant

Commande d’'allumage
L du phare d'éclairage de
bord d’attaque droit

Commande d’aliumage
du phare de virage droit

ON vy, LY ON
bord d'attaque gauche T O\ /)
L. WING L RUNWAY R RUNWAY
SCAN  TURN OFF TAXI TURN OFF
C d d . OUTBOARD INBOARD OUTBOARD
on’ﬁman e de sortie 2N 7N
et d'allumage du phare —
escamotable d'atterrissage FH
gauche LEFT LAND'NG RIGHT
/
‘;~>' 1
) ™ Commande d’allumage de

I"élément 600 W du phare
d’atterrissage correspondant
sur I'atterrisseur avant

Commande de sortie
et d’allumage du phare
escamotable d’atter-
rissage droit

15 JANVIER 1982
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TABLEAU PNC AVANT

Commande d'éclairage
des toilettes

Commande d'éclairage — |
de I'entrée avant

En secours, ces tubes

sont alimentés automa-

tiguement par le ,

réseau STBY. DC
Commande d’allumage des
tubes de chaque plafonnier
de cabine rampe droite et
couloir arriére.

En secours, ces tubes
sont alimentés automa-
tiquement par le
réseau STBY. DC

LIGHTINGS SYSTEM g
CENLING MSP WINDOW @ ENTRY  TOWLETS,
oN 2 oN

K
oN

DG OO i~ Commande d’éclairage
7 de 'entrée arriére

En secours, ces tubes
sont alimentés automa-
tiquement par le
réseau STBY. DC

Commande d’allumage
des tubes situés autour
des hublots

Commande d’allumage des

tubes de chaque plafonnier

de cabine rampe gauche.
En secours, ces tubes sont
alimentés automatiquement par
le réseau STBY. DC

Commande d’allumage des tubes
situés sous les porte-bagages
BRIGHT : éclairage normal
DIM : éclairage réduit

TABLEAU SITUE DERRIERE L'APPUIE-TETE
DU PNC AVANT GAUCHE

ON

Commande d'éclairage |~ - LIGHTING

des marches de
I'escalier incorporé/L AIRSTAIRS )

15.20.02
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LIMITATIONS

Debobe—

Pour

V max

Voler phares sortis

VLLO = VLLE = 225 |AS Kt

Arrét

ALLUMAGE DES PHARES D'ATTERRISSAGE (OUTBOARD ET INBOARD) (RUNWAY TURN OFF) ET {(WING SCAN)

Marche

45 mn

Arrét l

15 mn

45 mn , 15 mn

15 JUILLET 1978
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N )
PITOT HEAT
/
oxy | WiNDOW HEAT | FIRE.OVERHEAT. SMOKE
PASSENG.
HYDRAULIC FUEL
ATTEND!
LANDING GEAR ENGINES
— AlzZ" WARNINGS ELECTRICAL POWER
l AIRSTAIRS
i /s
\
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA. cOM
PASS. AUTO- [HEADING
fLiGHTING PuOT | Nav. |
COCKPIT LIGHTING JGROUND LIGHTS
| WARNING LIGHTS
ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING

WINDSHIELD WIPER INST PANEL )

DISJONCTEURS

15.40.00 bE/BU 15 JUILLET 1978
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ECLAIRAGES
DISJONCTEURS
APPELLATION
DISJIONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
WING SCAN gauche DC.1 Allumage phare d’éclairage de bord d’attaque gauche
RUNW TURN OFF DC.1 Commande d’allumage du phare de virage gauche
CONTR. gauche
RUNW.TURN OFF DC 1 Allumage du phare de virage gauche
POWER gauche
L
A TAXI gauche AC 1 Allumage élément 400 W du phare d’atterrissage
N et de roulage gauche
D
| TAXI droit AC.2 Allumage élément 400 W du phare d’atterrissage
N et de roulage droit
G
RUNW, TURN OFF DC.2 Allumage du phare de virage droit
A POWER droit
N
D RUNW., TURN OFF DC.2 Commande d’atlumage du phare de virage droit
CONTR droit
E
X WING SCAN droit DC.2 Atlumage phare d’éclairage de bord d’attague droit
T
E POSITION gauche ESS.DC | Allumage en clignotant des feux de position
R
N
A POSITION droit GRD.AC | Allumage en fixe des feux de position
L
LANDING OUTBOARD AC.2 Allumage du phare escamotable d'atterrissage gauche
L extérieur gauche
|
G |LANDING OUTBOARD AC.2 Commande de rentrée/sortie et d’allumage
H intérieur gauche du phare escamotable d’atterrissage gauche
T
| LANDING INBOARD AC.1 Commande et allurage élément 600 W du phare
N gauche d’atterrissage et de roulage gauche
G
LANDING INBOARD AC.2 Commande et allumage élément 600 W du phare
droit d’atterrissage et d2 roulage droit
LANDING OUTBOARD AC.1 Commande de rentrée/sortie et d’allumage du
intérieur droit phare escamotable d’atterrissage droit
LANDING OUTBOARD AC.1 Allumage du phare escamotable d’atterrissage droit
extérieur droit
ANTICOL GRD.AC | Commande, allumage et rotation des feux anticollision

AVRIL 1974 15.40.01
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ECLAIRAGES
DISJONCTEURS
APPELLATION
DISIONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
FLLT DECK GRD DC | Allumage éclairage ambiance sol poste de piiotage (au sol)
STORM DC 1 Commande et éclairage des 3 tubes d’éclairage d'orage
Commande automatique d’éclairage a pleine intensité
des 3 tubes WHITE
Commande automatique d’éclairage a pieine intensité
des voyants du poste de pilotage
FLT DECK ESS.DC | Allumage d'éclairage ambiance sol poste de pilotage (en vol)
BREAKERS ESS DC | Allumage du projecteur d’éclairage d'armoire électrique
( disjoncteurs )
Allumage des deux lampes d’éclairage ambiance vol
EMERG INST. ESS AC | Allumage en secours des instruments de secours
NIGHT-DAY ESS.DC | Commande d’atténuation lumineuse des voyants du
poste de pilotage
COMPASS ESS.DC | Allumage de I'éclairage intégré du compas de secours
C OVHD P AC.1 Allumage de I'éclairage intégré du panneau supérieur
0
C PYLON HANDLES DC1 Allumage de la liseuse orientable Av/Ar pylone et OMN
K
P PYLON INST, AC.1 Allumage de I'éclairage intégré du pylone
|
T CAPT. AMBER AC 1 Allumage tubes AMBER planches de bord CdB et centrale
L CAPT WHITE AC.1 Allumage tubes WHITE planches de bord CdB et centrale
|
G CAPT. INST AC1 Allumage éclairage intégré planches de bord CdB et centrale
H
T CAPT, MAP DC1 Allumage liseuse CdB
| Allumage baguette lumineuse bandeau AP
N Allumage baguette lumineuse support de carte manche CdB
G Allumage baguette lumineuse support de carte
glace coulissante CdB
Allumage baguette lumineuse bofte a cartes CdB
F/O MAP DC.2 Allumage liseuse Pilote
Allumage baguette lumineuse support de carte manche Pilote
Allumage baguette lumineuse support de carte
glace coulissante Pilote
Allumage baguette lumineuse boite a cartes Pilote
F/O INST. AC.2 Allumage éclairage intégré planche de bord Pilote
F/O WHITE AC.2 Allumage tube WHITE planche de bord Pilote
F/O AMBER AC 2 Allumage tube AMBER planche de bord Pilote

15.40.02 AVRIL 1974
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ECLAIRAGES
DISJONCTEURS
APPELATION
DISJIONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
CEILING GRD.AC 6 tubes d'éclairage du couloir arriére
Phase A
CEILING GRD.AC 10 tubes d’éclairage cabine arriére rampe droite
Phase B .
P CEILING GRD.AC 12 tubes d'éclairage cabine avant rampe droite
A Phase C .
S
S CEILING GRD.DC Au sol seuls les 4 tubes de l'entrée avant les 4 tubes de I'entrée
arriére et les 2 tubes de chaque toilette sont alimentés par le
L réseau GRD.DC.
|
G CEILING STBY.DC 4 tubes entrée avant, 4 tubes entrée arriére et 4 tubes toilettes
H .
T CEILING STBY.DC 8 tubes rampe gauche plafonnier central cabine
|
N CEILING STBY.DC 8 tubes rampe gauche plafonnier central cabine
G
CEILING STBY.DC 6 tubes rampe gauche plafonnier central cabine
M.S.P. gauche AC.2 1 tube d’éclairage avant des 27 M.S5.P. gauches de cabine
1 tube d’éclairage arriére des 27 M.S.P. droits de cabine
M.S.P. droit AC.2 1 tube d’éclairage avant des 27 M.S.P. droits de cabine
1 tube d’éclairage arriére des 27 M.S.P. gauches de cabine
WINDOWS gauche AC.1 40 tubes autour des hublots gauches de cabine
WINDOWS droit AC.1 40 tubes autour des hublots droits de cabine
A
C
C
3 THERMOS AC.2 Eclairage zone du galley avant
M Réchauffage thermos gailey avant et voyant néon
8 GALLEY CONTROL DC.2 Eclairage zone du galley arriére
A gauche Commande de réchauffage thermos galley arriére et 6 voyants
T néon
io Commande de chauffe-eau galley arriére et voyant néon
N
S
A
|
R
S
T LIGHTING DC.2 Eclairage des marches de I’escalier incorporé
A
|
R
S
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Prise de coque T5
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~Prise de coque remplissage

mécanicien

[/ L \\ Tableau INTERPHONE
o
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Antenne VHF 2

Prises de coque soutes
atterrisseurs principaux

Kiaxon d’appel
SOUTE RADIO mécanicien

Emetteur-récepteur VHF 1
Emetteur-récepteur VHF 3
Boite de mélange

Boite a jacks

Antenne VHF 1

SOUTE RADAR

22 déperditeurs

Prises de coque '
de potentiel

servocommandes

direction supérieu-
re et inférieure \S

Emetteur-récepteur VHF 2

Boite de jonction principale

Boite de jonction auxiliaire
Amplificateur PUBLIC ADDRESS
Amplificateur interphone PNT
Amplificateur interphone PNC/Sol
Boite auxiliaire d’interphone

Prise de coque

9
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Tableau PNC arridre BQQBQ%
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20 haut-parleurs cabine
+ 2 haut-parleurs toilettes

]
1
>

)

Tableau PNC avant

Anterine VHF 3

IMPLANTATION DES EQUIPEMENTS DE COMMUNICATIONS
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1. GENERALITES

Le systéme de communications comporte :
— des moyens de communications intérieures :
Réseau interphone PNT (PILOTS).
Ce réseau permet la liaison entre les 3 membres
du PNT. Au sol, il permet la liaison directe entre
le PNT et le mécanicien de piste
Réseau interphone PNC/Sol (ATTt/GRD).
Ce réseau permet la liaison entre :
- le PNT etle PNC
le PNC avant et le PNC arriére.
Au sol, il permet la liaison entre le PNT (Ou le
PNC) et le personnel au sol par I'intermédiaire
de prises de coque
Réseau d’avertissement passagers (PA = PUBLIC
ADDRESS).
Ce réseau permet la diffusion d’annonces aux
passagers par le PNT ou le PNC
Ensemble d'appels sonores et de commande de
consignes avec répétition par voyants
— des moyens de communications avec I'extérieur :
3 ensembles émetteurs-récepteurs VHF.

2. EQUIPEMENTS DE COMMUNICATIONS
2. 1. Equipements de mise en ceuvre

Les équipements de communications comprennent :
— pour la mise en ceuvre par le PNT :
3 boites de mélange
CdB (A gauche, en avant du pylone)
Pilote {A droite, en avant du pylone)
OMN (Sur le coté de I'armoire électrique)
4 boites a jacks
3 sont associées chacune a une des 3 boites de
mélange
CdB {Banquette latérale gauche)
Pilote {Banquette latérale droite)
OMN (A cdté de sa boite de mélange)
la 4éme (Banquette latérale gauche) est reliée
directement & I’émetteur-récepteur VHF 3
3 ensembles d’équipements de téte ou & main
(Un pour chague PNT) qui peuvent étre connec-
tés sur les boites a jacks
- un micro & main (HAND MIC) avec pédale
d'alternat
un ensemble écouteurs (HEADSET)
- un ensemble écouteurs-micro rail
(BOOM SET)
un masque & oxygéne avec micro incorporé
(OXY. MASK)
un poussoir d’alternat sur chaque volant de gau-
chissement
un micro unique (Pyldne central) pour la modu-
lation du réseau PA
un tableau PUBLIC ADDRESS (Panneau supé-
rieur)
un haut-parleur CdB et un haut-parleur Pilote
(De part et d'autre du panneau supérieur) qui
regoivent tous les signaux issus de la boite de
mélange associée, y compris les alarmes sonores

un haut-parieur de contrdle d’écoute du réseau
PA (Au plafond du poste, en arriére et & gauche)
un haut-parleur gong (Derriére la planche de
bord) pour I'écoute des alarmes sonores et des
appels PNT par le PNC ou par le personnel sol
— pour la mise en ceuvre & chaque poste PNC :
un combiné téléphonique (Réseau interphone
PNC/Sol)
un micro @ main avec pédale d'alternat (Réseau
PA)
un tableau PNC avec haut-parleur incorporé
— pour la mise en ceuvre par le personnel de piste ou
" de maintenance :
un tableau INTERPHONE mécanicien situé prés
de la prise de parc
7 prises de coque réparties sur 'avion
une boite de mélange (ldentique & celles du
PNT) dans la soute radio et une boite 3 jacks
associée
— pour l'écoute du réseau PA par les passagers :
20 haut-parleurs dans la cabine
1 haut-parleur dans chaque toilette.

2. 2. Equipements de soute

Ces équipements consistent en :

— un ensemble amplificateur qui contient les 2 ampli-
ficateurs interphone PNT et PNC/Sol

— un amplificateur Public Address

— 3 émetteurs-récepteurs VHF

— une bolte de jonction principale (BJP)

— une boite de jonction auxiliaire (BJA)

— une boite auxiliaire d’interphone (BALI).

La boite de jonction principale assure l'intercon-

nexion des voies micro et écoute entre les boites de

mélange et :

— les amplis PNT et PNC/Sol

— Vampli PA

-- la BAI

— les prises MICRO et HEADSET (Ecoute) du
tableau INTERPHONE mécanicien

— les prises MIC et HEADSET des prises de coque

— les émetteurs-récepteurs VHF 2 et 3

— les équipements de radionavigation.

La boite de jonction auxiliaire assure l'intercon-
nexion des voies micro et écoute entre les boites de
mélange et |’émetteur-récepteur VHF .1,

La boite auxiliaire d’interphone :

— assure la génération du signal de gong aigu pour le
haut-parleur gong situé derriére le bandeau AP

— contient les relais de commande des appels.sonores
et lumineux

— permet le contrdle de niveau de modulation de
I'ampli PA. '

1er DECEMBRE 1975
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d’alternat

A )

m Anm un €L AFT ATTODY
@M
]
m
NP3 ) TERT

PY| LIC DDRESS

Boite de mélange I
] o
s |%<
| I ESS DC
I Amplificateur
l - PNT PNT
§ Cﬁ STBY DC
S @
& & PNC

Amplificateur
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O
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I Tableau INTERPHONE mécanicien

Tableaux PNC AV et AR
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RESEAUX INTERPHONE PNT ET PNC/SOL
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'3. RESEAUX INTERPHONE
3. 1. Réseau interphone PNT

Ce réseau, qui utilise I'ampli PNT, est mis en ceuvre

par les membres du PNT dans les conditions suivan-

tes :

— enclencher la touche INT (Micro) de la boite de
mélange

— enclencher le potentiomeétre INT (Ecoute) et régler
le volume d'écoute.

Au sol, ce réseau permet la liaison directe avec le
mécanicien de piste par I'intermédiaire des prises :

— MICRO

— HEADSET (Ecoute)

de I'élément FLIGHT du tableau INTERPHONE
mécanicien.

En cas de panne de I'alternateur 1 sans transfert
du réseau AC 1

ou
en cas de panne des 3 alternateurs, le réseau
interphone PNT reste disponible (Alimenté en
ESS DC).

En cas de panne de I'ampli PNT, le réseau inter-
phone PNT est commuté sur I'ampli PNC/Sol en
plagant I’'inverseur PILOTS-ATTt/GRD du
tableau PUBLIC ADDRESS sur ATTt/GRD.

Le réseau interphone est alors unique pour le
PNT et le PNC.

3. 2. Réseau interphone PNC

Ce réseau, qui utilise I'ampli PNC/Sol, permet les

liaisons :

— entre le PNT et le PNC.
Pour sa mise en ceuvre, le PNT utilise les mémes
moyens que pour le réseau interphone PNT, mais
doit mettre l'inverseur PILOTS-ATTt/GRD sur
ATTt/GRD.
Le PNC utilise son combiné téléphonique

— entre les PNC avant et arriére avec leurs combinés
téléphoniques.

Au sol, ce réseau permet la liaison :
— PNT et Sol :
inverseur PILOTS-ATTt/GRD sur ATTt/GRD
inverseur SERVICE INTERPHONE du tableau
PUBLIC ADDRESS sur ON
— PNC et Sol ou entre mécaniciens au sol par les
différentes prises de coque (Prises MICRO et
HEADSET de I'élément SERVICE du tableau
INTERPHONE mécanicien et 7 prises de coque) :
inverseur SERVICE INTERPHONE sur ON.

En cas de panne de 3 alternateurs, le réseau
PNC/Sol reste disponible (alimenté en
STBY-DC).

15 JANVIER 1978 be/BU 16.10.03
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d’alternat
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Normal : ESS DC
Secours : ESS DC +~ RBAT 1
{1 manette CF tirée)

R BAT 1(2 manettes tirées}

Vest
avant
droit

Haut parieur de T e HP anti-larsen

contrdle d’écoute
du réseau PA

1
Augmantation auto-
matique du gain au
démarrage

Microcontact
manette HP
carburant

HP cabine et
toilettes

)

Tirette d'appel PNC HP anti-larsen
Toilette arridre
gauche

RESEAU PUBLIC ADDRES
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4. RESEAU PUBLIC ADDRESS La traction sur une manette coupe-feu réacteur
gauche ou droite provoque une double alimenta-
Ce réseau, qui utilise I'ampli PA, permet la diffusion tion de I'ampli PA par le réseau ESS.DC et le
d’annonces aux passagers : réseau BAT.1.
— parle PNT .
soit en enclenchant la touche PA (Micro) de la La traction sur les 2 manettes coupe-feu réacteur
boite de mélange. Pour parler, les moyens sont (Cas du crash) provoque I'alimentation de I'am-
identiques a ceux utilisables pour I’exploitation pli PA par le seul réseau BAT.1.
du réseau interphone PNT
soit par le microphone & main du pylone Une augmentation automatique du gain de I'ampli PA
— par le PNC avant ou arriére : est commandée dés qu’une manette HP carburant est
a I'aide de son micro & main, placée sur OPEN.
Ce réseau peut également diffuser de la musique
d’ambiance par un magnétophone. 5. COMMANDE DES APPELS ET DES
Les annonces PNT sont prioritaires sur les an- CONSIGNES
nonces PNC et sur le magnétophone. La signalisation sonore et lumineuse des appels et des
L PNC L | consignes ainsi que les conditions d’arrét de leur dif-
€s annonces sont  prioritaires sur le fusion sont résumées sur le tableau 16.10.08.
magnétophone.

Le réseau PA diffuse en outre les carilions associés :
— aux consignes lumineuses :
NO SMOKING (Carillon Lo)
FASTEN BELTS et RETURN TO YOUR SEAT
(Carillon Lo)
— aux appels PNC par :
le PNT (Carillon Hi-Lo)
I"autre PNC (Carillon Hi-Lo)
les passagers (Carillon Hi),

La diffusion du réseau PA est assurée par :
— 20 haut-parleurs dans la cabine
— 1 haut-parleur dans chague toilette.

Le PNT peut contrdler I'écoute du réseau PA :
— par ses équipements de téte
en enclenchant le potentiométre PA de sa boite
de mélange
— par un haut-parleur de contrdle d’écoute situé au
ptafond du poste de pilotage.

Lorsque le réseau PA est modulé par le PNT, les PNC
avant et arriére peuvent contrdler I'écoute par le
haut-parleur incorporé dans chaque tableau PNC,

— Le PNC peut controler |'écoute de ses émissions
a partir de 2 haut-parleurs anti larsen situés :
. I'un dans le vestiaire avant droit
. l'autre dans le meuble toilette arriére gauche.

En cas de panne de l'alternateur 1 sans transfert
du réseau AC.1

ou
en cas de panne des 3 alternateurs, le réseau PA
reste disponible (Alimenté en ESS.DC)

1er OCTOBRE 1979 oE/BU 16.10.05
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ENSEMBLES DE RADIOCOMMUNICATIONS
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6. ENSEMBLES
EMETTEURS-RECEPTEURS VHF

Les 3 ensembles émetteurs-récepteurs VHF travaillent
dans la bande de 118 & 135,950 MHz couverte en 720
canaux espacés de 25 KHz.

Ils sont mis en ceuvre par le PNT comme indiqué sur
le schéma ci-apreés :

BOITE DE BOITE DE
1 MELANGE MELANGE [
CdB PILOTE

t1 ¥

VHF. 1

VHF. 2

4 L
VHF, 3 '
|

BOITE A JACKS BOITE A JACKS
VHF. 3 PILOTE

BOITE A JACKS

CdB BOITE DE

MELANGE
OMRN

BOITE A JACKS
OMN
6. 1. Ensemble VHF.1

L'émetteur-récepteur VHF.1 est implanté dans la
soute radio.

Son antenne est située 3 la partie supérieure de I'em-
pennage vertical.

Il est alimenté par le réseau DC.1.

Il est exploité a partir d’un poste de commande situé
en arriére et a gauche du pyldne tentral.

Les voies micro et écoute transitent par la boite de
jonction auxiliaire.

La mise en ceuvre s'effectue dans les conditions sui-

vantes :

— enclencher la touche VHF.1 (Micro) de la boite de
mélange

— enclencher le potentiométre VHF.1 (Ecoute) et
régler le volume d’écoute.

Pour parler, le PNT utilise les mémes moyens que
pour la mise en ceuvre du réseau interphone PNT.

6. 2. Ensemble VHF.2

L'émetteur-récepteur VHF.2 est implanté dans la
soute radar. '

Son antenne est située sous la partie arriére du fuse-
lage.

En cas de panne des 3 alternateurs, le VHF 2
reste disponible (Alimenté en STBY. DC). Ne
doit pas étre mis en fonctionnement en méme
temps que le VHF 3.

Il est exploité a partir d'un poste de commande situé
en arriéere et a droite du pyldne central. Les voies
micro et écoute transitent par la boite de jonction
principale.

La mise en ceuvre s'effectue dans les mémes condi-
tions que pour le VHF.1.

6. 3. Ensembie VHF.3

L'émetteur-récepteur VHF.3 est implanté dans la
soute radio,

Son antenne est située sur la partie supérieure avant
du fuselage.

Il est alimenté par le réseau STBY.DC

En cas de panne des 3 alternateurs, le VHF 3
reste disponible (Alimenté en STBY. DC). Ne
doit pas étre mis en fonctionnement en méme
temps que le VHF 2.

Il est exploité & partir d'un poste de commande iden-
tiqgue a ceux des VHF.1 et 2 et situé sur le panneau
supérieur. Les voies micro et écoute transitent par la
boite de jonction principale.

La mise en ceuvre s'effectue :

— soit dans les mémes conditions que pour les VHF.1
et 2

— soit a partir d’'une boite 3 jacks spécialisée, située
en arriére de la banquette latérale gauche. Les voies
micro et écoute de cette boite & jacks sont reliées
directement a I’émetteur-récepteur VHF.3.

15 JANVIER 1980
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SIGNAL SIGNALISATION
APPELANT APPELE ACTION SONORE LUMINEUSE ASSOCIEE ARRET
PNC AV Pousscir FWD ATT Hi-LO Voyant CALL (Tableau PA) Voyant-poussoir
{Tableau PA) réseau PA | +voyant principal appel AV PILOT
+voyant PILOT (Tableau PNC AV) | (Tableau PNC AV)
+voyants PILOT et FWD ATT
{Tableau PNC AR)
PNC AR Poussoir AFT ATT HI-LO Voyant CALL (Tableau PA) Voyant-poussoir
(Tableau PA) réseau PA | + voyant principal appel AR PILOT
+voyant PiLOT (Tableau PNC AR) | (Tabieau PNC AR)
+voyants PILOT et AFT ATT
{Tableau PNC AV)
Mécanicien de | Poussoir GRD CALL Kiaxon Poussoir GRD
PNT piste {Tableau PA) (Soute Néant CALL relaché
d’atter-
risseur AV)
Consignes Voyant-poussoir Lo Consignes NO SMOKING Voyant-poussoir
NO SMOKING | NO SMOKING (Réseau PA) (Cabine) NO SMOKING
ou ou a ou ou
FASTEN Voyant-poussoir I'allumage | Consignes FASTEN BELTS Voyant-poussoir
BELTS et FASTEN BELTS eta (Cabineg) et RETURN TO YOUR FASTEN BELTS
RETURN TO | (Tableau PA) 'extinction| SEAT (Toilettes) NOTA
YOUR SEAT des Voyant allumé si
consignes consignes allumées
Voyant éteint si
consignes éteintes
Mécanicien de Poussoir PILOT CALL] Gong aigu | Voyant CALL {Tableau PA) Voyant-poussoir
piste PNT {Tableau INTERPHO- | {HP gong) | +voyant PILOT CALL
NE mécanicien) {Tableaux PNC AV et AR) {Tableau PA)
Poussoir sous voyant Gong aigu | Voyant PILOT (Tableau PNC AV) Voyant-poussoir
PNT PILOT (Tableau PNC | {(HP gong) | +voyant CALL {Tableau PA) CALL
AV) +voyants PILOT et FWD ATT {Tableau PA)
{Tableau PNC AR)
PNC AV
Poussoir sous voyant HI-LO Voyant AFT ATT {Tabieau PNC Voyant-poussoir
PNC AR AFT ATT réseau PA | AV) FWD ATT
{Tableau PNC AV) v voyant principal appel AR (Tableau PNC AR)
+voyant FWD ATT
{Tableau PNC AR)
Poussoir sous voyant Gong aigu | Voyant PILOT (Tableau PNC AR) Voyant-poussoir
PNT PILOT (Tableau (HP gong) | +voyant CALL (Tableau PA) CALL
PNC AR) +voyants PILOT et AFT ATT (Tabieau PA)
{Tableau PNC AV}
PNC AR
Poussoir sous voyant Hi-LO Voyant FWD ATT (Tabieau PNC Vovyant poussoir
PNC AV FWD ATT réseau PA | AR) AFT ATT
{Tableau PNC AR) + voyant principal appei AV {Tableau PNC AV)
+voyant AFT ATT
{Tableau PNC AV)
PAX Traction sur tirette Hl Tirette APPEL-CALL allumée Tirette APPE L
moitié AV PNC AV APPEL-CALL {Sous réseau PA | + yoyant PASSENG CALL repoussée
MSP) (Tableau PNC AV)
PAX Traction sur tirette Hi Tirette APPEL-CALL allumée Tirette APPEL-
moitié AR PNC AR APPEL-CALL (Sous réseau PA | + voyant PASSENG CALL repoussée
MSP) (Tableau PNC AR)

Occupant Poussoir d'appel Hi Voyant TOILET {Dans chague Voyant-poussoir
toilette PNC AR ATTENDANT CALL | réseau PA | toilette) TOILET 1ou 2
GouD dans chaque toilette +voyant TOILET 1 ou TOILET 2

(Tabieau PRNC AR) (Tableau PNC AR)

APPELS SONORES ET COMMANDE DES CONSIGNES PASSAGERS

16.10.08
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7. RADIO BALISE DE DETRESSE
AUTOMATIQUERBD A

7.1 La R B D A du type J E 2 est située dans le poste
équipage sur la cloison derriére le sigge OMN,

Elle fonctionne sur 121,50 MHZ et 243,00 MHZ alimentée
par des pilesde 12 V

7.2 La R B D A fonctionne automatiquement si I'inverseur
est sur «t AUTO» et qu’une force de 5 g ou plus dirigée de
I'avant vers l'arriére est appliquée.

7.3 Vérification de bon fonctionnement.

Cette vérification s’effectue par I’écoute du signal émis &
I'aide des VHF de bord.
. mettre un VHF en fonctionnement sur la fréguence
121,50 MHz.
. positionner 'inverseur MANU-OFF-AUTO sur «(MANU»
pendant 1 seconde environ.
.contrbler la présence du signal émis par la R B D A et
revenir aussitdt sur ¢ AUTOp, le signal doit cesser.
. si le signal est toujours pergu c’est que l'interrupteur
accélérométre s'est déclenché intempestivement,
. appuyer immédiatement sur le poussoir « RESET» le
signal s'arrétera, puis placer I'inverseur sur OFF,

Tout essai de bon fonctionnement doit étre réduit au
minimum car il entraine le potentiel des piles.

L'utilisation de la R B D A est strictement réservée en
cas de sauvetage ou de détresse aéronautique. Toute
utilisation autre qu’un trés bref essai est prohibé.

15 AVRIL 1981 DE/BU
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En appuyant enclenchement de !a voie micro correspondante
La touche s’allume blanche a l'enclenchement i
La sélection d'une voie micro déclenche toute voie micro '
préalablement enclenchée
Il est néanmoins possible d’enclencher 2 voies micro en appuyant
SIMULTANEMENT sur 2 touches
En réappuyant, déconnexion de ia voie micro
La touche s’éteint

VHF 1 VHF 2 VHF3 Libre Interphone Public Address

En appuyant, en- /
voie écoute corres- (

clenchement de la
pondante \

\ |
Le potentiométre — : 2
s’a/?ume a l'enclen- @J [“ hl} “L_Jll )I {; J iL[ L_JEJ} l rq T l LJI
1

—_—

chement L
En tournant, réglage : v

VHF- VHF-3 PA

du volume d’écoute |

Plusieurs voies écou- VHF-2 INT

te peuvent étre en- MKR Ecoute

clenchées simultané- . ’ VOR-1LS-DME 2
ADF-2 l NAV-2

ment
En réappuyant,

déconnexion de la
voie écoute @
Le potentiométre NAV-4 ADF-1

s’éteint. MASK Sélection du ]
micro incorporé
‘E@»————— au masque a
oxygene ou du
FILT\ER BOOM micro rail
Ecoute Ecoute Ecoute
VOR-ILS-DME 1 ADF 1 ADF 2

Commande d’aiternat & 3 positions : Ecoute MARKER

— INT : stable {Conférence)
— RADIO :instable

Sélection des filtres ADF et VOR-DME

V {Voice) : phonie

R (Range) : graphie

B (Both) : phonie et graphie mélangées

1er DECEMBRE 1975 16.20.01
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MANUEL D'UTILISATION ——

COMMUNICATIONS

Appel mécanicien de piste par
klaxon dans soute de train avant. Appel PNC AR

Appel PNC AV

Controle de nivem\

de modulation du
réseau PA.

En appuyant, commande
d’allumage des consignes
lumineuses NO SMOKING
dans la cabine passagers.
Allumé Jorsque ces consi-
gnes sont allumées.

En réappuyant, commande

Appel PNT par PNC

CHECK S .
ou appei PNC par PNT: FWD ATTENDT  GRD CALL  AFT ATTENDT ’ d’extinction de ces consi-
Appuyer pour éteindre. ATYT/ GRD nes.

ppuyer p ——on / on g

CALL

o Eteint lorsque ces consi-
. I_jls‘“’“‘“ gnes sont éteintes.

Une commande d'alter- ONE SPEAKER
nat PNT est utilisée en—

Public Address

FASTEN
8ELTS

En appuyant, commande
d’allumage des consignes
fjumineuses FASTEN BELTS
dans la cabine passagers et
RETURN TO YOUR SEAT
dans les toilettes.

LAMPS TEST

Sur ON, intégration des voies micro du tableau

INTERPHONE mécanicien Sol (Elément Mise en service du Allumé Jorsque ces consignes
SERVICE) et des 7 prises de coque au réseau haut-parleur de sont allumées

PNC/Sol. . L controle d’écoute En réappuyant, commande
Les voies écoute sont alimentées directement. du réseau PA. d'extinction de ces consi-

gnes.
Eteint lorsque ces consignes
sont éteintes.

PILOTS : Interphone entre le PNT et entre PNT et mécanicien
de piste par le tableau INTERPHONE mécanicien Sol
(Elément FLIGHT).
ATTYGRD : PNT et tableau INTERPHONE mécanicien So! :
— Voie micro de I’élément FLIGHT intégrée au
réseau PNC/Sol.
La voie écoute FLIGHT (provenance du PNT)
est opérante par I"ampli PNT.
— Voies micro et écoute de |I'éiément SERVICE
intégrées au réseau PNC/Sol.

ROTTLEZ
DISCHARGE

BOTTLE 1
DIgCHARSE

l_a traction sur une manette coupe-feu
réacteur provoque une doukle alimen-
tation de I'ampli PA :

— par le réseau ESS.DC

— par le réseau BAT. 1

lLa traction sur les 2 manettes coupe-
feu réacteur provoque |'alimentation
de I’ampli PA par le seul réseau BAT.1

Pédale
d’alternat

Micro PNT pour modulation directe du

réseau PA

Priorité sur modulation par PNC et sur

réseau magnétophone de musique d’am-
biance.

162002 DE/BU 1er DECEMBRE 1975



—————— MANUEL D'UTILISATION —— W———

COMMUNICATIONS
P édale d’alternat
CdB - Pilote Poussoir d’alternat & 2 positions
(Sur cdté banquette latérale) Position enfoncé instable ; Emission
et OMN
(Sur cdté armoire électrique)
BOITE A JACKS BOITE A JACKS SPECIALISEE VHF.3
HAND MIC  HEADSET OXY MASK :
7| © ©
o HAND MIC AUDIO VOL HEADSET
BOOM SET
CdB - Pilote
{A l'arriére banquette latérale) {A I'arridre banquette latérale gauche)
et OMN

{Sur coté armoire électrique)

BOITE A JACKS

MiC HEADSET

7 Z ,’/: KA (/:
Appel PNT\‘@ PILOT CALL

—— INTERPHONE —

FLIGHT SERVICE Dans la soute radio et

Voies micro et MI(!RO 4/\ Voies micro et mé!z:?: iiedi |IE; Sgﬂtti (:aedio
écoute sur ampli \\@/’ écoute sur ampli g )
PNT l == PNC/Sol

| MIC  HEADSET VOLUME
Réglage du  ___ | Réglage du ~
volume d'écoute h@ G volume d’écoute

TABLEAU INTERPHONE MECANICIEN SOL PRISE DE COQUE
{Prés de la prise de parc électrique)

15 FEVRIER 1979 oE/BU | 16.20.03



MANUEL D'UTILISATION

COMMUNICATIONS

HP de CONTROLE d’ECOUTE
du RESEAU PA
(Au plafond du poste, en arriére et a gauche)

Réglage

Mis en service par interrupteur
MONITOR SPEAKER du tableau PA

HP CdB ou PILOTE
(De part et d'autre du panneau supérieur)

20 HP CABINE -+1 HP DANS CHAQUE TOILETTE
Ecoute du réseau PA

COMMANDES HP CdB et Pilote
(Au dessus de chaque
banquette latérale)

Réglage de
muting T~ W F1 | Fusible
VOLUME ON
®
OFF
Réglage du I Mise en service
volume d’écoute du HP KLAXON SOUTE ATTERRISSEUR AVANT
Appel mécanicien de piste par PNT.
HP GONG VOYANTS PRINCIPAUX APPEL AV OU AR
(Derriére planche de bord) (Sur cloison avant ou arriére cabine)
Appel par PNC ou par mécanicien de piste Appel par PAX moitié AV ou par PAX
{Gong aigu) et alarmes sonores moitié AR.
DE/BU 15 FEVRIER 1979

16.20.04




Ecoute des carilions et
du réseau PA lorsqu’il
est modulé par le PNT

Modulation et écoute
du réseau PNC/Sol ™

MANUEL D'UTILISATION -

COMMUNICATIONS

TABLEAU PNC AVANT

Appel par passager
cabine avant

Appel par PNC AR

%Appuyer pour éteindre
N

Pédale
d’alternat

Modulation du réseau PA
Priorité sur magnétophone

Pédale d’alternat

I Appel PNC AR

T Appel PNT

\ Appel par PNT

Appuyer pour éteindre
Sivoyants PILOT et

___ PUBLIC ADORESS MUSIC

AFT ATT allumés, le

e " PNTetle PNC AR sont

\\ en communication.

N
Réglage du volume sonore
du magnétophone
Commande du magnétophone
pour musique d'ambiance

Contrdle du niveau de modulation
du réseau PA

Réglage du volume d’écoute du réseau PA

TABLEAU PNC ARRIERE

Ecoute des carillons
et du réseau PA

—"" lorsqu'il est modulé

par ie PNT

Modulation du réseau PA

Modulation et écoute
du réseau PNC/Sol

Piiorité sur magnétophone

Appel par PNT —]

Appuyer pour éteindre

Appel PNT
Appe!l par PNC AV

Si voyants PILOT et FWD ATT

allumésé le PNT et PNC AV
sont en communication

CALL SYSTEM
(oot )| (o) | [Fassens)| |[onena)) |fone|

Lawes 1est

e .—Wg S \ Appel par occupant
coay | ) toilette droite

Appuyer pour €teindre

Appel par
passager
cabine AR

Controle du niveau de

Appel PNC AV modulation du réseau PA

Appel par occupant
toilette gauche
Appuyer pour éteindre

15 FEVRIER 1979

DE/BU 16.20.05
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MANUEL D'UTILISATION
COMMUNICATIONS

i
1
5

Sélection d'une des 2 En appuyant, supprime

fréquences affichées. |'action du silencieux

(SQUELCH)
Fréquence en service {MHz)

Fréquence en attente

TEST

: Q=

MI<

Affichage de fréquences
—~ des MHz

. Mise en service de l'émetteur récepteur
— des KHz au pas de 25 KHz

POSTE DE COMMANDE VHF

16.20.06 oE/BU 15 FEVRIER 1979




MANUEL D'UTILISATION

COMMUNICATIONS

————— Antenne ruban dépliable

MANU
pour essai de bon
fonctionnement m /-\ >

ou X ) Z
commande manuelle = \./ -
en utilisation portable D\ ~d

MANU «@)) N Récepteur de coaxial
//A\
?rfe‘Ft de fonctionnem OFF { )
ent 7/ >
JAUTO

] | Poussoir RESET

AUTO — sert a positionner l'interrupteur

commande automatique @ O @ accélérométre en position d‘attente

sig=56g 5 en cas de fonctionnement intempestif
RESET & condition d‘étre sur ¢AUTOy.

FACE AVANT

RADIO BALISE DE DETRESSE AUTOMATIQUE

15 AVRIL 1981 . 16.20.07



MANUEL D'UTILISATION

COMMUNICATIONS

PITOT HEAT

\ )

/

< | WINDOW HEAT | FIRE_OVERHEAT_SMOKE
PASSENG.
HYDRAULIC FUEL
ATTEND?
LANDING GEAR ENGINES
‘::E"JWARMNGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS |
4
\
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA -
PASS. AUTO- |HEADING
ILIGHTING PILOT | NAV.
COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS
WARNING LIGHTS
ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING
L WINDSHIELD WIPER INST PANEL )
L N
DISJONCTEURS
16.40.00 15 AVRIL 1981
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- MANUEL D'UTILISATION

COMMUNICATIONS
DISJONCTEURS
APPELLATION p
DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
VHF 1 DO Emetteur-récepteur VHF.1
C
0 VHF 2 STBY.DC | Emetteur-récepteur VHF .2
M
I . VHF 3 STBY.DC | Emetteur-récepteur VHF.3
AMPLI PILOTS ESS.DC | Amplificateur interphone PNT
INT ESS.DC | Voyant CALL tableau PUBLIC ADDRESS
Carillons LO, Hl 2t HI-LO
Gong appel PNT par PNC et répétition allumage voyants
tableau d'alarmes
Yoyant CHECK MODUL tableau PUBLIC ADDRESS
i et voyants MODUL tableaux PNC AV et AR
N Yoyants PILOT, AFT ATT et PASSENG. tableau PNC AV
T Yoyant principal appel cabine avant
E Voyant PILOT, FWD ATT, PASSENG, TOILET 1 et
R TOILET 2 tableau PNC AR
C Yoyant principal appel cabine arriére
0
M PA. ES8.0C | Amplificateur Public Address
Voyant P/A ON tableau Public Address
AMPLI ATTY/GRD §T8Y.0C | Amplificateur PNC/Sol
p
A | AUDIC CONT gauchs £85.00 | Bolte de mélange Pilote {Toutes voies micro et écoute)
Boite de mélange soute radio { Toutes voies micro et écoute )
AUDIO CONT droit STBY.DC | Boite de mélange CdB { Toutes voies micro et écoute )
Boite de mélange OMN { Toutes voies micro et écoute )
TAPE REPRODUCER DE Commande magnétophone
gauchs
TAPE REPRODUCER ACH Magnétophone
droit
CALLS gauche DC.T Commande allumage voyant principal appel cabine
{ avant ou arriére ) par PAX cOté gauche cabine
A Commande voyant PASSENG tableau PNC avant ou
T tableau PNC arriére par PAX coté gauche cabine
T Commande carillon HI par PAX coté gauche cabine
E
N CALLS droit DC.2 Commande alilumage voyant principal appel cabine
D ( avant ou arriére ) par PAX ¢cOté droit cabine
t Commande voyant PASSENG tableau PNC avant ou
tableau PNC arriére par PAX coté droit cabine
Commande carillon Hl par PAX co61té droit cabine
ter OCTOBRE 1979 16.40.01

DE/BU



- MANUEL D'UTILISATION —— MW_

— JATER
COMMUNICATIONS
DISJONCTEURS
APPELLATION
DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION

P

A

S

S NO SMOK. DC.2 Commande et allumage consignes NO SMOKING

. Commande carillon LO associée

L Etiquettes lumineuses TOILETTE cloison arriére cabine

I

G F.BELTS DC.A Commande et allumage consignes FASTEN BELTS de cabine
H et RETURN TO YOUR SEAT des toilettes

T Commande carillon HI-LO associée

|

N

G
W

A

R

N KLAXON DC.1 Klaxon appel mécanicien sol ( Dans soute atterrisseur avant )
|

N

G

S

16.40.02 bE/BU 1er OCTOBRE 1979



MANUEL D'UTILISATION

RADIONAVIGATION

TABLE DES MATIERES

SECTION 10 — Description — Fonctionnement

TEXTE
1. GENERALITES
VOR
ILS
DME

MARKER

o o & w N

ADF

7. ATC

8. RADIO-ALTIMETRE
9. RADAR

PLANCHES
Implantation des équipements de radionavigation
Distribution des informations de radionavigation
Visualisation des informations de radionavigation

SECTION 20 — Commandes et contrdles

SECTION 40 — Disjoncteurs

REFERENCES

CAP ET VERTICALE
COMMUNICATIONS
VOL AUTOMATIQUE

CHAPITRE 11
CHAPITRE 186

CHAPITRE 24

15 JANVIER 1980

DE/BU
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RADIONAVIGATION
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MANUEL D'UTILISATION

Drotocebe—

RADIONAVIGATION

Antenne de N SOUTE1

lever de doute -ré
ADF 1 Emetteur-récepteur

radio-altimétre 1
Antenne de Ant_enne'érgission
lever de doute radio-altimétre 1
a ADF 2
Antenne réception
radio-altimeétre 1

Antenne ATC

Antenne réception
radio-altimétre 2

Antenne émission
radio-altimétre 2

Antenne Marker

Antenne DME 1
Antenne DME 2

“Antenne radar

SOUTE RADIO

Récepteur Marker

Récepteur ILS 1 SOUTE RADAR
Récepteur ILS 2

Emet.-récept. radio-alt. 2 Emetteur-récepteur radar
Emetteur-récepteur DME 1

Emetteur-récepteur DME 2
Emetteur-récepteur ATC
Récepteur ADF 1
Récepteur ADF 2
Récepteur VOR 1
Récepteur VOR 2

Boitier de commutation
radionavigation

Antennes
VOR 1et VOR 2

I Cadre ADF 2
/ 5 n /7 '§§‘ Cadre ADF 1
39
o

a
\ DB W .
22 déperditeurs de potentiel Qg QO
p : / \ 2000q Q v’

Correcteurs
/ d’erreur quadrantale

Antennes
LOC/GLIDE 1et 2

IMPLANTATION DES EQUIPEMENTS DE RADIONAVIGATION

15 AVRIL 1980 ' 17.10.01

DE/BU
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RADIONAVIGATION
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'RADIONAVIGATION

1. GENERALITES

L'installation de radionavigation comprend :
— 2 récepteurs VOR :

— 2 récepteurs ILS

— 2 émetteurs récepteurs DME

— 1 récepteur MARKER

— 2 récepteurs radiocompas ADF

— 1répondeur ATC

— 2 radio-altimétres

~— 1 radar météorologique

Les récepteurs VOR, LS, MARKER, ADF et le
répondeur ATC sont équipés d'un autotest intégré
dont la commande et le controle se trouvent sur
I'équipement de soute.

Les émetteurs-récepteurs DME, ATC et radio-altime-
tres comportent chacun sur leur face avant des indi-
cateurs magnétiques de pannes. Ces signalisations
restent visibles lorsque I'avion n'est pas sous tension.

La distribution des informations de radionavigation
aux instruments et équipements est donnée sur la
planche 17.10.02. .

Un inverseur AP sur le poste de commutation de
radionavigation permet d’élaborer les informations :
— d'écarts de route {COURSE SELECT)

— d'écarts et de flag VOR

- d’écarts et de flags LOC et GLIDE SLOPE

fournjes a I’ensemble AP/FD «A» & partir de I’ensem-
ble de radionavigation VOR 1—ILS 1 - chaine CAP 1
{Controle de I'AP par le CdB) ou de I'ensemble de
radionavigation VOR 2—-1LS 2 - chaine CAP 2 {Con-
trole de I'AP par ie Pilote). Les écarts de route sont
calculés & partir de la COURSE 1 ou de la COURSE 2
affichées respectivement par les pilotes.

De fagon a éviter la détérioration de leurs circuits de
réception, les récepteurs DME sont désensibilisés
pendant 'émission de I'ATC,

De méme, la fonction émission des DME désensibilise
le répondeur ATC,

2. VOR

Sur les indicateurs HS!, un point de déviation repré-
sente un écart de 5° * 0,5 par rapport & la course
sélectée.

3.ILS

Sur les indicateurs HSI, un point de déviation repré-
sente un écart de 1,25° en LOC et 0,25° en GS.
Sur les indicateurs ADI, un point de déviation repré-
sente un écart de 0,62° en LOC et 0,25° en GS.

En cas de panne de I'alternateur 1 sans transfert
du réseau AC.1

ou
en cas de panne des 3 alternateurs, I'lLS 1 reste
disponible (Alimenté en ESS.DC et ESS.AC).

MANUEL D'UTILISATION

6. ADF

4. DME

Chague DME visualise en données numériques instan-
tanées sur chacun des 2 HSI la distance oblique entre
I’avion et la balise sélectée (Voir chapitre 12).

En fonctionnement normal, la portée est limitée &
199,9 NM. Elle est amenée & 399,9 NM pour la posi-
tion OVRD du sélecteur sur le poste de commande
NAV.

La précision de l'indication de distance est de :
+0,1NM de 0 a5NM
+ 0,2 NM de 5 3 399,9 NM

Lorsque I’'équipement a perdu le contact avec la sta-
tion, une mémoire permet de continuer le calcul de
distance pendant 12 secondes avec une vitesse de
variation égale a celle existant avant la perte de
contact.

Si I'avion entre dans le cone de confusion d’une bali-
se, la distance affichée diminue, selon le méme prin-
cipe, depuis i'entrée dans le cone jusqu’a la sortie. Si
elle atteint O dans le cone, elle reste 3 cette valeu
jusqu'’a la sortie du cone. : :

Le DME fournit également une indication auditive de
I’émission de la balise pour son identification.

Chaque émetteur DME comporte un dispositif «su-
pressory qui neutralise les réceptions DME et ATC
pendant son fonctionnement,

5. MARKER

Le Marker est de type classique.

Les informations des 2 ADF sont visualisées sur cha-
cun des 2 HS! (Voir chapitre 12).

En cas de panne de I'équipement, I'index correspon-
dant se positionne au gisement 270° sur chacun des
indicateurs.

En cas de panne de I'alternateur 1 sans transfert
du réseau AC.1

ou
en cas de panne des 3 alternateurs, I’ADF 1 reste
disponible (Alimenté en ESS.DC et ESS.AC).

7. ATC

L’ATC, de type classique, est équipé d'alticodeurs et
d’un indicateur de panne.

L’émetteur ATC comporte un dispositif «supressor»
qui neutralise les réceptions DME 1 et 2 pendant son
fonctionnement

En cas de panne de l'alternateur 1 sans transfert
du réseau AC.1

ou
en cas de panne des 3 alternateurs, I'ATC reste
disponible (Alimenté en ESS.AC).

ler MAI 1975

DE/BU
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 VISUALISATION DES INFORMATIONS DE RADIONAVIGATION (Pour une chaine)
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MANUEL D'UTILISATION

RADIONAVIGATION

8. RADIO-ALTIMETRE

Chaque radio-altimétre détermine et visualise la hau-
teur a laquelie se trouve |’avion, dans une plage infé-
rieure a 2.500 ft.

Le radio-altimétre 1 fournit la hauteur radio a I'indi-
cateur radio-altimétre CdB, & I'ensemble de calcul
AP/FD «Apy et au calculateur automanette.

Le radio-altimétre 2 fournit la hauteur radio a I'indi-
cateur radio-altimeétre Pilote, & I'ensemble de calcul
FD «B», au rack Décrabe et au FDAU.

De plus, ies radio-altimétres fournissent, par
détection de hauteur ou contacts préréglés, des
signaux électriques au passage de I'avion a des
hauteurs prédéterminées :

AMU Voyant FLARE

clignotant ED «B»
AP/FD «A»

—[1000' - Armement G.A.
Armement G.A. E qain FD «By,
Gain AP/FD «Apy, LOC et GS
LOC et GS
DETECTEUR DETECTEUR
D’ECARTS ILS {200 }H D'ECARTS ILS
logique flash AP Logique FLASH AP
DETECTEUR DETECTEUR
D’ECARTS ILS D'ECARTS ILS

Neutralisation du
signal GS écart
excessif

80" Neutralisation du
signal GS écart
excessif

AP/FD «A»
Neutralisation flags GS
Prise en compte concor-
danceQF U-CAP pour

FD «B»
-——@(D—- Neutralisation flags GS
Arrondi

décrabe
Arrondi
AMU
AM
Flash «AP» si FLARE Flaslrjx «AP» si FLARE
non engagé ; non engagé
i'/?'?h «AP» si alarme —EO Flash «gAg» si alarme A/T
Neutralisation du L\‘I:u;rs:::aggn du signal
signal de panne GS P
AP/FD «A» (30.
Réduction AT
HUD

Commutation barre

LEGENDE ' de guidage iatéral HUD
7 Interdiction G.A. HUD
I:i Contacts CALCULATEUR
O Hauteurs gsg,g@sE

Chaque indicateur radio-altimétre fournit un signal
(Pour allumage voyant DH) a I’ADI correspondant et
au HUD lorsque I'avion atteint une hauteur présé-
lectée sur l'indicateur correspondant (Hauteur de
décision).

9. RADAR

Le radar fournit une indication visuelle des nuages a
forte densité jusqu’a une distance de 300 NM.

Il permet également la visualisation du relief en avant
de "avion (Fonction MAP).

L’antenne parabolique balaye un secteur de 180° vers
l'avant. Elle est stabilisée en tangage (* 25°) et en
roulis (*+ 43,6°) a partir d’informations d’assiette
fournies par le gyroscope de verticale 2.

L'antenne peut étre orientée en tangage (+ 14°) a
partir du poste de commande.

— Une puissance insuffisante du signal de sortie
vers |'antenne,

— |’absence des signaux de commande de I'émet-
teur-récepteur vers |’antenne ou vers |'indica-
teur,

— une réception inférieure au seuil de sensibilité,

— I'absence du signal de commande de sensibi-
lité en fonction de la distance,

— I'absence du signal de sortie de l‘oscillateur
local,

— ou le mauvais fonctionnement du dispositif de
contrdle automatique de fréquence provoque
I'allumage d'un voyant RT sur le poste de
commande.

— Le mauvais fonctionnement du relais récep-
tion-transmission, )

— I'absence du courant de commande de l|'an-
tenne,

— ou une mauvaise synchronisation entre |'an-
tenne et I'indicateur provoque |’allumage d'un
voyant ANT sur le poste de commande.

— Un signal de commande de stabilisation de
I'antenne supérieur & 25° en tangage ou 43,5°
en roulis provoque I’allumage des voyants RT
et ANT sur le poste de commande.

PRECAUTIONS POUR L'UTILISATION
AU SOL

Le radar ne doit pas étre mis en fonctionnement pen-
dant les opérations d’'avitaillement en carburant.

Si des opérations d’avitaillement en carburant s'ef-
fectuent & moins de 100 métres de |’avion, le radar ne
peut &tre utilisé que dans les modes STBY ou TEST.

Dans le cas d’'une utilisation du radar dans les modes

autres que STBY ou TEST :

— placer le sélecteur «NORMAL/GND TEST» sur
la position GND TEST.

— diriger I'axe de l'avion de maniére & disposer d'un
secteur de 180° en avant libre d’objets métalliques
de grande surface (Hangar, avion, etc...}

— orienter I'antenne au maximum vers le haut.

ATTENTION
Le décalage de I'origine du balayage vers la gauche ou
vers la droite par sa commande sur l'indicateur ne
modifie pas |'axe de balayage de |'antenne.

1er NOVEMBRE 1975
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MANUEL D'UTILISATION

RADIONAVIGATION

Non utilisé

1}

Fréquence de la balise

bvﬁv NAV / sélectée (en MHz)

Commande de fonctionnement . Commande de test VOR-ILS-
NAV : VOR-ILS en fonction DME

DME : VOR:ILS en fonction OFF_Nav |~ Positions VOR UP/L et DME
avec réception DME ——__| | DME
(Portée 199,9 NM). OVRD
OVRD : VOR-ILS en fonction
avec réception DME
{Portée 399,9 NM)

DN/R instables
Commande MKz Commande KHz
(au pas de 50 KHz)

Le cap indiqué par la rose est
incorrect (Voir chapitre 11)

/ Rose de cap

/

Relévement VOR 2

Reidvement VOR 1 /

\\Relévement VOR 2 incorrect

{Voir chapitre 11)

Relévement VOR 1 incorrect
(Voir chapitre 11)

\
p
AN

Le sélecteur AP te sélecteur AP
est sur NAV 1 est sur N;AV2
7

LAMPS (@) TEST
A.P.

Commande de sélection d’alimentation des informations
de radionavigation fournies a I’'ensemble AP/FD «A»

NAV1:VOR1 - 1LS1- COURSE 1
NAV2:VOR2-ILS2- COURSE 2

17.20.00 bE/BU ler NOVEMBRE 1975



Fréquence de I'émetteur
sélecté (en KHz)

N\

MANUEL D'UTILISATION

RADIONAVIGATION

Commande de sélection d'une des
fréquences affichées

Commande des centaines
de KHz.

Commande des dizaines —_|
de KHz.

Commande des KHz—/1

e
——

\
b

TFR

S———
ANT ADF
OFF TEST

au pas de 0,5 KHz.

Commande de fonctionnement et de test :

/ Fréquence en attente.

A
D
OFF

Commande d’injection
d’un signal BF pour
réception auditive de
la station sélectée.

ADF
ANT
TEST

Relévement automatique
Réception seule
L’index correspondant des 2 HSI indique un

Commande de fonction-
nement

gisement de 225°
La position TEST est instable

Visualisation du code sélecté

STBY : Préchauffage

ON : Fonction ATC T

LO SENS : Fonction ATC
a faible sensibilité

Commande de sélection
ATC 1- ATC 2 (freiné
surl)

Commande des

milliers

Commande des
centaines

unités

Commande des

\

L~ de) par la centrale aérody-

\Commande des

Commande de sélection
" du mode de fonctionne-
ment.

Commande d’alimentation
en mode C (report d’altitu-

namique 1 ou 2

Commande de
test appuyée :
Fonctionnement
- correct : voyant

dizaines REP LY allumé
A ; . - incorrect :
Er.1fonc_e : ermssxon d’un signal voyant FAULT
d’identification Panne (antenne ou allumé
émetteur-récepteur)
L’ATC répond aux interrogations du radar sol
17.20.01
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MANUEL D'UTILISATION

RADIONAVIGATION

Le radio-altimétre n'est pas en
fonctionnement

Masque de I'aiguille

pour une hauteur —
supérieure a 2 500 ft

Commande de test

enfoncée :

— l"aiguille se positionne
4 100 ft

— le flag orange apparait

La fonction TEST est TEST

Fanne de I'émetteur-récepteur
ou de l'indicateur. :
Lorsque le radio-altimétre n’est
pas en fonctionnement, ce flag
est masqué par le flag noir mar-
qué OFF

Hauteur de décision sélectée

Commande de mise en fonc-
tionnement du radio-altimétre
et commande de sélection de

inopérante lorsque, I’/AP
étant en fonctionnement,
le mode ILS est engagé

Commande de mise en fonctionnement
et de sélection de sensibilité du récepteur 0
Marker

ia hauteur de décision.

Une pression sur le bouton
éteint les voyants DH des AD/.
Le circuit de commande d’ex-
tinction est automaintenu
jusqu’a la hauteur de décision
affichée

L’avion survole la balise
400 Hz (Outer)

HI
L’avion survole la balise
1300 Hz (Middle)

OFF

L"avion survole la balise
3000 Hz (Inner)

Appuyer pour tester I'allumage des voyants
Tourner pour occulter

17.20.02
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MANUEL D'UTILISATION

RADIONAVIGATION
Chauffage (Env. 3,5 mn) Visualisation du relief
Pas de balayage antenne Météo Zones nuageuses (Utilisable lorsque l'altitude
Normal en noir est inférieure & 25 000 ft)

Les poussoirs s a//ument al enc/enchement Essai du récepteur et de
Coupure de I'aiimentation

. |"indicateur avec coupure
de I'ensemble Radar \@ STBY \JORM ‘ TEST de I'émission
@ - Mauvais fonctionnement

Commande de gain /—F‘ULT P~ de I'émetteur-récepteur

NORMAL : GAIN {Voir paragraphe 9)
Fonctionnement automa-——

tique du gain.

De MIN & MAX : réglage ) NORNAL TS

manuel du gain. NORMAL ~ Commande d’orientatiori

GMDTEST OFF de I'antenne en tangage

Mauvais fonctionnement de /
I"antenne (Voir paragraphe 9) Commoande de stabilisation automatique

de l'antenne (STAB)
Sur GND TEST, essai de I’émetteur OFF : La ref’erence d'e I.antenne est ramenée
dans 'axe de I'avion, la commande
d’orientation de I'antenne reste opérante

avec arrét de I"émission vers I'extérieur.

Commande de sélection
des échelles
30: 1 «range» a 25 NM ("
100 : 4 ¢ranges» a 25 NM S
d'intervalle
300 : 6 «ranges» a 50 NM
d’intervalle

Effacement rapide de
visualisation aprés chan-
gement d'échelle

Commande de brillance

des repéres de distance\ Commande de mise en
AHEAD

Leer | menr |- fONctionnement et de

iND centrage du balayage
DFF

LEFT : origine du
balayage a gauche de
’écran

Commande de sensibilité
de l'indicateur

AHEAD : origine du

Commande de filtres baiayage au centre de

A gauche : filtre jaune-vert

(Jour) I'écran
A droite : filtre rouge RIGHT : origine du
(Nuit) ’

balayage a droite de
I'écran

IND OFF : coupure
de ’alimentation de
I"indicateur

15 JANVIER 1982 DE/BU 17.20.03
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RADIONAVIGATION

N )

PITOT HEAT
A
<y | WINDOW HEAT | FIREOVERHEAT . SMOKE
PASSENG.
HYDRAULIC FUEL
ATTEND?
LANDING GEAR ENGINES
PRESSURIZATION
. ‘m" WARNINGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS
o
AN
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING A % CoM
PASS. AuTo- fHEADING
LIGHTING PioT | wav.

COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS

WARNING LIGHTS

ACCOMGODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING

L WINDSHIELD WIPER INST PANEL

DISJONCTEURS

17.40.00 DE/BU 15 JANVIER 1982
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RADIONAVIGATION

DISJIONCTEURS

APPELLATION
DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
VOR 1 AC.1 Récepteur VOR 1
ILS 1 ESS.AC | Récepteur ILS 1
1LS 2 AC.2 Récepteur ILS 2
VOR 2 AC.2 | Récepteur VOR 2
DME 1 gauche AC.1 . | Récepteur DME 1
H
E
A DME 2 droit AC.2 Récepteur DME 2
D
| ADF .1 ESS.DC | Récepteur ADF 1
N
G ADF.2 DC.2 Récepteur ADF 2
N NAV 1 ESS.DC | Modes ILS et LOC par ILS 1 pour AP
A Echelle GS HSI CdB
\% Indication mode ILS HSI CdB
index et flags LOC et GS ADI CdB
COMMUT ESS.DC | Commande de commutation radionavigation
Voyants NAV 1 et NAV 2
NAV 2 DC.2 Modes ILS et LOC par ILS 2 pour AP
Echelle GS HSI Pilote
Indication mode ILS HSI Pilote
Index et flags LOC et GS ADI Pilote
MARKER DC.A Récepteur MARKER
RADAR IND AC.2 Indicateur radar météo
RADAR/RT AC.2 Emetteur-récepteur radar météo
1er AVRIL 1976 17.40.01

DE/BU
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RADIONAVIGATION

DISJONCTEURS

APPELLATION

DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION

o-HC>»

R-ALT.1 AC.1 Radio-altimétre 1

R.ALT.2 AC.2 Radio-altimétre 2

—Or—7o-

ATC 1 ESS.AC | ATC1
ATC 2 AC.2 En provision

26 V.R.NAV gauche AC.1 Aiguilles simples RM| CdB et Pilote

Fonction COURSE SELECT 1 HSI CdB

Cap RMI Pilote

Centrale aérodynamique 1

Altimétre normal CdB

Horizon ADI CdB

Cap 2 pour AP

Fonctions COURSE SELECT 1 et 2 pour AP/FD « A »

26 V R.NAV droit AC.2 Aiguilles doubles RM| CdB et Pilote

% Fonction ADF 2 HSI CdB et Pilote
Fonction COURSE SELECT 2 HSI Pilote
Centrale aérodynamique 2

Altimétre normal Pilote

Fonction PSH HSI Pilote

Horizon ADI Pilote

Cap RMi CdB

Cap HSI Pilote

Fonction PSH FD « B »

Fonctions COURSE SELECT 1 et 2 pour DECRAB, AMU et HUD
Enregistrement aititude ( CADC 2)
Enregistrement CAS ( CADC 2)
Enregistrement Cap 1

26 V ESS ESS AC | Fonction ADF1 HSI CdB et Pilote

Cap HSI CdB

Fonction PSH HSI CdB et AP/FD « A »
Indication de pression circuit hydraulique 3
Indication de pression accumulateur de freinage

rrO—x-H40mrm

ITMESO -

17.40.02 DE/BU 1ler AVRIL 1976
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SECTION 10 — Description — Fonctionnement

TEXTE

PLANCHES

SECTION 20 — Commandes &t contrdles

SECTION 40 — Disioncteurs

COMMANDES DE VOL - GAUCHISSEMENT

TABLE DES MATIERES

1. GENERALITES

2. CHAINE NORMALE
2.1 Chaine de commande d’ailerons
2.2 Chaine de commande de spoilers

3. CHAINE DE SECOURS

4. LOIS DE BRAQUAGE

Surfaces mobiles et alimentations hydrauliques
Principe de la chaine de gauchissement
Chaine de gauchissement

Efforts aux volants

o

REFERENCES
GENERATION HYDRAULIQUE CHAPITRE 13 /
FREINAGE AERODYNAMIQUE CHAPITRE 22
HYPOSUSTENTATION
VOL AUTOMATIQUE CHAPITRE 24
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Commande

——— MANUEL D'UTILISATION

COMMANDES DE VOL - GAUCHISSEMENT

Volant CdB

Volant Pilote

Archiduc

e
=

Bielle fusible

de trim
- RA N
Chaine S I Chafine
normale | secours
Servocommandes |
auxiliaires
Vérin I
de trim I
Bielle de conjugaisonI
anerons-spoilers I
Mélangeur I
\ de trim '
Programmeur Programmeur

Barre
de torsion

d’aérofreins

Servocommande
d’aileron

Bielles élastiques

Commande

Servocommandes
de spoilers

(@® Liaison fusible

é Bielle élastique 2 seuil

Commande
d’aérofreins

18.10.02
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MANUEL D'UTILISATION

COMMANDES DE VOL - GAUCHISSEMENT

1. GENERALITES

Les gouvernes de gauchissement comprennent pour
chaque demi-voilure :
— 1 aileron
— 3 spoilers d’extrados :
spoiler 1 {Interne)
spoiler 2 (Médian)
spoiler 3 (Externe).

La chaine de commande comprend :

— 2 servocommandes auxiliaires couplées, a simple
corps mobile, reproduisant avec amplification de
force les ordres de gauchissement issus des volants
CdB ou Pilote

— pour chaque aileron, 1 servocommande de puis-
sance 4 double corps mobile

— pour chaque spoiler, 1 servocommande de puis-
sance a simple corps fixe. Les servocommandes de

spoilers sont commandées par 2 programmeurs de "

braguage {1 par 1/2 voilure)
— une timonerie comprenant des cables et des bielles.

Les spoilers sont normalement conjugués avec les aile-
rons. ils assurent en plus de la fonction gauchissement
une fonction freinage aérodynamique en vol et hypo-
sustentation au sol {Voir chapitre 22).

Dans la fonction gauchissement, les spoilers sont levés
sur la 1/2 voilure ou l'aileron est levé. iis restent ren-
trés sur la 1/2 voilure ol 'aileron est baissé.

La chaine de gauchissement comprend :

— une chaine normale qui commande {'ensembie des
gouvernes ailerons-spoilers

— une chaine de secours qui commande uniquement
les spoilers.

En fonctionnement normal, la chaine dite normale
est actionnée par les volants CdB et Pilote conjugués
mécaniquement par une bielle fusible.

2. 1. Chaine de commande d’ailerons

Le volant CdB actionne un cable dont le secteur ter-
minal est muni d'un régulateur de tension. Ce secteur
commande les distributeurs des 2 servocommandes
auxiliaires :

— une servocommande électrohydraulique recevant
par ailleurs les ordres du pilote automatique. Elle
est alimentée par le circuit 2 (Vert) a travers une
électrovalve d’isolement (Excitée fermée).

— une servocommande hydraulique simple alimentée
par le circuit 1 (Bleu) & travers une électrovalve
d'isolement (Excitée fermée).

Sur I'arbre de commande des distributeurs est attelée
une boite a ressorts.

Cette boite a ressorts constitue le systéme de réaction
artificielle (SRA) normal restituant aux pilotes un
effort au volant fonction de son déplacement.

Un SRA secondaire (ARCHIDUC) permet d’augmen-
ter les efforts artificiels dans le domaine des grandes
vitesses.

Ce SRA secondaire, constitué par une barre de tor-
sion liée au secteur d’entrée du cable de commande
CdB, s'ajoute au SRA normal lorsque les volets hyper-
sustentateurs sont rentrés.

Il est désolidarisé de la timonerie grace a un vérin
électrique lorsque les volets hypersustentateurs sont
sortis.

En cas de blocage sur la chaine normale, la chai-
ne de secours est actionnée par le volant Pilote
aprés déconnexion de la bielle fusible.

L’effort au volant nécessaire pour déconnecter

En cas de blocage d’un distributeur en dehors de
la position neutre, une barre de torsion placée
sur ia commande de ce distributeur a I'intérieur
de la servocommande permet d’annuler la dérive
de celle-ci en autorisant le déplacement en sens
inverse du distributeur de '‘autre servocom-
mande.

Les 2 servocommandes sont alors hydraulique-
ment bloguées.

Un interrupteur ROLL, situé sur le pylone, per-
met de provoquer la dépressurisation des 2 ser-
vocommandes auxiliaires par fermeture des 2
électrovalves d’isolement.

cette bielle est d’environ 40 daN.

Un trim de gauchissement est attelé a la chaine nor-
male.

2. CHAINE NORMALE

Elle comprend :
— la chaine de commande d’ailerons
— la chaine de commande des spoilers.

En cas de déconnexion dans la timonerie d'en-
trée d'un distributeur de servocommande auxi-
liaire, 2 ressorts en opposition rappellent le
distributeur au neutre.

La sortie des servocommandes auxiliaires actionne un

guignol double qui attaque :

— I'entrée d'un mélangeur de trim de gauchissement

— le secteur d’entrée d'un cabie qui commande la
chaine des spoilers.

15 AVRIL 1982
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COMMANDES DE VOL - GAUCHISSEMENT

La sortie du mélangeur de trim actionne, par l'inter-

médiaire de 2 bielles élastiques a seuil (1 par 1/2
voilure), les timoneries d’ailerons.

En cas de blocage dans une chaine d'aileron de
1/2 voilure en aval de la bielle élastique, le
dépassement de son seuil autorise la manceuvre
de la chaine d’aileron de "autre 1/2 voilure.

Le dépassement du seuil d'une bielle élastique
provoque |'allumage d'un voyant sur le
tableau SPRING RODS situé sur la planche de
bord Pilote.

Dans chaque 1/2 voilure, la timonerie d'aileron est
constituée par un cable dont le secteur d’entrée com-
porte un régulateur de tension.

Le secteur terminal de ce cable actionne les distribu-
teurs de la servocommande de puissance.

La servocommande de puissance actionne {'aileron
par "intermédiaire d’un renvoi double a biellettes.

En cas de déconnexion de la timonerie en amont
de la servocommande de puissance, un dispositif
a barre de torsion placé sur la commande des
distributeurs rappelle la gouverne au neutre.

En cas de dépressurisation des servocommandes
auxitiaires, ce dispositif constitue un SRA auxi-
liaire s'ajoutant au SRA normal.

En cas de blocage du distributeur d’un corps de
la servocommande de puissance en dehors de fa
position neutre, une biellette élastique placée sur
la commande de ce distributeur a I'entrée de la
servocommande permet d'annuler la dérive de
celle-ci en autorisant le déplacement en sens
inverse du distributeur de |"autre corps.

La servocommande est alors hydrauliquement
bloquée.

Les servocommandes de puissance d'ailerons sont
alimentées :
— pour {'aileron gauche :
un corps par le circuit 1 (Bleu),
|"autre corps par le circuit 3 (Marron).
— pour laileron droit :
un corps par le circuit 2 (Vert)
I"autre corps par le circuit 3 (Marron).

Trim de gauchissement

Le trim de gauchissement est constitué par un vérin
mécanique commandé par cable depuis le pylone.

Il attaque le mélangeur situé a la sortie des servocom-
mandes auxiliaires.

Son autorité est de + 6° sur le braguage des ailerons.
Son action est sans répercussion sur ia position des
volants CdB et Pilote.

2. 2. Chaine de commande de spoilers

Les servocommandes auxiliaires actionnent un cable
pour la commande des spoilers.

En cas de blocage de la chaine en aval du secteur
d’entrée de ce cable, une goupille fusible placée
sur le secreur permet de libérer la commande
d’ailerons.

Le cisaillement de la goupille est provoqué par
I'effort des servocommandes auxiliaires.

Le secteur terminal du cable actionne 2 biellettes par
intermédiaire d’une bielle élastique a seuil de conju-
gaison ailerons-spoilers.

Chaque biellette actionne la chaine de spoilers d'une
1/2 voilure par I'intermédiaire d’un programmeur.

En cas de blocage de la chaine principale en
amont de la bielle élastique a seuil, celle-ci auto-
rise la mancuvre des spoilers par la chaine de
Cette manceuvre est possible apres déconnexion
de la bielle fusible conjucuant les volants CdB et
Pilote.

Le dépassement du seuil de la bielle élastique
provoque l'allumage du voyant ROLL] sur le
tableau SPRING RODS.

Les programmeurs permettent la sortie des spoilers
uniguerment sur la 1/2 voilure ol !"aileron est levé.

Cette sortie ne commence qgue lorsque le braquage de
t'aileron atteint 2,5° (10 % du braguage maximal).

La sortie de chaque programmeur actionne, par l'in-
termédiaire d'une bielle élastique, un cable dont le
secteur d’'entrée comporte un régulateur de tension.

En cas de blocage de ta commande en aval de la
bielle élastique sur une 1/2 voilure, cette bielle
autorise la manceuvre des spoilers de 1'autre 1/2
voilure.

Le secteur terminal du cable actionne un mélangeur
spoilers/ AF qui re¢oit par ailleurs les ordres de la
commande aérofreins-hyposustentateurs (Voir chapi-
tre 22)

La timonerie de sortie du mélangeur actionne simulta-
nément les distributeurs des 3 servocommandes de
spoilers.

Elle sont alimentées par le circuit 1 (Bleu) ou le cir-
cuit 2 (Vert) a travers une électrovalve d'isolement
(Excitée fermée) placée sur chague circuit :

— le circuit 1 (Bleu) alimente les spoilers 1 et 2,

— le circuit 2 {Vert) alimente les spoilers 3.

En cas de déconnexion dans la timonerie d'atta-
que d’une servocommande, son distributeur est
rappelé par un ressort.

Le spoiler correspondant reste rentré ou rentre
automatiquement s’il est levé.

La timonerie comporte d’autre part, en amont du
mélangeur spoilers/AF sur la timonerie de gauchis-
sement, une butée qui limite le débattement des
spoilers & 259 en fonction gauchissement.

15 JUIN 1981

18.10.06
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DEBATTEMENT MAXIMAL
DES GOUVERNES DE GAUCHISSEMENT

1/2 VOILUﬁE 1/2 VOILURE OPPOSEE
Spoil Spoilers rentrés
) ~  Spoilers
- 257 Aileron
~ + 25°
L B2 — —
Début de braquage — " Aileron
des spoilers - 250

DEBATTEMENT DES VOLANTS
COMMANDANT DE BORD ET PIiLOTE

55°

- —~ 7 Début de braquage
_6° des spoilers

ACTION DU TRIM
DE GAUCHISSEMENT

BRAQUAGES

18.10.06 DE/BU 15 JUIN 1981
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En cas de blocage d’un distributeur de servocom- 4, LOIS DE BRAQUAGE

mande de spoiler, une goupille placée sur un

mélangeur d’asservissement est cisaillée :

— soit par effort de la timonerie d’entrée AILERONS

— soit par effort du vérin provoqué par un effort
aérodynamique sur le spoiler s'il est sorti.

La timonerie d’entrée est alors libérée. Course absorbée par la
bielle élastique aileron
Si le spoiler est levé, un capteur de position spoi- MAX correspondante
ler commande {'allumage d’'un voyant ] sur le TRIM O
tableau AIRBRAKES-SPOILERS situé sur le MAX \ B EROnE
panneau supérieur. L'allumage de ce voyant est A\
répété par un voyant [LEFT | ou [ RIGHT] sur 20°4
Iindicateur de configuration sitiié sur la planche
10° |
de bord centrale. &

' —— L SRR VR WP O e+ B5°
Un interrupteur 87 ou S2 situé sur le tableau L2 6° BRAQUAGE !
AIRBRAKES-SPOILERS permet : +—10° VOLANT |
— pour S1, la fermeture de I'électrovalve d’isole- ;

ment du circuit 1 (Bleu) (Dépressurisation j 1= %z !
symétrigue des servocommandes de spoilers 1
et 2) AILERON OPPOSE

— pour S2, la fermeture de I'éiectrovaive d’isole-
ment du circuit 2 {Vert) (Dépressurisation

.symétrique des servocommandes de spoi- . .
|eyrs 3) q P Le braquage maximal des ailerons est de £ 25° pour

un plein débattement des volants de 55° de part et
d’autre de la position neutre.

Remargue :

Chague interrupteur commande en méme temps la . . .
dépressurisation de 2 servocommandes d aérofreins Le trim permet un débattement des ailerons de + 6°
symétriques (Voir chapitre 22). par rapport & leur position.

En cas de dépressurisation d'une servocom-

mande de spoiler, un dispositif d'irréversibilité

incorporé blogue hydrauliguement celle-ci, ce
qui a pour effet ;

— d’empécher la sortie du spoiler correspondant
dans le cas d’'une sollicitation aérodynamique
(Volets hypersustentateurs sortis), BRAQUAGE

— de permettre la rentrée du spoiler sous effort
aérodynamique. A

25° 259

SPOILERS

3. CHAINE DE SECOURS

Elle est constituée par un cable actionné par le volant
Pilote.

En cas de blocage de la chaine de secours, la
chaine principale est actionnée par le volant CdB
aprés déconnexion de la bielle fusible entre 10° 4
volants.

SPOILERS

Le secteur d'entrée de ce cable comporte un jeu de
débattement. 0\ L/ 2,59
En fonctionnement normal, ce jeu autorise la com-
mande des spoilers par la chaine normale. T
0 6°10° 20° 30° 40° 50° 55°

Le secteur terminal du cable attaque les 2 biellettes BRAQUAGE
gui commandent chacune la chaine de spoilers dans VOLANTS
chaque 1/2 voilure. )

P
=

Le braquage des spoilers en gauchissement varie de 0°

4 25° (Sur la 1/2 voilure ou I'aileron est levé) pour un
débattement correspondant des volants de 6° & 55°
La zone de 0° a 6° .correspond au braquage de
l"aileron de 0° & 2,5° dans laquelle ies spoilers ne sont
pas actionnés.

Ce secteur est relié & la bielle élastique & seuil de
conjugaison ailerons-spoilers,

En aval de cette bielle, la chaine de secours est com-
mune a la chaine normale,

156 FEVRIER 1979 DE/BU 18.10.07
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Effort
au volant

daN &

36 L

27 4
24 4
21 &

18 L

Braquage voiant en degrés
55 5 40 30 20 10

Servocommandes
auxiliaires
dépressurisées

N
§ Servocommandes

auxiliaires
en pression

Servocommandes
auxiliaires
en pression

Servocommandes
auxiliaires
dépressurisées

¥ v

- 30

y daN

EFFORTS AUX VOLANTS

18.10.08
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Répétition de I'aliumage d'un des 5 voyants
correspondants du tableau AIRBRAKES SPOILERS

Commande de fermeture de |'électrovalve
d’isolement des servocommandes des
spoilers 3 — Circu\it 2 (Vert)

SPOILERS/- AIR BRAKES LIFT DUMP
L/e
COMP|

L {287
ML%;. !

Commande de fermeture
\ de I'électrovalve d'isole-
ment des servocommandes

des spoilers 1 et 2
— Circuit 1 (Bleu)

MEN NN NN L Eosieon des

SPD‘ AIL

Le spoiler ou
i‘aérofrein cor-
respondant au
voyant allumé
est braqué

INTERDITS D'EMPLOI EN VOL

Position des ailerons

Commande de fermeture
simultanée des 2 électro-
valves d'isolement des

servocommandes auxi-
liaires — Circuit 1 (Bleu)
et 2 (Vert)

Commande de fermeture individuelle des électrovalves
d’isolement des servocommandes auxiliaires

. ROLL 1 :circuit 1 (Bleu)

. ROLL 2:circuit 2 {Vert)

Commande mécanique du
vérin de trim ailerons

woml CE T e
NO TRIM \_/

Position de la boite a ressorts du SRA de gau-
chissement autour du zéro d'effort trim

ROLL RUD. PITCH

L1 [
Lamps (9 TEST
SPRING RODS

ZUne des 3 bielles élastiques de !a
chaine de gauchissement a surpassé
son seuil

DE/BU
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)
PITOT HEAT
Xy WINDOW HEAT | FIRE.OVERHEAT _ SMOKE
PASSENG.
HYDRAULIC FUEL
ATTEND! ’
LANDING GEAR ENGINES
A.ﬁl" WARNINGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS
y
N
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM )
LIGHTING PA com 1
PASS. AUTO- |HEADING| |
LIGHTING PILOT NAVY. 4
COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS .
WARNING LIGHTS :
ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING
L WINDSHIELD WIPER INST PANEL D

_ DISJIONCTEURS
18.40.00 . ‘ DE/BU

AVRIL 1974
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DISJONCTEURS

APPELLATION

DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION

AUX HYDRO SERVOS | ESS.DC | Electrovalves d’'isolement servocommandes auxiliaires
gauche gauchissement et profondeur (Fermeture)

ARCHIDUC DCA1 Vérin électrique Archiduc

INTERLOCK UNIT ESS.AC | Rack Fonctions Multiples pour alimentation interne

Phase A | Nota : Si un des 3 disjoncteurs saute :

'— allumage permanent des 2 voyants STALL

INTERLOCK UNIT ESS.AC | — crécelle PH inopérante

Phase B | — allumage permanent des 2 voyants FAIL Arthur en ambre fixe
— au sol, alarme sonore mauvaise configuration au décollage
INTERLOCK UNIT ESS.AC permanente

Phase C

INTERLOCK UNIT ESS.DC | Rack Fonctions Muitiples

Nota : Si ce disjoncteur saute :

— maintien de I’Archiduc en service en volets sortis

— non interdiction alarme décrochage hors test au sol

— pas d’augmentation de vitesse PH en trim manuel et en
auto trim en volets sortis

— pas de sortie automatique hypos (Voyant L/G COMP reste
éteint aprés I'impact)

— impossibilité de test fonctionnel amortisseur de lacet
et Mach trim au sol

— I"amortisseur de lacet ne passe pas en amortisseur de
dérapage en volets sortis

- pas d'information volets sortis au sélecteur de coupure
automatique Arthur

— coupure automatique des 2 Arthur et allumage permanent
des 2 voyants FAIL Arthur en ambre fixe : I'arrét manuel
d'un des 2 Arthur permet de remettre I'autre en service
et de commander I'extinction des 2 voyants FAIL

— impossibilité de test rack servos aux. au sol

— la fonction Décrabe peut rester éventuellement en service
plus de 5 secondes apres |'impact

— crécelle PH inopérante

— alarme sonore mauvaise configuration au décollage inopérante

rox-+H4zZ00 ~“~IO—rm
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COMMANDES DE VOL - GAUCHISSEMENT

DISJONCTEURS
APPELLATION
DISJIONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
26 V.1 AC.1 Position aileron gauche
Position spoilers gauches
Indication de pression huile réacteur gauche
Indication de pression air prélévement conditionnement
E . réacteur gauche
L Indication de pression air prélévement dégivrage réacteur gauche
E Indication de pression hydraulique circuit 1
C Position volets gauches
T Position profondeur gauche
R Position direction inférieure
| Indication de pression oxygéne PNT ‘
Cc Incidencemeétre CdB |
A
L 26 V.2 AC.2 Position aileron droit
Position spoilers droits
P Indication de pression huile réacteur droit
0 Indication de pression air préléevement conditionnement
w réacteur droit
E Indication de pression air prélévement dégivrage réacteur droit
R Indication de pression circuit hydraulique 2
Position volets droits
Position profondeur gauche
Position direction supérieure
Incidencemeétre Pilote
CONF{G PANEL AB/SP DCA1 Voyants SPOILERS--AIRBRAKES LEFT et RIGHT
| Voyant R.A.T.
N
S AlIR. BR SPOIL DCA 10 voyants tableau AIRBRAKES - SPOILERS
T Commande 2 électrovalves d’isolement servocommandes spoilers
. et aérofreins ( Fermeture ) i
p
A SPRING RODS DC .1 Voyants tableau SPRING RODS
N
E TRIM LOAD DC.1 Maquettes RUDDER, STAB et AILERONS de !'indicateur
L zéro effort trim
Voyants MIS TRIM et NO TRIM

18.40.02 AVRIL 1974
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TABLE DES MATIERES
SECTION 10 — Description — Fonctionnement

- TEXTE
1. GENERALITES

2. CHAINE DE COMMANDE

PLANCHES
Principe de la chaine de direction
Chaine de direction
Braguages des gouvernes — Efforts aux palonniers

SECTION 20 — Commandes et controles

SECTION 40 — Disjoncteurs

REFERENCES
GENERATION HYDRAULIQUE CHAPITRE 13
AIDES AU PILOTAGE - RACKS CHAPITRE 23
VOL AUTOMATIQUE CHAPITRE 24
15 JANVIER 1980 19.00.01
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PALONNIER PALONNIER
CdB PILOTE
(Voir chapitre 24)

RACK

DECRAB
J COMMANDE DE
. TRIM

VERIN DE

DECRAB

ARBRE EN TORSION

VERIN DE TRIM

BIELLES
ELASTIQUES =~
A SEUIL

BARRE DE
TORSION

GOUVERNE

SUPERIEURE
{Voir chapitre 23)
AMORTISSEUR GOUVERNE
DE LACET INFERIEURE

AMORTISSEUR
DE RAFALES
DARD

PRINCIPE DE LA CHAINE DE DIRECTION
19.10.00 oE/BU 15 JANVIER 1980
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1. GENERALITES

Les gouvernes de direction comprennent :

— 1 gouverne supérieure

— 1 gouverne inférieure

Ces deux gouvernes sont indépendantes et d’efficacité
aérodynamique trés voisine.

Chacune d’elle est manceuvrée par une servocom-
mande de puissance a double corps mobile.

La servocommande de la gouverne inférieure com-
porte un étage amortisseur de lacet.

La chaine de commande comprend :

— une timonerie par cable depuis les palonniers CdB
et Pilote jusqu’a I'extrémité arriére du fuselage,

— une timonerie rigide dans la dérive,

Les palonniers sont réglables et conjugués par une

bielle rigide.

Un trim de direction est attelé a la chaine de com-
mande.

2. CHAINE DE COMMANDE

Les palonniers CdB et Pilote actionnent un cable aller

et retour unique.

Le secteur d’entrée de ce cable est solidaire du palon-

nier Pilote.

Le secteur terminal comporte un régulateur de ten-

sion.

1l actionne en rotation un arbre sur lequel sont at-

telés :

— les 2 timoneries rigides de commande des gouver-
nes supérieure et inférieure,

— un systéme de réaction artificielle (SRA) restituant
aux pilotes un effort aux palonniers fonction de
leur déplacement.

La position du point fixe de la bielle a ressorts du
SRA est déplacée par le vérin de trim.

Timoneries rigides de commande des gouvernes.
Les 2 timoneries sont indépendantes. Chacune d'elle

est entrainée par I'intermédiaire d’'une bielle élastique
a seuil attelée a |'arbre en torsion.

En cas de blocage d'une timonerie en aval d'une
bielle élastique a seuil, le dépassement de son
seuil autorise la manceuvre de I'autre gouverne.

Le dépassement du seuil de la bielle élastique
provoque lallumage d'un voyant
(gouverne supérieure} ou (gouverne
inférieure) sur 1'élément RUDDER du tableau
FLIGHT CONTROL situé sur le panneau supé-

rieur. (Avec répétion par le voyant sur le
tableau SPRING RODS situé sur la planche de

bord Piiote).

En aval de la bielle élastique & seuil, la timonerie est
constituée par un systéme de bielles et renvois qui
commandent les distributeurs des corps de la servo-
commande de puissance.

En cas de déconnexion de la timonerie en amont l
de la servocommande, un dispositif 3 barre de [
torsion placé sur la commande de son distribu- |

| . teur rappelle la gouverne au neutre.

~ Ce dispositif constitue un SRA auxiliaire.

L.a servocommande de gouverne inférieure comporte
un étage électrohydraulique qui regoit les ordres de
I'amortisseur de lacet et de |'amortisseur de rafales
DARD (Voir chapitre 23).

L'autorité de ce dispositif est de * 4° par rapport & la
position de la gouverne.

Son action est sans répercussion sur les palonniers.

Ter JUILLET 1976
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Servocommandes de puissance

La servocommande de gouverne inférieure est ali-
mentée par les circuits 1 (Bleu) et 3 (Marron).
LOlI DE BRAQUAGE

La servocommande de gouverne supérieure est ali-

mentée par les circuits 2 (Vert) et 3 (Marron). Sur gouverne inférieure :

) ) ] GOUVERNES ‘ : Autorité de I'amortisseur
Chaque alimentation comporte une électrovalve d’iso- de lacet + amortisseur de
lement (Excitée fermée). rafales DARD.

. . + 220

La servocommande électro-hydrauliqgue (Gouverne Limite trim
inférieure) comporte pour chague corps un mélangeur
qui ajoute les ordres de I’amortisseur de lacet et de +1e -2

I'amortisseur de rafales DARD aux ordres provenant -
des palonniers (Voir chapitre 23). | PALONNIERS
i

L ao 725 mm

J

L’étage électrohydraulique de la servocommande infé-
rieure est alimenté par le circuit 1 (Bleu).

En cas de blocage du distributeur d'un corps en
dehors de la position neutre, une biellette élas-
tique a seuil, placée sur la commande de ce dis-

tributeur, & lintérieur de la servocommande, —-22°
permet d’annuler la dérive de celie-ci en j

isant le déplacement en sens inverse du Sur gouverne ‘
agtorlsan \ p s inférieure, course |
distributeur de {"autre corps. absorbée par la
La servocommande est alors hydrauliquement bielle élastique

bloquée. de timonerie

Sur l'élément RUDDER du tableau FLIGHT

CONTROL :

-— un interrupteur LOWER commande la ferme-
ture des électrovalves d'isolement des circuits Le braquage maximal des gouvernes est de + 22° pour
1 (Bleu) et 3 (Marron). (Deprgssgr‘lsatnon de la un plein débattement des palonniers de 72,5 mm. de
servocommande de gouverne inférieure). part et d’autre de la position neutre.

— un interrupteur UPPER commande la ferme-
ture des électrovalves d'isolement des circuits
2 (Vert) et 3 (Marron). (Dépressurisation de la
servocommande de gouverne supérieure).

En cas de déconnexion dans la timonerie d’en-
trée d'un distributeur de servocommande, 2
ressorts en opposition rappellent le distributeur
au neutre.

Trim de direction

Le trim de direction est constitué par un vérin méca-
nique commandé par cable depuis le pylone du poste
de pilotage.

Il agit sur la position du point fixe de la bielle a
ressorts (SRA) attelée sur |"arbre en torsion.

L'action sur la commande de trim seule provoque
simultanément ;

— le déplacement des palonniers

— le déplacement des gouvernes.

L’autorité du trim est de * 11° par rapport au neutre.

ler JUILLET 1976 be /8L 19.10.03
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Autorité de
I'amortisseur de lacet et de
I'amortisseur de rafales DARD

Autorité du
trim de direction

Braquage maximal

BRAQUAGES DES GOUVERNES

daN
Effort “
au palonnier

60 {

-
mm

Déplacement
palonnier

EFFORTS AUX PALONNIERS

BRAQUAGES DES GOUVERNES — EFFORTS AUX PALONNIERS

19.10.04 bE/BU ler JUILLET 1976
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N

AN A P
ELEV. .
P14
10 =
ﬂ
RUDDER UPR T .
[fo1 % yf 16129 | S TR A
7 LWR NO TRIM \ ./
L 2] | 25] R
AlL 2“: ! éol ERS,L £ Al
E o et Position ‘de la boite a ressorts du SRA de
- = direction autour du zéro d’effort trim.
\ 2; 55 /
V
7

Position de la gouverne de direction
supérieure {UPR) et inférieure (LWR)

ROLL -RUD. PITCH

1 L1

LamMPs/ (® TEST

SPRING RODS

Répétition de I'allumage d’un des
voyants de i"élément RUDDER
du tableau FLIGHT CONTROL

)

Commande mécanique du vérin de trim de-

direction.
RUDDER

Circuits

2 {(Vert)
La bielle 3 (Marron)
élastique
correspondante
a surpassé son
seuil. Circuits

1 (Bleu)

3 (Marron)

Commandes de fermeture
des électrovalves d’isolement
des 2 corps de la servocom-
mande de puissance
correspondante.

AVRIL 74 19.20.01
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oxyY

N )

PITOT HEAT

/

WINDOW HEAT

FIRE. OVERHEAT . SMOKE

PASSENG.
HYDRAULIC FUEL
ATTEND!
LANDING GEAR ENGINES

PRESSURIZATION|
A!gz" WARNINGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS
N\
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA com
PASS. AUTO- |HEADING
LIGHTING PILOT | NAV.
COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS
WARNING LIGHTS
ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING

WINDSHIELD WIPER INST PANEL )

DISJONCTEURS

19.40.00
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DISJONCTEURS

APPELLATION

DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION

RUDDER LOWER ESS.DC Electrovalves d'isolement circuits 1 et 3 servocommande
direction inférieure { Fermeture )

RUDDER UPPER ESS.DC Electrovalves d'isolement circuits 2 et 3 servocommande
direction supérieure ( Fermeture )

LIGHTS ESS.DC | 2 voyants (UPPER ET LOWER) du tabieau RUDDER
2 voyants FAIL du tableau ARTHUR

Voyant FLAPS ASYM. du tableau FLAPS-SLATS

2 voyants du tableau AUXIL.SERVOS !
Voyant MECA TRIM du tableau STABILIZER
Voyant manette trim mécanique

rox—-zZ200 —SAIO-—-rm

26 V.1 AC.1 Position direction inférieure

Indication de pression huile réacteur gauche

Indication de pression air prélevement conditionnement ‘
réacteur gauche

indication de pression air prélévement dégivrage
réacteur gauche

Indication de pression circuit hydraulique 1

Position volets gauches

Position spoilers gauches

Position profondeur gauche

Indication de pression oxygene PNT

Incidencemetre CdB

rFrPO—-JHO0OMeEmM

26 V.2 AC.2 Position direction supérieure

Indication de pression huile réacteur droit

Indication de pression air prélevement conditionnement
réacteur droit

Indication de pression air prétevement dégivrage
réacteur droit

Indication de pression circuit hydraulique 2

Position volets droits

Position spoilers droits

Position aileron droit

Position profondeur droite

Incidencemetre Pilote

ITMEO

-nzZ -

SPRING RODS DC.1 Voyants tableau SPRING RODS

TRIM LOAD DC.1 Maquettes RUDDER, STAB et AILERONS de I'indicateur zéro
effort trim
Voyants MIS TRIM et NO TRIM

rmzZ>»>»o
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Manche CdB Manche Pilote
L)
* Voir chapitre 23
Trim manuel Aides au pilotage
Manette
MECA TRIM
T Bielle de conjugaison .
oy, \ \ '\
\ E
Arthur G * . \ Arthur D * g
.I Arbre en torsion L .
II\ s T ) T \ II\ .
,J‘-:—-_— == Vérins de p o — e .
K= =5 9, loi d'effort (0 S=4&D) .
-_— _.__.-—\ ,\__ — .
" Auto-trim ' ' l
[ AP :
SRA G SRAD '
Servocommandes .
auxiliaires
> \
-r—- --‘-_“--—_--—-j
MACH * Bielle élastique a seuil
TRIM
| — e
/Bloc de distribution
Verin de PH Vérin de PH
Moto .
récucteur
Barre de torsion
PH

Servocommandes
de puissance.

Gouverne G Gouverne D

PRINCIPE DE LA CHAINE DE PROFONDEUR
20.10.00 15 JANVIER 1980
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La sortie des servocommandes auxiliaires actionne un
guignol double.

Ce guignol attaque les distributeurs des servocom-
mandes de puissance gauche et droite a travers, pour
chaque chaine :

— une bielle élastique a seuil

— une bielle rotative.

( En cas de blocage d’'une timonerie de gouverne
| en aval de la bielle élastique a seuil, le fonction-
1 nement de celle-ci autorise la manceuvre de
‘ I"autre gouverne,

|

|

i

|

|

l

Le dépassement du seuil d'une bielle élastique
provoque |'allumage d’un voyant |PITCH ! sur le

La bielle rotative permet de suivre les changements de
calage du PH.

En cas de déconnexion de la timonerie en amont
de la servocommande de puissance, un dispositif
a barre de torsion placé sur la commande des
distributeurs rappelie la gouverne au neutre.

En cas de dépressurisation des servocommandes
auxiliaires, ce dispositif constitue un SRA auxi-
liaire s'ajoutant au SRA normal.

A |

Les servocommandes de puissance sont a double
corps mobile.
Chaque corps comporte un distributeur a 2 tiroirs
concentriques.

En cas de blocage d'un des tiroirs, I'autre tiroir
reste manceuvrable et permet le fonctionnement
du corps de servocommande de puissance corres-
pondant.

Les servocommandes de puissance sont alimentées :
- cOté gauche
un corps par le circuit 1 {Bleu), I"autre corps par le
circuit 3 (Marron) |
— coté droit
un corps par le circuit 2 {Vert), I'autre corps par le
circuit 3 (Marron).

2. 2. Chaine mécanique de réaction artificielle

La chaine est double.

L'arbre en torsion entraine 2 biellettes actionnant
chacune un dispositif mécanique a bras de levier

variable (ARTHUR).

La sortie de chaque dispositif est reliée par une biefle
4 une boite a ressorts constituant le SRA normal.

En cas de déconnexion de la timonerie d'une
chaine en amont de la boite a ressorts, la réac-
tion artificielle, maintenue par l'autre chaine est
réduite d’environ 50 %. ]

Le déplacement de la bielle de liaison dans
I’ARTHUR est assuré par un dispositif de variation de
loi d'effort (Voir chapitre 23).

AVRIL 1974

20.10.03
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@ RESET

Volant CdB Volant Pilote
AUTO PILOT CADC 2
Commande

en vitesse SRA

G+ D
' ‘
MECA TRIM TRIM MANUE L AUTO TRIM MACH TRIM
Désengagement - 2y

> 2

L fone B

Commande en vitesse Commande en vitesse Commande en vitesse

Volets hyper

rentrés ou sortis

L

N

Butées Piqué/Cabré

Butées Piqué/Cabré Butées Piqué/Cabré Butées Piqué/Cabré

L

v y

Bloc de distribution

I Motoréducteur

COMMANDES DE PLAN HORIZONTAL

20.10.04
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COMMANDES DE VOL - PROFONDEUR

3. TRIM DE PROFONDEUR

Le trim de profondeur est assuré par une variation du
calage du plan horizontal (PH).

Le plan horizontal est actionné de 4 fagons :

— normal (TRIM MANUEL) par commande et trans-
mission électriques

— automatique (AUTO TRIM) lorsque I’AP com-
mande le braquage des gouvernes de profondeur

— automatique (MACH TRIM) dans le domaine trans-
sonique, en pilotage manuel '

— secours (MECA TRIM) par commande manuelle et
transmission mécanique.

La chaine de manceuvre comprend :

— 1 motoréducteur comportant 2 moteurs hydrau-
liques. ,
Chaque moteur est alimenté normalement, I'un par
le circuit 1 (Bleu), I'autre par le circuit 2 (Vert) a
travers son propre bloc de distribution.
Chaque bloc de distribution est alimenté a travers
une électrovaive d’'isoiement (Excitée fermée)

— 2 vérins 2 vis irréversible entrainge par le motoré-
ducteur et commandant le déplacement du PH.

En cas de non alimentation d’'un moteur hydrau-
ligue, un by-pass incorporé permet & ce moteur
de tourner librement. L'autre moteur suffit alors
a assurer le déplacement du PH.

Si un moteur est alimenté hydrauliquement mais
ne regoit aucun ordre (Electrique ou méca-
nique), il est verrouillé hydrauliquement et
empéche I'autre moteur de tourner.

En cas de comportement anormal du PH, deux
interrupteurs STABILIZER 1 et 2 situés sur le
pylone permettent de provoquer la dépressu-
risation des 2 moteurs hydrauliques par ferme-
ture des 2 électrovalves d’isolement.

Chaque bloc de distribution assure :

— I’alimentation du moteur hydraulique pour provo-
quer le déplacement du PH

— le choix de la vitesse de déplacement du PH selon
le mode de trim et la position des volets hypersus-
tentateurs.

Modes Vitesses de déplacement

de trim Volets rentrés Volets sortis

Manuel 0,2°/s 0,6°/s
Auto trim 0,05°/s 0,2°/s
‘Mach trim 0,05°/s
Méca trim de 0,13 1°/s

Au décollage (Une manette de gaz a poussée
décollage), I'alarme sonore «Mauvaise configura-
tion au décollage» (Klaxon intermittent) est
déclenchée si le PH n’est pas dans la plage

0,5/4° +0,5° a cabrer.

4, MODES DE TRIM
4. 1. Trim manuel

Les commandes sont constituées par 2 basculeurs
doubles, & position centrale stable, situés sur les
volants :

— sur poignée gauche pour le volant CdB

— sur poignée droite pour le volant Pilote.

Chaque basculeur double se compose de 2 com-
mandes séparées qui doivent étre actionnées
simultanément pour provoquer le débattement
du PH.

Le PH peut étre commandé indifféremment a partir
de I'un ou l'autre basculeur des 2 volants. Une action
simultanée des 2 pilotes, dans le méme sens, a le
méme effet que I'action d’un seul pilote.

Apres la mise sous tension de I'avion, le trim manuel
(Electrique) doit étre armé par action sur le poussoir
«RESET» situé sur I'élément STABILIZER du
tableau FLIGHT CONTROL.

La désexcitation du circuit électrique est indi-
quée par |'allumage simultané du voyant
[MECA TRIM] sur le méme tableau et du
voyant incorporé & la manette de trim méca-
nique.

L'allumage de ces voyants signale que seul le
mode MECA TRIM est disponible.

Si le PH est en fin de course piqué ou cabré, des
«butées électriquesy provoquent la coupure de
I’alimentation hydraulique au niveau des 2 blocs
de distribution et n’autorisent cette alimentation
que si le PH est commandé dans l'autre sens.

30 DECEMBRE 1988
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4. 2. Auto trim

Le trim automatique (Auto trim) a pour but de rame-
ner progressivement |'action des SRA de profondeur
au zéro d'effort lorsque I"’AP a commandé un braqua-
ge des gouvernes de profondeur.

Sa mise en service est automatique des |'engagement
de I'AP,

La fonction Auto trim est réalisée dans un rack PH.
L'Auto trim fonctionne a partir des informations
fournies par les 2 SRA de profondeur.

Le déplacement du PH est commandé lorsque les
bielles & ressorts des SRA dépassent un certain seuil
au bout d’'un temps déterminé.

La déconnexion de I'AP désengage automatiquement
I’Auto trim.

Lorsque I"AP est engagé, I"Auto trim est et reste

désengagé :

— si une commande de trim manuel (Manipulateurs
doubles des volants) ou si la manette de trim méca-
nique est actionnée

_— en cas de panne d'un capteur de SRA gauche ou
droit détectée par un comparateur incorporé dans
le rack PH

— si le mode « TURB» de I’AP est sélecté.

Toutes ces conditions provoquent 1'allumage
d'unvoyant [NO TRIM] sur I'indicateur de zéro
d'effort trim. Ce voyant ne reste allumé que si

I"AP est engagé.

L'action sur une commande de trim manuel ou sur la
commande de trim mécanique ne désengageant pas
I"AP, il est toujours possible de trimer manuellement,
en particulier en mode « TURB» ou en cas de panne
de I'Auto trim, en se servant de l'information de zéro
d'effort trim.

Lorsque I’Auto trim a été désengagé, il est possible de

le réarmer :

— par action sur le poussoir RESET situé sur I'élé-
ment STABILIZER du tableau FLIGHT
CONTROL

— par effacement du mode TURB ou sélection d'un
nouveau mode AP lorsque le désengagement de
I’Auto trim a été provoqué par 'armement du
mode TURB.

Le réarmement n’est pas possible en cas de panne de
I’Auto trim.

Le réengagement de I’AP aprés déconnexion provo-
que la remise en service de |’Auto trim.

Lorsque I'AP est engagé, si un des 2 capteurs de
SRA détecte un effort supérieur a un certain
seuil pendant un temps trop long, il y a allumage
d'un voyant [MIS TRIM] sur lindicateur de
zéro d'effort trim.

L’allumage de ce voyant signifie que I’avion n’est pas

trimé correctement :

— soit parce que l'avion n’est pas trimé manueliement
alors que I'Auto trim est hors service (Voyant
NO TRIM allumé)

— soit parce que le PH est immobilisé par suite d'un
mauvais fonctionnement dans ses chaines de com-
mande.

Dans ces 2 cas, 1'avion devra étre trimé manuellement

pour éviter un a-coup lors du désengagement de |I'AP.

Tant que le voyant MIS TRIM est allumé et si I’Auto
trim est désengagé, le réarmement par le poussoir
RESET est inopérant.

Si le PH est en fin de course piqué ou cabré, des
«butées électriques» provoquent la coupure de I'ali-
mentation hydraulique au niveau des 2 blocs de distri-
bution et n‘autorisent cette alimentation que si le PH
est commandé dans |'autre sens.

4. 3. Mach trim (Voir chapitre 23)

Le Mach trim commande la variation automatique, en
fonction du Mach, de I'incidence du PH pour corriger
I'effet de Mach dans le domaine transsonique.

Sa mise en service est automatique sous réserve que :

— son interrupteur de commande situé sur le panneau
supérieur du poste de pilotage soit sur ON

— I’AP ne soit pas engagé {Auto trim non en service)

— le trim manue! soit armé, mais non activé,

La fonction Mach trim est réalisée par un rack Mach
trim a partir de I'information de Mach fournie par la
CADC 2.

Si le PH est en fin de course piqué ou cabré, des
«butées électriques» provoquent la coupure de !'ali-
mentation hydraulique au niveau des 2 blocs et n'au-
torisent cette alimentation que si le PH est commandé
dans l'autre sens.

ler OCTOBRE 1974
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DEBATTEMENTS

Manches Gouvernes

125 mm 150 mm

Piqué Cabré

LOIS DE DEBATTEMENT

Braguage

gouvernes 209 A e e e e e —

15° l

|

l

|

I

l

5 l

mm 120 100 80 60 40 20 |
‘ L 1 1 i L 1 Y >

T T T T T T
20 40 60 80 100 120 140 mm

Déplacement manches

SO

~ 10°

BRAQUAGES PROFONDEUR
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4. 4. Méca trim

Ce mode de trim est utilisé en secours.

Une manette située sur le pylone actionne par cable
les distributeurs des 2 blocs de distribution.

Deux microrupteurs coupent les alimentations des cir-
cuits TRIM MANUEL et AUTO TRIM pour un dépla-
cement de la manette de trim mécanique supérieur a
+ 15 mm.

LLa commande mécanique de secours est priori-
taire au niveau hydraulique, le débit fourni par
les distributeurs des blocs de commande étant
supérieur a celui des servovalves.

l

L'utilisation de ia commande mécanique de trim pro-
voque {'allumage simultané du voyant
du tableau FLIGHT CONTROL et du voyant incor-
poré a la manette de trim mécanique.

Si la manette de trim mécanique est maintenue
en positfon hors neutre et lorsque e PH arrive en
fin de course, une butée provoque le rappel de la
manette au neutre en-contrant I'effort exercé sur

celle-ci par le pilote.

AUTORITE DU MECA TRIM

Début attague motoréducteur PH,

Défreinage frein motoréducteurs PH

Début attaque motoréducteur PH

Défreinage frein motoréducteurs PH

Contre pour un déroulement PH & 0°,05/s

Contre pour un déroulement PH & 0°,05/s

0°,2/s

0°,2/s

0°,6/s 0°,6/s

//

1°/s v——\ 1°/s
AUTORITE DU MECA TRIM
0° 11°,6 22°,h
AUTORITES DES MODES DE TRIM
TOLERANCE DEBATTEMENTS : £ 0,5°
) Position Débattements maxi. Vitesses L
Mode de trim volets hyper. & cabrer a piquer de débatt. Priorités
MECA TRIM Rentrés 110 10 012195
ou sortis
Rentrés 4,5° 1° 0,2%s
TRIM MANUEL 4 ['
Sortis 110 1° 0,6°/s /
Rentrés 4,5° ‘1° 0,05°/s v ¢
AUTO TRIM e o
Sortis 11° 10 0,2°/s
Rentrés o °
MACH TRIM o0 sortie 05 0,05%/s * ‘} l

30 DECEMBRE 1988 20.10.09
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daN
Effort
au manche f
70 + Servocommandes
auxiliaires en
pression
60 <4~
50 +
40 +
Servocommandes
30 + auxiliaires
dépressurisées
20 <+

Servocommandes
auxiliaires en
pression

10 -

Déplacement manche cabré

o ’ ! ' 20 40 60 80 100 120 140 160 mm
Servocommandes
auxiliaires 4+ 10
en pression
T+ 20
Servocommandes T 3
auxiliaires
dépressurisées
-+ 40
+ &0
Servocommandes
auxiliairgs L 7
en pression
+ daN
EFFORTS AUX MANCHES
20.10.10 30 DECEMBRE 1988
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VOLANT PILOTE

Basculeurs doubles de commande de TRIM MANUEL

Armement ou réarmement de
TRJIM MANUEL ou AUTO TRIM

TABILIZER
RESET

'MECA Trim mécanique en service ou seul
— maode de trim PH disponible
Répété par MASTER «FL CONT»

Commande de trim mécanique

———————— MANUEL D'UTILISATION

Position des gouvernes de
profondeur Get D

--Tgs RIGHT \

/

LEFT.
ELEV. L ELEV.
e
s |0 =
#
RUDDER UPR
[lot o ] 1 12f]
LWR
L Tus R
I 1
I E
AlL - | SPOILERS o = (AL
— o - S
- o
251 F25

AN =/

L'AP étant engagé, I'effort de SRA est supérieur
& un certain seuil pendant un temps trop long.
Trimer manuellement avant de débrayer I’AP

Neutralise TRIM MANUEL et
] AUTO TRIM pour un déplace-
ment supérieura £ 15 mm

@6 =

Indicateurs de
calage du PH
(0,18° par point
de centrage)

Le mouvement
du PH est signalé
par une crécelle
électrique (Sauf
en AUTO TRIM,
en vol}

Test configuration
décollage.

L’action sur le poussoir
simule la condition
«Manette de gaz a
poussée décollagey
pour l'analyse de la
configuration du PH

Commandes de fermeture des
électrovalves d'isolement des
moteurs hydrauligues du
motoréducteur de PH

Commande de fermeture simultanée des électrovalves
d“isolement des 2 servocommandes auxiliaires de pro-

fondeur — Circuit 1{Bleu) — Circuit 2 (Vert)

Commandes de ferme-
ture individuelle des
électrovalves d’isolement
des servocommandes
auxiliaires de profondeur

PITCH 1 : Circuit 1 (Bleu)
PITCH 2 : Circuit 2 (Vert)

\

Position des bo'ites & ressort
du SRA de profondeur par
rapport au zéro d’effort trim

L'AP étant engagé, I'auto trim ne fonctionne pas.
Appuyer sur le poussoir RESET du tableau
FLIGHT CONTROL pour réarmer

Une des 2 bielles élastiques
a surpassé son seuil

ROLL RUD. PITCH

1 [ 3

LAMPS (®) TEST

SPRING RODS

INTERDITS D’EMPLOI EN VOL

DE/BU

20.20.01
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.

PITOT HEAT

d b

oXY WINDOW HEAT | FIRE_OVERHEAT.SMOKE

PASSENG.

HYDRAULIC FUEL

ATTEND!
LANDING GEAR ENGINES
PRESSURIZATION |
AI':;" WARNINGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS
Y
~
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA COM
PASS. AUTO- |HEADING
LIGHTING PILOT | NAV.
COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS ;
WARNING LIGHTS |
m i
ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING
WINDSHIELD WIPER INST PANEL j
o j SEE—— .

DISJONCTEURS

ASA-A—an A~y Y

DE/BU
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DISJONCTEURS

[ B
APPELLATION
DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
LIGHTS ESS.DC | Voyant MECA TRIM du tableau STABILIZER
Voyant manette trim mécanique
Vayant FLAPS ASYM. du tableau FLAPS-SLATS
2 voyants du tableau AUXIL. SERVOS
2 voyants FAIL du tableau ARTHUR
2 voyants { UPPER et LOWER ) du tableau RUDDER
F | AUX HYDRO SERVOS | ESS.DC ! Electrovalves d'isolement servocommandes auxiliaires profondeur
L et gauchissement ( Fermeture )
|
G STABILIZER DC.1 Commande de trim manuel
H TRIM MAN Poussoir RESET du tableau STABILIZER (Etage trim manuel)
T Nota :
Si le disjoncteur saute, le voyant MECA TRIM du
Cc tableau STABILIZER et celui incorporé dans la manette de
¢} trim mécanique sont allumés en permanence
N -
T STABILIZER DCA Commande d’Auto trim :
R TRIM PA Poussoir RESET du tableau STABILIZER (Etage Auto trim)
o Nota :
L Si le disjoncteur saute, les voyants MIS TRIM et NO TRIM
s'allument en permanence sous réserve que I’AP soit engagé
STABILIZER ESS.DC | Electrovalve d'isolement moteur hydraulique PH circuit 1
HYD. MOT 1 ( Fermeture )
STABILIZER + ESS.DC | Electrovalve d'isolement moteur hydraulique PH circuit 2
HYD. MOT 11 | ( Fermeture )
| Réduction de vitesse PH par signal volets sortis
- PR
!
l %
N |
S
T ‘ SPRING RODS DC 1 Voyants tableau SPRING RODS
P i TRIM LOAD DC.1 Voyants MIS TRIM et NO TRIM
Al Maquettes RUDDER, STAB et AILERONS de l'indicateur
N i zéro effort trim
E i
L
!
I

AVRIL 1974 20.40.01
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DISJONCTEURS

f T T T

APPELLATION
DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION

- TR

26 V.1 AC.1 Position profondeur gauche

Indication de pression huile réacteur gauche .

Indication de pression air prélevement conditionnement '
réacteur gauche i

Indication de pression air prélevement dégivrage i
réacteur gauche

Indication de pression hydrautique circuit 1

| Position volets gauches

Position spoilers gauches

Position aileron gauche

Position direction inférieure

Indication de pression oxygene PNT

i Incidencemétre CdB

PO—I—A0OMMrm

—

26 V.2 AC.2 Position profondeur droite

i Indication de pression d'huile réacteur droit

| Indication de pression air prélevement conditionnement

| réacteur droit

Indication de pression air prélévement dégivrage
réacteur droit

Indication de pression hydraulique circuit 2

Position volets droits

Position aileron droit

+ Position direction supérieure ‘

' Incidencemetre Pilote |

b o L T e —

IMESO D

20.40.02 AVRIL 1974




MANUEL D'UTILISATION

HYPERSUSTENTATION

TABLE DES MATIERES

SECTION 10 — Description — Fonctionnement

TEXTE
1. GENERALITES
2. MECANISMES DES BECS ET VOLETS
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MANUEL D'UTILISATION -

HYPERSUSTENTATION

1. GENERALITES

L’hypersustentation est assurée sur chaque demi-
voilure par :
— 2 volets de bord de fuite, a double fente :
1 volet interne
. 1volet externe
— 3 becs de bord d’attaque, 3 simple fente :
1 bec interne (Bec 1)
1 bec médian (Bec 2)
1 bec externe (Bec 3).

Les becs 2 et 3 sont rendus solidaires par une biellette
de liaison. )

Les volets occupent les 2/3 du bord de fuite. lls

comprennent chacun :

— un volet principal

— une «goutte d’eau» mobile par rapport a I'élément
principal sur le volet interne et fixe par rapport a
I’élément principal sur le volet externe.

Les becs occupent la totalité du bord d'attaque.
En fonctionnement normal, le mouvement des becs et
volets est commandé par une manette unigue située

sur le pylone du poste de pilotage.

Le braguage est alors assuré par le circuit hydrau-
lique 1 (Bleu).

En secours, le mouvement des becs et des volets
est commandé de facon distincte par 2 selec-
teurs :

— 1 gélecteur SLATS IN-OUT pour les becs

— 1 sélecteur FLAPS IN-QUT pour les volets.

Le braquage est alors assuré par le circuit
hydraulique 2 (Vert).

Au décollage {(Une manette de gaz a poussée
décollage) l'alarme sonore «Mauvaise configu-
ration au décollage» (Klaxon intermittent) est
déclenchée si le braquage des volets est supérieur
a 20° |

Si les aérofreins sont sortis, les hypersusten-
tateurs ne doivent pas étre braqués.

Une manceuvre intempestive provoque ['allu-
mage d’'un voyant sur chacune des
planches de bord CdB et Pilote et déclenche

I'alarme «Mauvaise configuration a I atterris-
sagey» (Klaxon intermittent).

2. MECANISMES DES BECS ET VOLETS
2. 1. Becs

La commande du poste de piiotage actionne un moto-
réducteur hydraulique de becs situé dans le fuselage.
Ce motoréducteur entraine, dans chaque demi-voi-
lure, une timonerie en rotation.

Sur cette timonerie sont placés 5 boitiers de dériva-
tion qui entrainent chacun un. vérin a vis irréversible.

Pour chaque demi-voilure :

— le bec 1 est guidé par 3 rails et actionné par 2
vérins a vis au droit des rails 1 et 3

— le bec 2 est guidé par 2 rails et actionné par 1 vérin
a vis central )

— le bec 3 est guidé par 5 rails et actionné par 2 vé-
rins & vis.

2. 2. Volets

La commande du poste de pilotage actionne un moto-
réducteur hydraulique de volets situé dans le fuselage.
Ce motoréducteur entraine,dans chaque demi-voilure,
une timonerie en rotation.

Pour chaque demi-voilure, les 2 volets sont attelés sur
5 chariots guidés chacun par un rail :

— 2 chariots pour le volet interne

— 2 chariots pour le volet externe

— 1 chariot commun pour les 2 volets.

Les 2 volets sont actionnés par 3 vérins a vis irréver-
sible

— un vérin propre a chaque volet

— un vérin commun médian.

3. FONCTIONNEMENT NORMAL

La manette située sur le pylone actionne :

— pour les becs, un boitier de microcontacts qui
transmet des ordres électriques a une électrovalve
«Sortie becsy ou a une électrovalve «Rentrée
becs».

L’électrovalve commandée autorise I’admission de
pression hydraulique dans le bloc de distribution
circuit 1 (Bleu) du motoréducteur de becs.

— pour les volets, un cable qui commande e tiroir du
bloc de distribution mécanique circuit 1 (Bleu) du
motoréducteur de volets asservi en position.
L'admission de la pression hydraulique dans ce
bloc de distribution s'effectue a travers une élec-
trovalve d’isolement normalement ouverte.

1er OCTOBRE 1974
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HYPERSUSTENTATION

La manette de commande se déplace par rapport a un
secteur cranté.

‘r-.ics DEC — — - r.ECS AT'H
! | l
|
t ¥ ! '
F 5° 7° 9° 12° 250 37°

Le secteur cranté posséde les caractéristiques suivan-
tes :
— une chicane a double effet entre 0 et 3° de volets
détermine la position Becs Décollage
— 5 positions de volets {3° - 5° - 7° - 9° - 12°) avec
les becs en position de décollage
— une position 25° de volets qui détermine la posi-
tion Becs Atterrissage
— une position 37° de volets
— une chicane & simple effet entre 25 et 37° de volets
qui permet :
dans le sens sortie, d'attendre la sortie des becs
en position Atterrissage avant d’afficher éven-
tuellement 37° de volets
dans le sens rentrée, le retour rapide vers le bra-
quage de remise de gaz

Pour la remise des gaz a l'atterrissage {Retour de
Volets 25°/Becs Atterrissage a Volets 9°/Becs Décol-
lage), une chicane a simple effet est placée entre 9 et
77 de volets.

Un microcontact dans le boitier de microcontacts
interdit le retour des becs de la position Atterrissage a
la position Décollage tant que le braquage des volets
est supérieur a 15°.

Le braquage des becs est controlé par "allumage de
voyants sur l'indicateur de configuration sur la plan-
che de bord centrale :

— unvoyant ¢~ de position «k DECOLLAGE»

— un voyant C de position «tATTERRISSAGE»
— un voyant de transit @ .

L’allumage des voyants becs décollage et becs atterris-
sage est provoqué par 8 microcontacts qui analysent
la position réelle des becs.

L’allumage du voyant de transit est provoqué par
18 microcontacts {Dont les 8 ci-dessus) qui analysent
la position réelle des becs et par 2 microcontacts de
position de la manette de commande.

Le braquage des volets est contrdlé par 2 indicateurs
de position gauche et droit situés sur indicateur de
configuration.

Chaque indicateur est commandé par un détecteur de
position entrainé par un chariot du voiet externe
correspondant.

3. 1. Sécurité de foncticnnement NORMAL becs

Dans chaque boitier de dérivation de la timonerie de
becs est placé un limiteur de couple.

MANUEL D'UTILISATION

S - —

Un surcouple détecté par un des 10 limiteurs de
couple sur la timonerie de becs provoque la
coupure de I'alimentation électrique du boitier
de microcontacts.

Les becs ne peuvent alors plus étre braqués en
NORMAL.

L’arrét du braguage en cours de mouvement est
décelé par la non-extinction du voyant de tran-
sit.

Un indicateur de déclenchement placé sur chaque
limiteur de couple permet, au sol, de déterminer celui
qui a déclenché.

3. 2. Sécurité de fonctionnement NORMAL volets
La sécurité est double :

— sur la timonerie de chaque vérin a vis de volets est
situé un limiteur de couple a 2 étages.

Un surcouple REEL (Détecté par les 2 étages
d’'un des 6 limiteurs de couple sur la timonerie
des volets) provoque :

— la fermeture de [I'électrovalve d’isolement
(Excitée fermée) du bloc de distribution
mécanique circuit 1 {Bleu) du motoréducteur
de volets

— Vinterdiction d’ouverture des électrovalves
«Rentréey et «Sortie» volets du bloc de distri-
bution circuit 2 (Vert) de ce motoréducteur.

Les volets ne peuvent alors plus étre braqués, ni
en NORMAL, ni en SECOURS.

L’arrét du braquage en cours de mouvement est
décelé par la non concordance entre la position
commandée par la manette et celle lue sur
I"indicateur de position de volets.

Un indicateur de déclenchement placé sur chaque
limiteur de couple permet, au sol, de déterminer
celui qui a déclenché.

— par ailleurs, le vérin & vis externe de chague demi-

voilure entraine un «lance-topy a 2 étages (VOIE 1
— VOIE 2).
L’écart de position entre les volets gauche et droit
est détecté par un compteur-comparateur VOIE 1
et un compteur-comparateur VOIE 2 {Intégrés
dans le Rack F M) qui recoivent les signaux de
I'étage correspondant des «lance-tops» G et D.

Une dissymétrie REELLE (Détectée par les

2 compteurs-comparateurs) provoque :

— la fermeture de I'électrovalve d'isolement
(Excitée fermée) du bloc de distribution
mécanique circuit 1 (Bleu) du motoréducteur
de volets

— I"interdiction d'ouverture des électrovalves
«Rentrée» et «Sortie» volets du bloc de distri-
bution circuit 2 (Vert) de ce motoréducteur

— V'allumage d'un voyant sur
I'élément FLAPS-SLATS du tableau FLIGHT
CONTROL situé sur le panneau supérieur.

Les volets ne peuvent alors plus étre braqués, ni

en NORMAL, ni en SECOURS

ler OCTOBRE 1974
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MANUEL D'UTILISATION

HYPERSUSTENTATION
‘4. FONCTIONNEMENT SECOURS : 4.3.1. Repéres becs
Un interrupteur NORM-ALT sur I'élément FLAPS- Hublots N° 16 @ 19
SLATS du tableau FLIGHT CONTROL permet sur

ALT :

— d'interdire la commande des électrovalves «Sortie
becs» et «Rentrée becsy du bloc de distribution
circuit 1 (Bleu} du motoréducteur de becs par le
boitier de microcontacts de la manette FLAPS

— de confirmer ou de commander la fermeture de
’électiovalve d'isolement du bloc de distribution
mécanique circuit 1 (Bleu) du motoréducteur de
volets

— d'autoriser {'ouverture des 2 électrovalves «Sortie
becs» et «Rentrée becs» du bloc de distribution
circuit 2 {Vert) du motoréducteur de becs.

— d’autoriser I'ouverture de 2 électrovalves «Sortie
voletsy et «Rentrée volets»y du bloc de distribution
circuit 2 (Vert) du motoréducteur de volets.

Le fonctionnement en secours des becs et des volets
reste possible si : Les becs sont en positions Rentrés lorsque les trian-
— le circuit hydraulique 1 (Bleu) est défaillant gles sont pointe & pointe.

— la manette FLAPS est inopérante ou bloquée.

La commande de rentrée ou de sortie des becs et des Hublots N° 9 ou 10

volets s'effectue séparément par 2 sélecteurs FLAPS

IN-OUT et SLATS IN-OUT situés sur 1'élément /— o !

FLAPS-SLATS du tableau FLIGHT CONTROL. . :
Becs Décollage N

4. 1. Sécurité de fonctionnement SECOURS becs
En secours, il n’iy aipras de sécuTité de fonction-
nement de becs.

L'arrét du braguage des becs en cours de mouve-
i ment est décelé dans les mémes conditions que
lors du fonctionnement normat.

4, 2. Sécurité de fonctionnement SECOURS volets

Un surcouple sur la timonerie des volets provo- i
que la coupure de l'alimentation électrique des t
électrovalves «Sortien et «Rentrée» du bloc de

distribution circuit 2 (Vert) du motoréducteur | o )
de volets, [ Les becs sont en position décollage lorsqu’ils affleu-

rent les pointes des petits triangles rouges.

L'arrét du braquage en cours de mouvement est

décelé dans les mémes conditions que lors du
fonctionnement NORMAL.

R — T Hublots N° 24 @ 26

["Une dissymétrie REELLE (Détectée par les 2 | |

compteurs-comparateurs ) provoque :

— la coupure de I'alimentation électrique des
électrovalves «Sortien et «Rentrée» du bloc
de distribution circuit 2 (Vert) du motoré-
ducteur de volets

— l'allumage du voyant E.EIB?AS’YMJ] sur L

|
\ 4.3.2. Repéres volets

i
i
|
|
i

Iélément FLAPS-SLATS du tableau FLIGHT
CONTROL

[ — cwses

4. 3. Reperes de position becs et volets sur voilure

Des repéres sur la voilure, sur les méats réacteur, sur les

becs et sur les volets permettent de vérifier, en vol :

— les positions Rentrés, Décollage et Atterrissage des
becs

— Je braquage des volets.

15 JANVIER 1982 DE/BU 21.10.05
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HYPERSUSTENTATION
r T
—[R\\ Commande des BECS
et des VOLETS en NORMAL
' Test Configuration décoliage :
/ L’actjon sur le poussoir simule
: la condition «Manette des gaz
a poussée décollagey pour ’ana-
lyse de la position des volets
hypersustentateurs (> ou < 20°)
Les compteurs-comparateurs de
position volets détectent une
_ dissymétrie.
FLAPS -SLATS (Répété par MASTER «FL CONT}y)
Sur NORM = =
o TFLAPS”
Fonctionnement NORMAL. _ASY :
|.es motoréducteurs de BECS
et de VOLETS sont aiimentés
hydrauliquement par le IN
R NORM
circuit 1 (Bleu) @\5%
Sur ALT : ouT
Fonctionnement SECOURS. IN Commande de Opérantes |
Les motoréducteurs de BECS et SECOURS BECS lorsque '
et de VOLETS sont alimentés FLAPS "interrupteur
hydrauiiquement par le ouT NORM/ALT
circuit 2 {(Vert) ALT \Commande de estsur ALT
SECOURS VOLETS
.Sur IN : commande de rentrée
.Sur OUT : commande de sortie

Positions IN et OUT instables

2 voyants
{Planches CdB et Pilote)

Les volets hypersustentateurs sont braqués
alors que les aérofreins ne sont pas rentrés
L’alarme est neutralisée lorsque la fonction
HYPOSUSTENTATICN est armée

LAMPS TEST

ZLes becs sont en transit /
Position volets
DROITS

Les becs sont en position

«DECOLLAGE»
Position volets
GAUCHES
Ny Les becs sont en position
i «ATTERRISSAGE» a

21.20.00 E/BU 15 JANVIER 1982
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HYPERSUSTENTATION

LIMITATIONS

VITESSES LIMITES VOLETS SORTIS (VFE)

Becs décollage/volets 0 3 12° 225 IAS Kt
Becs atterrissage/volets 25° 200 IAS Kt
Becs atterrissage/volets 37° 178 IAS Kt

FACTEURS DE CHARGE LIMITES

Becs et volets rentrés —-1a+ 25

Becs et volets sortis 0Oa+ 2

BRAQUAGE DES HYPERSUSTENTATEURS « EN ROUTE »

Hors conditions givrantes, les seuls braquages autorisés en route sont :
— le braquage 5° sans limitation de masse,
— le braquage 120 & la masse maximale au décollage de 50 t.

Le vol en route en conditions givrantes, hypersustentateurs sortis, doit étre évité.

RECOMMANDATIONS

Le temps minimum entre deux rentrées de volets de Ia position atterrissage (25° ou 379) vers tous les braquages
compris entre 120 et 00 ne devra pas étre inférieur & 8 minutes en utilisation normale.
Cette limitation ne s’applique pas lors des manoeuvres des hypersustentateurs au sol.

15 JANVIER 1980 DE/BU 21.30.01
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HYPERSUSTENTATION

PITOT HEAT

N )

e
XY WINDOW HEAT | FIRE.OVERHEAT.SMOKE
PASSENG.
HYDRAULIC FUEL
ATTEND!
LANDING GEAR ENGINES

ACCOMODATIONS
AIR CONDITIONING

ICE "|WARNINGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS )
\
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA. COM
PASS. AUTG~ |HEADING
LIGHTING PILOT NAV.
COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS
WARNING LIGHTS
o

FLIGHT CONTROL

L WINDSHIELD WIPER

INST PANEL

DISJONCTEURS

21.40.00

DE/BU
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MANUEL D’UTILISATION

HYPERSUSTENTATION

DISJONCTEURS

APPELLATION
DISJONCTEURS RESEAU

DISTRIBUTION

FLAPS - SLATS gauche | ESS.DC

FLAPS - SLATS droit ESS.DC

roa-—HZ00 4HIo-—-rm

LIGHTS ESS.DC

Commande rentrée et sortie becs et volets en SECOURS

Nota : la commande des volets en secours est alimentée en
paraliéle par le disjoncteur FLAPS—SLATS droit

Limiteur étage 2 volets

Compteur-comparateur VOIE 2 dissymétrie volets

Fermeture de I’électrovalve d'isolement circuit 1 motoréducteur
de volets (En fonctionnement NORMAL, la fermeture de cette
électrovalve en cas de dissymétrie ou de surcouple volets est
assurée en paralléle par le disjoncteur FLAPS—~SLATS droit)

Commande rentrée et sortie becs en NORMAL

Limiteurs becs et étage 1 volets

Compteur-comparateur VOIE 1 dissymétrie volets

Fermeture de |'électrovalve d’isolement circuit 2 motoréducteur
de volets {(En fonctionnement NORMAL, la fermeture de cette
électrovalve est assurée en paralléle par le disjoncteur
FLAPS—SLATS gauche)

Voyant FLAPS ASYM. du tableau FLAPS - SLATS
2 voyants FAIL du tableau ARTHUR

2 voyants du tableau AUXIL. SERVOS

Voyant MECA TRIM tableau STABILIZER
Voyant manette trim mécanique

2 voyants UPPER et LOWER du tableau RUDDER

CONFIG. PANEL ESS.DC
SLATS

rmZr»vov- 4AnZ-—-

Voyant becs décollage
Voyant becs atterrissage
Voyant becs en transit

26 V.1 AC.1

26 V.2 AC.2

DIMEOV rrpO—3-40mrm

Position volets gauches

Indication de pression huile réacteur gauche

Indication de pression air prélévement conditionnement
réacteur gauche

Indication de pression air prélévement dégivrage réacteur gauche

Indication de pression hydraulique 1

Position spoilers gauches

Position aileron gauche

Position profondeur gauche

Position direction inférieure

Indication de pression oxygéne PNT

Incidencemeétre CdB

Position volets droits

Indication de pression huile réacteur droit

Indication de pression air prélévement conditionnement
réacteur droit

Indication de pression air prélévement dégivrage réacteur droit

Indication de pression hydrauligue circuit 2

Position spoilers droits

Position aileron droit

Position profondeur droite

Position direction supérieure

Incidencemétre Pilote

AVRIL 1974
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FREINAGE AERODYNAMIQUE - HYPOSUSTENTATION
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FREINAGE AERODYNAMIQUE - HYPOSUSTENTATION

Microcontact
amortisseur principal
gauche comprimé

L

HYPOS armés
Basculeur reverse Basculeur reverse
gauche actionné droit actionné ’

- T

Microcontact
amortisseur principal
droit comprimé

HYPOS
ET
Manette
AIRBRAKES-LIFT DUMP /';EE{ICI)\II?YGIEAMIQUE
Vérin électrique Embrayage

Commande de 3

[
/
[}
s
‘ Commande de
1 auchissement
gauchissement » g

Mélangeur G

Mélangeur D

Servocommandes

@ Liaison fusible

PRINCIPE DE LA CHAINE A.F./HYPOS
22.10.00
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—— HFEH — MANUEL D'UTILISATION

FREINAGE AERODYNAMIQUE - HYPOSUSTENTATION

1. GENERALITES

Le freinage aérodynamique en vol et I"hyposustenta-
tion au sol sont assurés pour chague demi-voilure
par ;
— 3 spoilers

spoiler 1 {interne)

spoiler 2 (Médian)

spoiter 3 (Externe)

— 2 volets d’aérofreins
1 aérofrein interne
1 aérofrein externe.

Le braguage de ces surfaces est commandé par une
manette AIRBRAKES-LIFT DUMP située sur le pylo-
ne central du poste de pilotage.

La manette se déplace sur un secteur a 2 pistes super-

posées :

— la piste inférieure (Manette enfoncée) correspond a
ta fonction freinage aérodynamique en vol et com-
porte 2 crans (Freinage 1/2 et freinage 1/1)

— la piste supérieure (Manette tirée vers le haut)
correspond a la fonction hyposustentation au sol.

La fonction freinage aérodynamique en vol est com-
mandée manuellement. Pendant le freinage aéro-
dynamique, la fonction gauchissement des spoilers est
conservée,

La fonction hyposustentation est normalement ,com-
mandée automatiquement par un vérin électrique qui
actionne la timonerie et déplace simultanément la
manette.

Ce vérin électrique est alimenté lorsque :
la fonction hyposustentation est armée
un microcontact amortisseur atterrisseur principal
comprimeé est fermé
les 2 basculeurs Reverse situés sur le pyldone sont
actionnés.

La commande automatique d'hyposustentation peut
étre surpassée par l'action manuelle sur la manette
AIRBRAKES-LIFT DUMP,

AVRIL 1974
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MANUEL D'UTILISATION

FREINAGE AERODYNAMIQUE - HYPOSUSTENTATION

2. FREINAGE AERODYNAMIQUE

La manette AIRBRAKES-LIFT DUMP actionne par
cable une timonerie rigide dans chaque demi-voilure.

Chaque timonerie actionne :
— les distributeurs des servocommandes d'aérofreins
directement
— les distributeurs des servocommandes de spoilers a
travers un mélangeur dont les 2 entrées regoivent
les ordres :
de la commande de gauchissement
de la commande d'aérofreins.

Ces servocommandes sont a simple corps fixe avec
mélangeur d’asservissement.

Elles sont alimentées par le circuit 1 (Bleu) ou le cir-

cuit 2 (Vert) a travers une électrovalve d'isolement

(Excitée fermée) placée sur chaque circuit:

— le circuit 1 (Bleu) alimente les servocommandes des
spoilers 1 et 2 et des aérofreins externes.

— le circuit 2 (Vert) alimente les servocommandes des
spoilers 3 et des aérofreins internes.

En cas de déconnexion dans la timonerie d'at-

" taque d'une servocommande, son distributeur
est rappelé en position «rentréey par un ressort.
Le spoiler ou I'aérofrein correspondant reste ren-
tré ou rentre automatiguement s'il est sorti.

En cas de blocage d'un distributeur de servocom-

mande de spoiler ou d'aérofrein, une goupille

fusible placée sur le mélangeur d’asservissement

est cisaillée:

— soit par effort de la timonerie d'entrée

— soit par effort du vérin provoqué par un effort
aérodynamique sur le spoiler ou I'aérofrein s'il
est sorti,

La timonerie d’entrée est alors libérée.

Si le spoiler ou 'aérofrein est sorti, un contac-
teur commande |'allumage d’'un voyant [J cor-
respondant sur le tableau AIRBRAKES-SPOI-
LERS situé sur le panneau supérieur.

L’'allumage de ce voyant est répété par un
voyant [LEFT] ou [RIGHT] sur I'indicateur de
configuration situé sur la planche de bord

Deux interrupteurs S1 et S2 situés sur le tableau

AIRBRAKES-SPOILERS permettent :

— pour S1, la fermeture de l'électrovalve d’isole-
ment du circuit 1 (Bleu)
(Dépressurisation symétrique des servocom-
mandes de spoilers 1 et2 et d'aérofreins
externes)

— pour S2, la fermeture de I'électrovalve d’isole-
ment du circuit 2 (Vert)
(Dépressurisation symétrique des servocom-
mandes de spoilers 3 et d’aérofreins internes).

En cas de dépressurisation d'une servocom-
mande de spoiler ou d'aérofrein, un dispositif
d’irréversibilité incorporé bloque hydrauli-
quement celle-ci, ce qui a pour effet :

— d’empécher la sortie du spoiler ou de |'aéro-
frein correspondant dans le cas d’'une sollicita-
tion aérodynamique (Volets hypersustenta-
teurs sortis)

— de permettre la rentrée du spoiler ou de
’aérofrein sous effort aérodynamique.

centrale.

La timonerie comporte d'autre part :

— en amont du mélangeur spoilers/AF, sur la timone-
rie de gauchissement, une bielle élastique qui absor-
be I'excédent de course de la timonerie en fonction
gauchissement, spoilers et aérofreins sortis

— en aval du mélangeur spoilers/AF, une butée
correspondant au braquage maximal des spoilers
(45°) qui limite la course de la timonerie (Corres-
pondance avec la course des servocommandes de
spoilers).

Au décollage {Une manette de gaz a poussée
décollage), I'alarme sonore «Mauvaise configu-
ration au décollage» (Klaxon intermittent) est
déclenchée si les aérofreins ne sont pas rentrés.

Si les aérofreins sont sortis, les hypersustenta-
teurs ne doivent pas étre bragués et inversement.

Une mancuvre intempestive provoque |'allu-
mage d’un voyant sur chacune des
planches CdB et Pilote et déclenche I'alarme
«Mauvaise configuration a l'atterrissage» (Kla-
Xon intermittent).

AVRIL 1974
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MANUEL D'UTILISATION

FREINAGE AERODYNAMIQUE - HYPOSUSTENTATION

ARMEMENT HYPOS

4

Manette
AIR BRAKES-LIFT DUMP |
— FONCTION AF
+28V | 4
7~~
/ >
/ /
~ /
. ~
Position (3 L \’)/
neutre -\l‘ AR
| &l S g
| s Butée hypos
COMP, - 1 AS R, Spoilers 45°
/] 1/2 WAL AF 32°
/ 4
Butée AF
Spoilers 35°
o o . 2 AF 250
A
o o = 4 —
|7 ———
Z
= Z Commande
= e - aérofreins

/

Embrayage OGSO,

Rentré

Sortie

Basculeurs
Reverse

[} ? (o] o T [}
G D
Microcontacts

amortisseurs principaux
comprimés

COMMANDE AF/HYPOS
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MANUEL D'UTILISATION

FREINAGE AERODYNAMIQUE - HYPOSUSTENTATION

3. HYPOSUSTENTATION

En fonctionnement normal, cette fonction est assurée
automatiquement par un vérin électrique relié méca-
niquement & la manette de commande & travers un
embrayage.

La traction de la manette vers le haut assure I’arme-
ment de la fonction hyposustentation.

Dans cette position, un microcontact provoque I'allu-
mage d’un voyant !ARM I LIFT DUMP sur I'indica-
teur de configuration.

Un deuxiéme microcontact assure "armement du cir-
cuit d’alimentation du vérin électrique qui fonction-
nera automatiquement si les conditions suivantes sont
remplies :

— Sortie

un des deux amortisseurs atterrisseurs princi-
paux enfoncé, ce qui provoque I'allumage d'un
voyant [ L/G COMP | LIFT DUMP sur l'indica-
teur de configuration.

En vol, I'allumage de ce voyant prévient I'équi-
page que la sécurité «avion au soly n'est pas
assurée et que l'hyposustentation ne doit pas
Atre armée,

les 2 basculeurs Reverse actionngs.

Remarque ;

Les relais des microcontacts amortisseurs atterris-
seurs principatix comportent une temporisation de
15 secondes 2 !'ouverture permettant d'éviter la
rentrée des hyposustentateurs en cas de rebond,
tant gue l'inversion de jet est en service.

— Rentrée

un basculeur Reverse au moins ramené en posi-
tion «jet directy.

Lorsque les conditions de sortie ou de rentrée sont
réalisées, le vérin électrigue provoque le déplacement
de la manette AIRBRAKES-LIFT DUMP jusqu’en
butée hypos sortis ou hypos rentrés.

Le déplacement de la manette par le vérin élec-
trique peut toujours &tre surpassé par action
manuelle sur celle-ci (Effort : 18 & 20 daN).

| 4. DEBATTEMENT DES AEROFREINS
ET SPOILERS

Spoilers 45°

_—_Spoilers 20°
——AF 120 30

DEBATTEMENT AF 1/2

Spoilers 45°

Gauchissement possibke

DEBATTEMENT AF 1/1

/ Spoilers 45°
/ /AF 32°

HYPOSUSTENTATION

auchissement possible 26°

10°

ler OCTOBRE 1974
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MANUEL D'UTILISATION

Commande mécanique freinage aérodynamique/hyposustentation.

LLa manette peut se déplacer sur un secteur a 2 pistes superposées :

~ I'enfoncement de la manette enclenche celle-ci sur la piste inférieure
permettant la sortie des aérofreins a 2 positions

~ la traction de la manette vers le haut enclenche celle-ci suy la piste
supérieure, arme \'hyposustentation et autorise la sortie automatique
{Surpassable manuellement) des hyposustentateurs jusqu’a la butée;

En fonction hypo, la manette est ramenée automatiquement en butée

avant sur remise des gaz d’un seul réacteur. -

t . ————Test configuration décollage.
L ‘action sur le poussoir simule la condition «Manette de gaz & poussée
décollagen pour I’analyse de la configuration des aérofreins

L’hyposustentation est armée

Un des 2 microcontacts amortisseurs
atterrisseurs principaux est en position
«amortisseur enfoncéy,

\ SPOILERS - AIR BRAKES LIFT DUMP
hY
RIGHT LEFT RIGH A

i COMP|

I ?5R

—

L[ 5 ﬂ:_spotznsn

\z!": TL y _:zs/
\_Z

Position des spoilers

[ Répétition de I'atlumage d’un des 5 voyants
correspondants du tableau
AIRBRAKES-SPOILERS.

AIR 2 vayants (CdB
BRAKES et Pilote)

Les aérofreins ne sont pas rentrés alors gue les
volets hypersustentateurs sont bragués.

Commande de

e . fermeture de I’é
L’alarme est neutralisée lorsque la fonction ’

s lectrovalve d’iso-
HYPOSUSTENTATION est armée lement des Servo-

commandes des
spoilers 3 et des
aérofreins internes
— circuit 2 (Vert).

L’aérofrein ou le
spoiler correspon-
dant au voyant

allumé est braqué

Commande de fermeture de I'électrovalve d'isolement des
servocommandes des spoilers 1 et 2, et das aérofreins externes
— circuit 1 {Bleu).

22.20.00 ler OCTOBRE 1974
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MANUEL D'UTILISATION ————8 W

FREINAGE AERODYNAMIQUE - HYPOSUSTENTATION

LIMITATIONS

AEROFREINS AU DESSUS DE 350 Kt

Au-dessus de 350 Kt, la manceuvre des aérofreins doit &tre progressive (4 secondes environ).

INTERDICTION DE BRAQUAGE DES AEROFREINS EN VOLETS SORTIS

Les aérofreins ne doivent pas étre braqués lorsque les volets hypersustentateurs sont sortis.
Une mancuvre intempestive est signalée par :

- l'allumage’d’un voyant AIR BRAK sur la planche de bord en face de chague pilote.

- une alarme sonore klaxon intermittent.

ier OCTOBRE 1974 : 22.30.01
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FREINAGE AERODYNAMIQUE - HYPOSUSTENTATION

)
PITOT HEAT
e
y <y | WINDOW HEAT | FIRE_OVERHEAT..SMOKE
~PASSENG.
HYDRAULIC FUEL
ATTEND!
LANDING GEAR| . ENGINES
ESSURIZAT! ~
A'g" WARNINGS ELECTRICAL POWER
LAmsmms
\
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA tom
PASS. AUTO- |HEADING
LIGHTING PILOT | Nav.
COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS
WARNING LIGHTS
R
ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING
L WINDSHIELD WIPER INST PANEL )

DISJONCTEURS
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MANUEL D'UTILISATION

FREINAGE AERODYNAMIQUE - HYPOSUSTENTATION

DISJONCTEURS

APPELLATION
DISJONCTEURS

RESEAU

DISTRIBUTION

INTERLOCK UNIT
INTERLOCK UNIT
INTERLOCK UNIT

INTERLOCK UNIT

roxH42Z200 +IO-rmn

LIFT DUMP

ESS.AC
Phase A

ESS.AC
Phase B

ESS.AC
Phase C

ESS.DC

DCA

Rack Fonctions Muitiples pour alimentation interne

Nota : Si un des 3 disjoncteurs saute :

— allumage permanent des 2 voyants STALL

— crécelle PH inopérante

— allumage permanent des 2 voyants FAIL Arthur en ambre fixe

- au sol, alarme sonore mauvaise configuration au décollage
permanente ‘

Rack Fonctions Muitiples

Nota : Si ce disjoncteur saute :

- pas de sortie automatique hypos {Voyant L/G COMP reste
éteint apreés I'impact)

- pas d’information voiets sortis au sélecteur de coupure
automatique Arthur

— non interdiction alarme décrochage hors test au sol

— maintien de I’Archiduc en service en volets sortis

— pas d'augmentation de vitesse PH en trim manuel et en
auto trim envolets sortis

— impossibilité de test fonctionnel amortisseur de iacet
et Mach trim au sol

— ['amortisseur de lacet ne passe pas en amortisseur de
dérapage en volets sortis

— coupure automatique des 2 Arthur et allumage permanent
des 2 voyants FAIL Arthur en ambre fixe : I’arrét manuel
d'un des 2 Arthur permet de remettre |’autre en service
et de commander |'extinction des 2 voyants FAIL

— impossibilité de test rack servos aux. au sol

— la fonction Décrabe peut rester éventueliement en service
plus de 5 secondes aprés I'impact

— crécelle PH inopérante

— alarme sonore mauvaise configuration au décollage inopérante

Vérin électrique Hypo (Rentrée et sortie)
Alarme sonore volets sortis et aérofreins non rentrés et
allumage des 2 voyants AIR BRAK

| CONFIG PANEL AB/SP

e

AIR. BR.SPOIL

rmZ»wo-

DC.1

DC.1

Voyants SPOILERS - AIRBRAKES LEFT et RIGHT
Voyant RAT

10 voyants tableau AIRBRAKES - SPOILERS
Commande 2 électrovaives d’isolement servocommandes
spoilers et aérofreins { Fermeture )

ler OCTOBRE 1974
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JNTES —————— MANUEL D'UTILISATION

FREINAGE AERODYNAMIQUE - HYPOSUSTENTATION

_ DISJONCTEURS

APPELLATION
DISJONCTEURS

RESEAU DISTRIBUTION

DIMEOWV rpPoO—-40merm

26 V.1 AC.1 Position spoilers gauches

Position aileron gauche

Position profondeur gauche
Position direction inférieure
Indication de pression oxygéne PNT

Incidencemetre CdB
réacteur gauche

réacteur gauche

28V.2 AC.2 Position spoilers droits
Position aileron droit

Incidencemétre Pilote

réacteur droit

réacteur droit

Position volets droits

Indication de pression huile réacteur gauche
Indication de pression air prélévement conditionnerment

Indication de pression air prélévement dégivrage

Indication de pression hydraulique circuit 1
Position volets gauches

Position profondeur droite
Position direction supérieure

Indication de pression huile réacteur droit
Indication de pression-air prélévement conditionnement

Indication de pression air prélévement dégivrage

Indication de pression hydrauiique circuit 2

22.40.02

ler OCTOBRE 1974




MANUEL D'UTILISATION

AIDES AU PILOTAGE

TABLE DES MATIERES

SECTION 10 — Description — Fonctionnement

TEXTE
1. GENERALITES
2. AMORTISSEUR DE LACET
3. ARTHUR

4. MACH TRIM

PLANCHES

Amortisseur de lacet

Arthur

Sécurités Arthur

Actions correctives pour pannes Arthur
Mach Trim

SECTION 20 — Commandes et controles
SECTION 30 — Limitations

SECTION 40 — Disjoncteurs

REFERENCES

CAP ET VERTICALE
ANEMOMETRIE - INSTRUMENTS
COMMANDES DE VOL - DIRECTION
COMMANDES DE VOL - PROFONDEUR

CHAPITRE 11
CHAPITRE 12
CHAPITRE 19
CHAPITRE 20

15 JUIN 1982

DE/BU

23.00.01



_ ]
I.D._”_.Dﬁ_._”_.-._ € N3Ny
000U 0TJO\ [I000 asnauayul
00 |[mo0ouoT U0130311p 3P AUIBANOY °
aPUBWIWOT0AIBS

440

X

w\ co_w_wom ; [RILETTe]

inayded L W= |
NO 4ns Qyva's NO BA|BAOALRS

U123 aBnoJ JueAop .I..V© )

—-l HIdINva MV A 41400 4‘ 1
| 139vV7T 30 YNASSILHOWWY HIILI108

I~ advd =)

]

| $31V4VH-1LNV 4111SOdSIA H31L108 NO _
= w ' I
2 ‘ N
= <
I = 4400 W O W NO
= O TFERT N o,
4 4 NOILONOH SHOH ' 2 s —— LA
- aysva 3 3 NivHl
,U o - NIYdL - _ _r A.ll.— N
a 2 L~ s1370A — [ ]

< S S ; <
— | (SVD)d :
L 2]
> w A
Z o) _
= < —_ e I
SVL 1 . uopeuswbne | \
{30 synoy § L oavd
| |
INNY
: L d no

L 13
WosA -
| no abedesgg saRMIto
uonduo

I { bE] mm_“_wm ) d - \ LOA > .gmmNWOE 14 >
[ ! ! » ] !
ol |
L. ~ - - - i | - - - - - - -

y

apd
1av

|
{
|

15 JUIN 1982

AMORTISSEUR DE LACET ET DE RAFALES
DE/BU

23.10.00




MANUEL D'UTILISATION

AIDES AU PILOTAGE

1. GENERALITES

Les aides au pilotage consistent en :

— un dispositif amortisseur de lacet {YAW DAMPER),
indépendant du pilote automatique, qui commande
la gouverne inférieure de direction,

L'autorité de I"'amortisseur est de = 4° sur le braquage
de la gouverne,

— un dispositif (ARTHUR) d'asservissement des SRA de
profondeur a :

« la vitesse aérodynamique
.« la position des aérofreins
+ le calage du PH

+ |’engagement de I'AP

— undispositif (MACH TRIM) de correction de |'effet de
MACH en profondeur dans le domaine transsonique.

2. AMORTISSEUR DE LACET

2.1. Principe

Un boitier amortisseur de lacet, situé dans la soute radio,
actionne le mélangeur d’entrée de chacun des 2 corps de
la servocommande inférieure de direction (Voir chapitre
19}.

Les ordres du boftier s'ajoutent aux ordres provenant
des palonniers.

L'étage électrohydraulique de la servocommande qui
recoit les ordres du boitier amortisseur de lacet est
alimenté par le circuit hydraulique 1 (Bleu).

Le dispositif amortisseur de lacet :

— réalise 'amortissement des mouvements de ['avion
autour de l'axe de lacet en configuration lisse et
volets sortis.

Le braguage de ia gouverne est alors fonction de la
vitesse angulaire de lacet détectée par un gyroméire
incorporé dans le boitier,

— facilite en approche {Volets sortis) les évolutions de
I'avion en contrant le dérapage.

Le braguage de la gouverne est alors fonction

- de la vitesse angulaire de lacet

» du roulis {Information fournie par le gyroscope de
verticale 1)

- de la CAS (Information fournie par la centrale
aérodynamigue 1). -

En vol lisse, le dispositif fonctionne en amortisseur de
lacet. :

En configuration volets sortis, il fonctionne en amortis-
seur de lacet et de dérapage.

Compte-tenu de la faible autorité de 'amortisseur
(* 4°) par rapport & celui de la gouverne (+ 220 ),
le dispositif ne posséde pas de systéme d'autosur-
veillance.

2.2. Fonctionnement en amortisseur
de lacet simple

Le signal de vitesse angulaire détectée par le gyrométre,
soumis & une certaine constante de temps, subit un
réglage de gain en fonction de la CAS.

Le signal amplifié est appliqué a la servovalve de I'étage
électrohydraulique de la servocommande de direction
inférieure.

En cas de panne du module de CAS de la centrale
aérodynamique 1, une commutation automatique
dans le boftier provoque le passage sur un gain
movyen fixe indépendant de la CAS.

2.3. Fonctionnement en amortisseur
de dérapage

Lorsque les volets sont sortis, un signal de roulis dosé
par un signal de CAS est ajouté au signal de vitesse
angulaire de lacet détectée par gyrométre.

Le fonctionnement est ensuite identique au fonction-
nement en amortisseur de lacet simple avec une augmen-
tation de la constante de temps.

En cas de panne du module de CAS de la centrale
aérodynamique 1, ou du gyroscope de verticale 1,
une commutation automatique dans le boftier pro-
voque le fonctionnement en amortisseur de lacet
simple avec augmentation de la constante de temps.
Si la panne provient de la centrale aérodynamique,
le signal du gyrométre subit un gain moyen comme
dans le cas ci-dessus.

2.4. Test fonctionnel au sol

Lorsque l'avion est au sol (Microcontact amortisseur
principal gauche comprimé), un sélecteur LEFT-RIGHT
placé sur I'élément YAW DAMPER du tableau FLIGHT
AUGMENTATION du panneau supérieur permet d’en-
voyer un ordre & braguer 3 gauche ou a droite au niveau
du gyrométre. Les débattements correspondants de la
gouverne de direction inférieure sont contrdlés sur I'in-
dicateur de position des gouvernes.

2.5. Dispositif anti-rafaie Dassault « DARD» .
Ce dispositif permet en cours de vol et en turbulence de
diminuer l'accélération transversale & ’'arriére de 'avion.

2.5. 1. Principe

Ce systéme fonctionne en vol lisse.
Le signal de sortie du DARD est la résuitante des signaux
suivants :
a) le signal de vitasse de lacet
b) le signal de roulis fonction de la TAS
¢) un méiange des signaux suivants :
- le signal de roulis dont le gain varie en fonction de
la CAS.
- le signal de roulis
- le signal de la sonde de dérapage.
Ce signal résultant est ajouté a celui de Vamortisseur de
lacet au niveau de I'amplificateur de servo-commande.

2.5. 2. Suppression de la fonction

1 - Manuelles :

a) par l'interrupteur placé sur la face avant du rack
DARD dans la soute radio avec allumage du voyant.
b) interrupteur lacet « ON-OFF» sur tableau YAW
DAMPER.

2 - Automatiques :
a) par le microcontact sortie des volets
b) par le microcontact train gauche écrasé.

2.5. 3. Alimentations électriques

Elle proviennent de I’'amortisseur de lacet.

NOTA

Le réchauffage électrique de {a sonde de dérapage
est pris sur le circuit de réchauffage de la sonde
d’incidence gauche.

Une panne du réchauffage de la sonde de dérapage
n‘est pas signalée.

15 FEVRIER 1979

DE/BU
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MANUEL D'UTILISATION

AIDES AU PILOTAGE

M |

Commande |

profondeur Pilote |
RSN /—Guignol «ARTHUR»

@ ~ R TN

—-—“__-] Rack ARTHUR

Calage PH —-——»f |ARTHUR 1:_ ’ P: } Cireuit T3 - 83

Commands AF sortis  ———p» | p !
- s 5 - i
P:’io‘niou' CdB AP ongagé - ARTHUR 2 : Py } Cireuit T4 - 84 E
= | ’
0 SRA gauche
lagAannl
\ e\ 10000]
b Circuit
i J-EF hyd. 2
) Vérind’ARTHUR 4~
M2 m2 Ressort de rappe/l
e | ///////////////// en «PETIT ARTHUR»
Position M W
volets
(Rentv@s | s
ou sortis) e e — |
20N| | —|— !
l‘—mT Guignol 1/ |
4—-'“-2- — double J_S—\d E Circuit |
- élastique hyd. 1 {
Sécurites (@2 7 7
dans rack FM 5= 3 Vérin &’ ARTHUR 1
(Voir page
23.10.04) g M1 {| M1 mit Ressort de rappel
‘_‘] ON // 77777777, en «PETIT ARTHUR» 5
I
\\2
| & -
, Coupure automatiqus 3 o
Coupure automatique
!
i
ARTHUR
23.10.02 15 FEVRIER 1979
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3. ARTHUR
3. 1. Principe

La restitution artificielle d'effort en profondeur est
fournie par une chaine mécanique double.

Chague chaine comporte une bielle a ressort (SRA)
qui restitue I'effort & la timonerie de profondeur par
I'intermédiaire d'un guignol ARTHUR a bras d’entrée
variable.

La position pour laquelle Veffort restitué est le plus
faible correspond au fonctionnement en «Petit
Arthury (0% sur l'indicateur de rapport situé sur
I’'élément ARTHUR du tableau FLIGHT AUGMEN-
TATION).

La position pour laquelie I'effort restitué est le plus
fort correspond au fonctionnement en «Grand
Arthury {100 % sur {'indicateur de rapport).

L.a variation de longueur des bras d’entrée dans les 2
guignols est commandée par 2 vérins hydrauliques :

— un alimenté par le circuit 1 bleu

— un par le circuit 2 vert.

Chague vérin d’Arthur posséde un étage électrique

qui comporte :

— une électrovalve d’isolement (Excitée ouverte) qui
autorise I'admission de pression hydraulique dans
le vérin correspondant si :

Vinterrupteur de commande ARTHUR corres-
pondant est sur ON

la longueur des 2 bras d’entrée Arthur 1 et
Arthur 2 dans le guignol double est identique

— une servovalve qui regoit des ordres d'un rack
Arthur unique.

Le rack Arthur regoit pour chaque chaine Arthur 1
ou?2:
— la pression totale et la pression statique pour élabo-
rer une fonction de Vi
Arthur 1 :circuit T3 - S3
Arthur 2 : circuit T4 - S4
— le calage du PH représentant de fagon indirecte et &
long terme (Avion trimé) le centrage de l'avion
— un signal aérofreins sortis
— un signal AP engagé.

La restitution d'effort augmente lorsque :

— la Vi augmente

— un recul du centrage apparait {Consécutif & un
déplacement du PH dans le sens qui fait piquer
l'avion)

— les aérofreins sont sortis

— I'"AP est engagé (De fagon a assurer la limitation
d’autorité de I’AP en profondeur - Voir chapitre
24).

Les tiges des 2 vérins entrainent, a travers un gui-
gnol double élastique, un arbre en torsion qui déter-
mine la longueur des bras d’entrée dans les guignols
ARTHUR.

Un potentiométre, monté sur |"arbre en torsion, com-
mande l'indicateur de rapport d’ARTHUR du tableau
FLIGHT AUGMENTATION.,

3. 2. Sécurités
3. 2. 1. Principe

En cas de dérive ou de blocage d'une des 2 chaines

mécaniques, il est nécessaire :

— en vol lisse (Volets rentrés), de ne garder en
fonctionnement que le vérin d'Arthur qui fait
tendre vers « Grand Arthury

— en volets sortis, de ne garder en fonction-
nement que celui qui fait tendre vers «Petit
Arthury.

Les dérives ou blocages éventuels des chaines mécani-
ques d’Arthur sont analysés grace a des microcontacts
situés dans le guignol double élastique entrainé par les
tiges des 2 vérins. ‘

Ce guignol comporte 4 microcontacts M1, M2, m1 et
m2.

Guignol
Arthur 2

Arthur

Petit
—
Guignol
Arthur 1 M1 1 Arthur

1

l.e sens d'un blocage ou d'une dérive est analysé

comme suit :

— Arthur 1 vers Grand Arthur :
contact micros M1 et m2

— Arthur 2 vers Grand Arthur :
contact micros M2 et m1

— Arthur 1 vers Petit Arihur :
contact micros M2 et m1

— Arthur 2 vers Petit Arthur :
contact micros M1 et m2

— Blocage en aval du guignol double :
contact micros M1 et M2 ou
contact micros m1 et m2.

P
'
|
|

15 AVRIL 1981
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réeion la configuration, la panne doit permettre de
provoquer la dépressurisation d'un des vérins
d’Arthur (Par fermeture de son électrovalve d’isole-
ment) dans les conditions suivantes :

Contacts Avion lisse Volets sortis

M1-m2 Dépressurisation | Dépressurisation
Arthur 2 Arthur 1

M2-m1 Dépressurisation Dépressurisatién
Arthur 1 Arthur 2

Lorsqu’un vérin d'Arthur est dépressurisé, sa tige est
rappelée par un ressort en position «Petit Arthury.

En vol lisse, dans le cas d'un blocage en aval du gui-
gnol double {Contacts micros M1 et M2 ou micros m1
et m2), il ne faut pas dépressuriser fes 2 vérins
d’Arthur qui reviendraient en position «Petit
Arthury.

Les signaux des microcontacts M1 - M2 - m1 et m2

sont envoyés dans le rack a fonctions multiples :

— d’une part, & un sélecteur logique de coupure auto-
matique

— d'autre part, 3 une logique d'allumage des 2
voyants de panne situés sur le tableau
FLIGHT AUGMENTATION.

3. 3. Sélecteur de coupure automatigque

Ce sélecteur détermine le vérin d' Arthur qui doit étre
dépressurisé aprés une panne et provoque la ferme-
ture de son électrovalve d’'isolement en tenant
compte :

— des microcontacts de guignol doubie qui ont
fonctionné (Le sélecteur ne provogue pas de cou-
pure automatique dans le cas du contact des micros
M1 et M2 ou des micros m1 et m2)

— de la position des volets (Rentrés ou sortis).

Le sélecteur n’est actif que si les interrupteurs
ARTHUR sont sur ON,

La logique de commande de dépressurisation des
vérins d’Arthur par le sélecteur de coupure auto-
matique est donnée sur la planche 23.10.04.

MANUEL D'UTILISATION
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3. 4. Logique d'allumage des
voyants FAIL

Cette logique provoque I’allumage clignotant ou fixe
d'un ou des 2 voyants FAIL.

La logique de commande d'allumage clignotant ou
fixe est donnée sur la planche 23.10.04.

3. 4. 1. Allumage clignotant

Pour cet allumage, la logique prend en compte la posi-
tion des microcontacts M1 - M2 - m1 et m2 et la
position des volets {(Voir page 23.10.04).

3. 4. 2. Allumage fixe

L'allumage fixe est provoqué dans 5 cas de panne
particuliers, a savoir :
— panne du sélecteur de coupure automatique.
Pour cela, le sélecteur comporte une chaine active
et une chaine de surveillance,
Les signaux de sortie des 2 chaines sont envoyés
dans un comparateur,

En cas d’écart excessif, le comparateur provoque

I"allumage fixe des 2 voyants

— panne de la logique d’allumage elle-méme.
Pour cela, la logique d'allumage comporte égale-
ment une chaine active et une chaine de surveil-
lance.

En cas de désaccord entre ces chaines, un
comparateur provoque l'allumage fixe des 2

voyants

— panne d'alimentation du sélecteur de coupure auto-
matique

— panne d’alimentation de la logique de commande
d'allumage des voyants FAIL

— absence d’alimentation + 28 V d’'un des 2 ensem-
bles Arthur (Déclenchement disjoncteur).

Apreés le décollage, si les 2 interrupteurs du ta-
bleau ARTHUR sont sur OFF, les 2 voyants

FAIL | s'allument fixe dés que les volets hyper-
sustentateurs sont rentrés.
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4. MACH TRIM
4. 1. But

En pilotage manuel, le dispositif Mach trim comman-
de la variation automatique du calage du plan hori-
zontal, a partir d’une certaine valeur de Mach (Mo =
environ 0.78) et en fonction d'une loi de Mach, pour
corriger |'effet de Mach sur I'axe longitudinal dans le
domaine transsonique.

4, 2. Principe

La fonction Mach trim est réalisée dans un rack Mach
trim situé dans la soute radio.

Ce rack regoit I'information de Mach de la centrale
aérodynamique 2. | élabore des ordres a piquer ou 2
cabrer et les transmet au rack PH. En fonction de ia
valeur du Mach, il commande une variation automa-
tique du calage du PH, & la vitesse de 0,05°/s, comme
indiqué sur le schéma ci-dessous :

o

-
5 05

3

“«0

J 0,35

$ o "
F 0,78 0,85 0,88 >
a MMO

4. 3. Conditions d’engagement

L’engagement réel du Mach trim s'effectue dans les
conditions suivantes :

Mach trim AP MECA
ON engagé TRIM
Désarmement
. Trim
M >Mo Auto trim Manuel
engage électrique
Armé -
Activé

5

ET

MACH TRIM
ENGAGE

4. 4, Sécurités
Le rack Mach trim n’est pas autosurveillé.

La sécurité est assurée par la faible vitesse de com-
mande de calage du PH en fonction Mach trim.

4. 5. Test fonctionne! au sol

Lorsque l'avion est au sol (Microcontact amortisseur
principal droit comprimé), un interrupteur NORMAL
- TEST placé sur I’'élément MACH TRIM du tableau
FLIGHT AUGMENTATION permet de simuler une
valeur de Mach supérieure & Mo pour commander une
variation de calage de PH. La variation de calage (0,5°
a cabrer) est contrblée sur les indicateurs de calage
PH situés de part et d’autre du pyldne.

AVRIL 1974
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La logique de sécurités du sys-
Commande de mise en fonction- /téme Arthur détecte une panne
nement de I'amortisseur de lacet] 1| !Fixe ou clignotant)
YAW. DAMPER Voir planche 23.10.04
(Répété par MASTER
«FLT CONT»)

N~ Commande de mise en fonction-
nement du vérin d’Arthur
correspondant

Commande de test fonctionnel RIGHT

au sof
2 positions dont 2 (LEFT _—]
et RIGHT) instatles et une
(Neutre) stable

MACH TRIM
NORMAL

oN Indication du rapport d’Arthur
FF
TEST
FLIGHT AUGMENTATION

\Commande de mise en

fonctionnement du Mach trim

Commande de test
fonctionnel au so!
Position TEST instable
Position NORMAL stable

23.20.00 : AVRIL 74
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LIMITATIONS
AP en fonctionnement AP non engagé
Pour
VMO MMO VMO MMO
Voler avec Mach trim
sur OFF ou inopérant 380 KEAS 0,85 380 KEAS 0,75

gy R

AVRIL 1974 233001
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)
PITOT HEAT
A
<y | WINDOW HEAT | FIRE_OVERHEAT_SMOKE
PASSENG.
HYDRAULIC FUEL
ATTEND!
LANDING GEAR ENGINES
PRESSURIZATION
A‘g" WARNINGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS
/
\
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA tom
PASS. AUTO- |HEADING
LIGHTING PILOT | NAV.
COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS
WARNING LIGHTS
.
ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING
. S
L WINDSHIELD WIPER INST PANEL j

DISJONCTEURS
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DISJIONCTEURS

APPELLATION

DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
MACH TRIM AC.2 NMach trim
Phase A
MACH TRIM AC.2 Viach trim.
Phase B
MACH TRIM AC.2 NMach trim
Phase C
MACH TRiM DC.2 Mach trim
YAW DAMPER AC.1 Amortisseur de lacet
F Phase A
L
| YAW DAMPER AC.1 Amortisseur de lacet
G Phase B
H
T YAW DAMPER AC.1 Amortisseur de lacet
Phase C
C
0 YAW DAMPER DCA Amortisseur de lacet
N
T LIGHTS ESS.DC | 2voyants FAIL du tableau ARTHUR
R Voyant FLAPS ASYM. du tableau FLAPS SLATS
0 2 voyants du tableau AUXIL. SERVOS
L Voyant MECA TRIM du tableau STABILIZER
Voyant manette trim mécanique
2 voyants UPPER et LOWER du tableau RUDDER
ARTHUR gauche ESS.DC | Commande Arthur 1
Nota : au cas ou ce disjoncteur saute :
— allumage des 2 voyants FAIL Arthur en ambre fixe
— coupure automatique de V'alimentation des 2 vérins d’Arthur
ARTHUR droit ESS.DC | Commande Arthur 2

Nota : au cas ou ce disjoncteur saute :
— allumage des 2 voyants FAIL Arthur en ambre fixe
— coupure automatique de I’alimentation des 2 vérins d’Arthur

AVRIL 1974

23.40.01




MANUEL D'UTILISATION

AIDES AU PILOTAGE

DISJONCTEURS

APPELLATION

DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION

INTERLOCK UNIT ESS.AC | Rack Fonctions Multiples pour alimentation interne

Phase A | Nota : Si un des 3 disjoncteurs saute :

— allumage permianent des 2 voyants STALL

INTERLOCK UNIT ESS.AC | — crécelle PH inopérante

Phase B | — aliumage permanent des 2 voyants FAIL Arthur en ambre fixe
— au sol, alarme sonore mauvaise configuration au décollage
INTERLOCK UNIT ESS.AC permanente

Phase C

“INTERLOCK UNIT ESS.DC | Rack Fonctions Muitipies

Nota : Si ce disjoncteur saute :

- non interdiction alarme décrochage hors test au so}

— maintien de I’Archiduc en service en volets sortis

— pas d’augmentation de vitesse PH en trim manuel et en
auto trim en volets sortis

— pas de sortie automatique hypos {Voyant L/G COMP reste
éteint aprés I'impact)

— impossibilité de test fonctionnel amortisseur de lacet
et Mach trim au soi

- I’'amortisseur de lacet ne passe pas en amortisseur de
dérapage en volets sortis

— pas d’information volets sortis au sélecteur de coupure
automatique Arthur

— coupure automatique des 2 Arthur et allumage permanent
des 2 voyants FAIL Arthur en ambre fixe : I'arrét manuel
d’un des 2 Arthur permet de remettre ['autre en service
et de commander 'extinction des 2 voyants FAIL

— impossibilité de test rack servos aux. au sol

— la fonction Décrabe peut rester éventuellement en service
plus de 5 secondes aprés I'impact

— crécelle PH inopérante

— alarme sonore mauvaise configuration au décollage inopérante

rFrox-HZ00 —HIO-~rmn

23.40.02 ‘ ' AVRIL 1974




—  MANUEL DUTILISATION —— — %kai:&ﬂ-—

RACKS

TABLE DES MATIERES

SECTION 10 - Description - Fonctionnement

TEXTE
1. GENERALITES
2. RACK UTILISES
3. TEST DES RACKS
4. MONITORAGE

PLANCHES

IMPLANTATION DES EQUIPEMENTS

15 JANVIER 1980 DE/BU 23A 00.01



—— .(Wﬂ —~—————— MANUEL D'UTILISATION ———— m‘;tg/——ﬁ

RACKS

SOUTE RADIO

CADRE 12 VU DE L'AVANT

Rack servos Rack Rack
auxiliaires Automanette Arthur

/
Rack amortisseur Rack Rack PH Rack Rack
de lacet Mach trim 8 fonctions Decrabe

multiples

IMPLANTATION DES EQUIPEMENTS

23A 10.00 | oE/BU 15 JANVIER 1980
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MANUEL D’'UTILISATION
RACKS
1. GENERALITES S'il y a désaccord entre ces deux signaux, le compara-
Différents systémes de |’avion nécessitent I'utilisation teur envoie un ordre a la logique de panne qui provoque
d’éléments de commande électroniques (ampiificateurs, la déconnexion du systéme et le déclenchement d’une
calculateurs). alarme.
L’emploi de ces éléments, pour obt_enir une sécurité compa- " 4.2, Test des comparateurs :
;;:;2'a;e:else;g::it;:ggzmevr;.T::chealté des systémes, fait 1l s'effectue durant le préland test. || permet de s'assurer
Les éléments de commande et les circuits de surveillance g:gr:f as"? mparateurs sont capables de détscter une
sont installés dans des racks. .
2. RACKS UTILISES
Les racks utilisés sur Mercure sont :
2.1. Rack a fonction multiples (Ch 23 B)
2.2. Rack plan horizontal (Ch 23 F)
2.3. Rack servo-Auxiliaires (Ch 23 C)
2.4. Rack Arthur (Ch 23)
2.5. Rack automanette {Ch 23 D)
2.6. Rack décrabe (Ch 23 E)
2.7. Rack mach trim (Ch 23)) ‘
2.8. Dard - Amortisseur de lacet (Ch 23)
3. TEST DES RACKS
Chaque rack est doté d’un systéme de test intégré permet-
tant sur avion :
3.1. Avantlevol:
= de vérifier le bon fonctionnement du systéme et des
éléments qui lui sont liés.
3.2. Envol:
= pour les racks intéressant |'approche autorratique de
vérifier le fonctionnement des sécurités.
3.3. Aprés une anomalie de fonctionnement en vol ou au
sol de détecter rapidement I'équipement défectueux.
Le systéme de test intégré vérifie :
— d’une part I'aptitude des sécurités & détecter une
panne des circuits gu’elles surveillent.
— d'autre part, le fonctionnement dynamique des
chaines de commande afin de s’assurer qu’elles
sont en mesure de traiter correctement les signaux
recus en vol.
4. MONITORAGE
Les Racks Servo Aux., Automanette, décrabe, les calculateurs
ROLL, PITCH, ACTUATOR ADAPTOR essentiels durant la
phase approche automatique du vol sont autosurveillés
4.1. Principe
L'auto surveillance s'effectue suivant le principe des points
consolidés..En différents lieux de la chaine de calcul ou
d'amplification d’un rack, le signal de commande est envoyé :
dans un circuit de chaine active
dans un circuit image.
Un comparateur regoit les signaux des deux chaines :
Point Point
consolidé I\ consolidé
Chaine
—3 —
; V | active
E Logique de panne
i L4 |
| PR ;~:> _______ ol
»*" Chaine image
Signal actif
-—--—- Signal de surveillance
15 JANVIER 1980 DE/BU‘ 23A.10.01
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RACK A FONCTIONS MULTIPLES

TABLE DES MATIERES

Section 10 - Rescription - Fonctionnement

TEXTE

1. FONCTIONS

2. MULTIPLICATION DES INFORMATIONS TRAIN ECRASE (TE)
VOLETS SORTIS (FE)

. HYPOSUSTENTATION

H W

. ALARME DECROCHAGE

5. ALARME MAUVAISE CONFIGURATION AU DECOLLAGE

6. ALARME MAUVAISE CONFIGURATION A L'ATTERRISSAGE
7. CRECELLE ELECTRIQUE

8. SECURITES VOLETS BECS

9. SECURITES ARTHUR

PLANCHES
RACK A FONCTIONS MULTIPLES
MULTIPLICATION INFORMATIONS TRAIN ECRASE (TE)

VOLETS SORTIS (FE)
FACADE RACK F.M
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RACK A FONCTIONS MULTIPLES

MULTIPLICATION INFORMATIONS 7
TE (AMORTISSEURS COMPRIMES) ] LG
ET FE (VOLETS SORTIS) :
SORTIE OU RENTREE
= VERIN HYPO
HYPOSUSTENTATION
et~ EXCITATION EMBRAYAGE
DECROCHAGE - ALARME SONORE BIP BIP
MAUVAISE CONFIGURATION ALARME SONORE
AU DECOLLAGE =" KLAXON INTERMITTENT
o] AR
MAUVAISE CONFIGURATION [ ALARME SONORE BRAKES
A L'ATTERRISSAGE KLAXON INTERMITTENT
CRECELLE ELECTRIQUE - CRECELLE
COUPURE ALIMENTATION
>  BOITIER MICRO-CONTACTS
MANETTE FLAPS
SECURITES ARRET MOTO-REDUCTEUR
= VOLETS CIRCUIT 1
BECS ET VOLETS
INTERDICTION OUVERTURE
E.V. RENTREE/SORTIE
*>  MOTO-REDUCTEUR VOLETS
CIRCUIT 2
FLAPS
=1 ASYM.
i  ARRET ARTHUR 1
SECURITES ARTHUR
> ARRET ARTHUR 2
ARTHUR
] FAIL FAIL
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1. FONCTIONS

Le Rack a fonctions multiples, situé dans la soute radio
comporte plusieurs fonctions (indépendantes les unes des
autres) qui se classent en deux catégories :

- fonctions actives ou fonctionnelles

+ fonctions passives ou sécurités.

1.1. Les fonctions actives sont les suivantes :
» fonction TE - FE
- fonction hyposustentateurs
crécelle.

1.2. Les fonctions passives sont les suivantes :
+  Sécurité mauvaise configuration au décollage
+  Sécurité mauvaise configuration a |'atterrissage
+ Sécurité dissymétrie volets
-+ Sécurité limiteurs volets
+ Sécurité limiteurs becs
» Sécurité avertisseur de décrochage
- Sécurité ARTHUR

MULTIPLICATION DES INFORMATIONS
AMORTISSEURS COMPRIMES ET VOLETS SORTIS

Le Rack FM regoit :
+ Une information TE 1 amortisseur principal gauche
comprimé (ch 25 § 1.5)
« Une information TE 2 amortisseur principal droit
comprimé {ch 25 § 1.5}
+ Une information FE 1 et une information FE 2
volets sortis venant du moto-réducteur de volets.
Le Rack FM multiplie chacune de ces quatre informations
et en assure la distribution & l'intérieur et & |'extérieur du
rack {planche 1)}.

3. HYPOSUSTENTATION

Voir chapitre 22 planche 22.10.04.

Le Rack FM recoit les informations suivantes :

+ amortisseurs principaux gauche ou droit comprimés.

. Le signal hypos armés ou non armés {venant de la
manette AIR BRAKES - LIFT-DUMP).

« Le signal gaz réduits/Reverse de lamanette de poussée
droite.

+ Le signal gaz réduits/Reverse de la manette de poussée
gauche.

11 élabore les ordres :

d’excitation de |'embrayage de commande de sortie ou
de rentrée du vérin.

2.

4. ALARME DECROCHAGE

Le Rack FM élabore cette alarme & partir des informa-
tions suivantes :

+ incidence (sonde d'incidence gauche)

* position becs

* position volets

ENTREES RACK FM SORTIES
Manette __ Excitation
HYPO armée Ermbrayage

I
TE 2
Commande Sortie
Reverse G 3— HYPO
Reverse D

MANUEL D'UTILISATION

RACK A FONCTIONS MULTIPLES

ENTREES RACK FM SORTIES
Incidence f— ot
(o] E f
T \ Voyants
E | ET / STALL
Position =~ C ‘
becs
-:- Alarme
Position {4 O —— sonore
volets N BiP
TE 2 ——

Cette alarme est interdite au sol sauf en test.

15 JANVIER 1980

DE/BU
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RACK A FONCTIONS MULTIPLES

RACK FM
TE 1 AMORTISSEUR == RACK YAW DAMPER
GAUCHE
/ = RACK AUTOMANETTE
A, &
13G ——gm RACK ARTHUR

= RACK SERVO AUX,

w~[ L/G COMPRESS

@—>»= HYPO

MAUVAISE
- CONFIGURATION
DECOLLAGE

== RACK PH

TE 2 AMORTISSEUR

P1 DROIT r DECROCHAGE
MA‘M *— —® RACK MACK TRIM

14 G

#=- RACK DECRABE

- RACK AUTOMANETTE

= RACK ARTHUR

FE 1 VOLETS SORTIS

OA s ARCHIDUC

MOTOREDUCTEUR
DE VOLETS

= RACK PH
LOGIQUE ARTHUR 1

- RACK YAW DAMPER

FE 2 VOLETS SORTIS

~0A = RACK PH

MOTOREDUCTEUR
DE VOLETS

LOGIQUE ARTHUR 2

MAUVAISE CONFIGURATION
A L'ATTERRISSAGE

ESS DC

PLANCHE 1
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RACK A FONCTIONS MULTIPLES

5. ALARME «MAUVAISE CONFIGURATION
AU DECOLLAGE»

Le Rack FM élabore cette alarme a partir des informa-
tions suivantes :

— PH hors de la plage 0,5° /4° a cabrer

— braquage volets supérieur a 20°

— aérofreins non rentrés

— une ou 2 manettes & poussée décollage.

ENTREES RACK FM SORTIES
AF sortis
PH hors plage ou
Volets >20°

Manette G décollage \

Manette D décollage ou ET Klaxon
D
TE 2~

Cette alarme n'est autorisée qu'au sol si 'un des 2 amor-
tisseurs principaux gauche (TE 1) ou droit (TE 2) est
comprimeé.

6. ALARME «(MAUVAISE CONFIGURATION A
L'ATTERRISSAGE»

Le Rack FM élabore cette alarme a partir des informa-

tions suivantes :

— volets sortis {FE 2)

— aérofreins sortis {début de course de la manette
AIRBRAKES LIFT-DUMP).

ENTREES RACK FM SORTIES
Volets > sortis
L \ Klaxon
Manette HYPO armée ET s~ inter-
AF sortis } mittent
AIR
BRAKE

7. CRECELLE ELECTRIQUE

A partir d'un potentiométre de recopie du calage PH,
le Rack élabore une impuision a chaque valeur de
A PH de I'ordre de 0,075°.

Les impulsions sont envoyées au rack PH

ENTREE RACK FM SORTIE
. Rack
Calage PH — — Recopie PH

MANUEL D'UTILISATION

8. SECURITES LIMITEURS DE COUPLE BECS
ET VOLETS — SECURITE DISSYMETRIE
VOLETS

8.1. Dissymétrie volets

Le Rack FM réalise cette sécurité & partir des informa-
tions suivantes :

+ Lance-top volets gauche

+ Lance-top volets droit

ENTREES RACK FM SORTIE
Lance top
volets gauche
° FLAPS
ET ou ASYM
Coupure alimen-
tation hydrauli-
Lance top que moteur nor-
volets droit mal volets
Coupure alimen-
tation électrique
sélecteur FLAPS
secours volets .
NOTA

Remise & zéro des comparateurs et réenclanchement
de la sécurité.
Elle est obtenue :

. volets 3 zéro

- test du rack FM

- coupure alimentation électrique avion

8.2. Limiteurs de couple volets

Le Rack FM réalise cette sécurité & partir des informa-
tions suivantes :
s limiteurs de couple volets gauche, voie 1 et 2.

ENTREES RACK FM SORTIE
Limiteur
ou ) Coupure alimen-
- tation hydrauli-
Voie 1 que moteur nor-
mal volets
W
mp)
1 Coupure alimen-
Limiteur tation électrique
du sélecteur
ou FLAPS
Voie 2 s@cours volets.

DISSYMETRIE - SURCOUPLE

Las volets ne peuvent plus étrs bracqués, ni en
NORMAL, ni en SECOURS.

15 JANVIER 1980
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RACK A FONCTIONS MULTIPLES

8.3. Limiteurs de couple becs

Le Rack FM réalise cette sécurité & partir des informa-
tions suivantes :

* Limiteurs de couple (10)

ENTREES RACK FM SORTIE

Coupure alimen-
| ___tation électrique
commande nor-
male.

Limiteurs

Les becs peuvent étre sortis par la commande
secours sans sécurité.

9. SECURITES ARTHUR

Le Rack FM réalise cette sécurité & partir des informa-
tions suivantes :

* 4 micro-contacts sur le guigno! double élastique,

* Commande « AUTO» ARTHUR 1 et 2.

Les sorties permettent la :

* signalisation FAIL

° coupure automatique ARTHUR.

ENTREES RACK FM SORTIES
Micro s chams
contacts 7 FAIL

QUE Coupure

ARTHUR 1 Logiay ARTHUR 3
AUTO
ARTHUR 2 > i%“—fﬁﬁﬁ 2
AUTO

V&1~

V32

23B 10.04
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INTERNAL FAILURES LOCALISATION DURING TEST

@@@0@0@@0

SUPPLY T/O ARTH  STAB LIFT  RELAYS 1 SLATS STALL LAMPS
WARM DUMP LAPS WARN  TEST

TEST OPERATIONS AND RESULTS

o@oooozﬁ”‘"

NO GO READY  RESET  START TESTON NORMAL(1) SIMULATED

MANUAL TEST OF FLAPS AND SLATS

® @ © @ ® VW

\ DQWN , RESET H.APS SLATS i 2 SLATS
\ FLAPSD TRIE SAFETIES T TOROUE TIM FLAPS

M

A N

() | @ @) | ()
E N

S

T

PS HM AS CHAN FL. ‘@H
DlS(FtA ) SLAT NF UFPW

o~ g
' FLIGHT FAILURES @
ouT ARTH nun FUSES JON

HOURS

DM WO Dty —XM

\=

O LAMPE @ POUSSOIR
@ BITE INDICATOR INVERSEUR
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)
PITOT HEAT
/
Xy WINDOW HEAT | FIRE.OVERHEAT . SMOKE
PASSENG.
HYDRAULIC FUEL
ATTEND?
—lLANDING GEAR ENGINES
PRESSURTZATION
Aﬂﬁ?’ WARNINGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS nE
/
« ™~
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING "P.A. CoM
PASS. AUTO- |HEADING
LIGHTING PILOT | WNAV.

COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS

WARNING LIGHTS

ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL

AIR CONDITIONING

L WINDSHIELD WIPER iNST PANEL
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RACK A FONCTIONS MULTIPLES

COoOWMHZ00 HIGo-rm

DISJONCTEURS
APPELLATION
DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
INTERLOCK UNIT ESS.AC | Rack Fonctions Multiples pour alimentation interne
Phase A | Nota :Siun des 3 disjoncteurs saute :
— allumage permanent des 2 voyants STALL
INTERLOCK UNIT ESS.AC | — crécelle PH inopérante
Phase B | — aliumage permanent des 2 voyants FAIL Arthur en ambre fixe
— au sol, alarme sonore mauvaise configuration au décoliage
INTERLOCK UNIT ESS.AC permanente
Phase C
INTERLOCK UNIT ESS.DC | Rack Fonctions Multiples

Nota : Si ce disjoncteur saute :

— non interdiction alarme décrochage hors test au sol

— maintien de |I'Archiduc en service en volets sortis

— pas d’augmentation de vitesse PH en trim manuel et en
auto trim en volets sortis

— pas de sortie automatique hypos (Voyant L/G COMP reste
éteint aprés I'impact)

— impossibilité de test fonctionnel amortisseur de lacet
et Mach trim au sol

- I’'amortisseur de lacet ne passe pas en amortisseur de
dérapage en volets sortis

— DARD en service jusgu’a |'atterrissage

— pas d'information volets sortis au sélecteur de coupure
automatique Arthur

— coupure automatique des 2 Arthur et allumage permanent
des 2 voyants FAIL Arthur en ambre fixe : V'arrét manuel
d’un des 2 Arthur permet de remettre |’autre en service
et de commander |’extinction des 2 voyants FAIL

— impossibilité de test rack servos aux. au so!

" — la fonction Décrabe peut rester éventuellement en service

plus de 5 secondes aprés t'impact
- grécelle PH inopérante '
- alarme sonore mauvaise configuration au décollage inopérante

15 JANVIER 1980
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RACK SERVO AUXILIAIRES

TABLE DES MATIERES
Section 10 - Description - Fonctionnement

TEXTE
1. GENERALITES
2. ALIMENTATIONS STABILISEES
3. SECURITE SYNCHRO
4. SECURITE VERROU
5. SECURITE DUALE
6. SECURITE CAPTEUR

7. TEST DU RACK

PLANCHES
RACK SERVO AUXILIAIRES

FACE AVANT

Section 20 - Commandes et contrdles

Section 40 - Disjoncteurs
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MANUEL D'UTILISATION

RACK SERVO-AUXILIAIRES

1. GENERALITES

Le RACK commande et surveille le déplacement des
servocommandes auxiliaires de profondeur et de gau-
chissement, & partir des ordres délivrés par I’'ensemble
AP/FD «A». Les circuits de commande et de surveillance
sont réalisés sur le principe de la double chaine a points
consolidés.

En A.P.le RACK assure la dépressurisation de la servo-
commande hydraulique (circuit 1) et la mise en pression
de I'étage électro-hydraulique de la servocommande
circuit 2.

Le fonctionnement du RACK est surveillé par une logi-
que recevant des informations des circuits de sécurités.

Les sécurités sont :

» Surveillance alimentations électriques stabilisées
» Sécurité synchro.

= Sécurité verrou.

- Sécurité duale.

= Sécurité capteur.

2. SURVEILLANCE ALIMENTATIONS STABILISEES

Un circuit de surveillance vérifie que les alimentations
électriques stabilisées internes du RACK SERVO-AUXI-
LIAIRES restent comprises entre des seuils déterminés.

Toute anomalie provoque :

» La déconnexion automatique de I'A.P. et le retour
du levier sur OFF.

- L’allumage rouge clignotant du voyant de
chaque tableau d’écarts excessifs ILS.

3. SECURITE SYNCHRO

Pour éviter un a-coup au moment de {’'engagement,
lorsque le levier A P. est placé de OFF sur MAN, une
sécurité synchro compare la tension de commande de
I'un des deux enroulements du moteur-couple de chaque
servocommande auxiliaire circuit 2 3 une tension de
référence.

Si la tension de commande est supérieure a la tension
de référence :
< 1l y a impossibilité d’engagement de I'AP.
» Le levier retombe automatiquement sur OFF
dés qu'il est reldché.

RACK SERVOS AUX.

Signal AP

Tension de

W L]

référence

Logique de sécurité
et d‘engagement AP

SERVOCOMMANDE
AUXILIAIRE

y

Interdiction d'engagement de I’AP

4. SECURITE VERROU

Pour chaque servocommande auxiliaire circuit 2, une
séeurité «verrou» compare I'ordre de commande AP
de chaque enroulement du moteur-coupie au retour
d‘asservissement fourni par un des 2 capteurs de posi-
tion de la servocommande.

L'atteinte d’un seuil d’écart provoque :
— la déconnexion automatique de I'AP et le re-
tour du levier d’engagement sur OFF.

— l'allumage rouge clignotant du voyant
de chaque tableau d’écarts excessifs I1LS.

RACK SERVOS AUX.

Signal AP

/ Capteurs
. e de
Logique de sécurité position

et d’engagement AP

4
Déconnexion automatique AP et signalisation

5. SECURITE DUALE

Pour chague sevocommande une sécurité «dualey
compare les tensions de commande des 2 enroule-
ments de son moteur-couple.

L'atteinte d’un seuil d'écart provoque :

— la déconnexion automatique de I'AP et le re-
tour du levier d‘engagement sur OFF

— I'allumage rouge clignotant du voyant [A/P
de chaque tableau d’écarts excessifs ILS.

RACK SERVOS AUX.

signal AP

U U

S\

%

SERVOCOMMANDE
AUXILIAIRE

Logique de sécurité
et d'engagement AP

Capteurs

Déconnexion automatique AP et signalisation de

position

15 AVRIL 1981
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RACK SERVO-AUXILIAIRES

6. SECURITE CAPTEUR

Pour chaque servocommande une sécurité «capteursy
compare les indications fournies par les 2 capteurs de
position.

L'atteinte d’un seuil d’écart provoque :

— la déconnexion automatique de I’AP et le re-
tour du levier sur OFF

— I'allumage rouge clignotant du voyant
de chaque tableau d'écarts excessifs ILS.

RACK SERVOS AUX.

Signal AP
AN
/7' W
togique de sécurité Capteurs
et d'engagement AP de
position

'

Déconnexion automatique AP et Signalisation

7. TEST DU RACK SERVOS AUXILIAIRES

Le test du rack servos auxiliaires peut s'effectuer en vol
ou au sol. Il est également commandé automatiquement
lors du Preland test.

Dans les 3 cas, il consiste a vérifier chacune des logiques :
— sur les alimentations électrigues

— sur les alimentations hydrauliques

— synchro

— verrou

— duale

— capteurs

L activation des logiques est provoquée par la simula-
tion de signaux d’erreur au niveau de chacune d'elles.

Au sol (levier d’engagement AP sur OFF) le test consis-
te apreés vérification du fonctionnement des logiques de
pannes, a s'assurer du bon fonctionnement de I'ensem-
ble électrique par simulation des signaux normaux de
I'AP.

23C.10.02 DE/BU
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RACK SERVO AUXILIAIRES

COMMANDS

LAMPS
TEST

FAULT LOCALISATION SYSTEM

0070

FUS LRU. EXT. EQ. SAFETIES

RESET

BI RESET

o )

0
TEST

TEST OPERATIONS AND RESULTS
p

ERFORM TEST

\ HYD2

FOR. FAIL. LOCAL

AND REMOVE

NO-GO READY smnr RESET ENGAGE INTERLOCK

O 00O .. O OO
PITCH2  ROLL2 P R ROLL 1 PITC

SERVO PRESSURE SERVO PRESSURE

EXTERNAL EQUIPMENT FAILURES

O O O O O

H1 HYD 1 l

PITCH ROLL
DEPLAGEMENT SERVO
SENSOR [1]2]a]5]
HOURS
\_ i,
O LAMPE @ POUSSOIR
@ BITE INDICATOR INVERSEUR
15 JANVIER 1980 DE/BU 23 C. 20.01
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RACK SERVO-AUXILIAIRES

Commande de test du rack servos Le test est Panne mémorisée.
auxiliaires (voir paragraphe 7) satisfaisant N’‘empéeche pas 1'engagement
(Actif seulement si I'’AP n’est pas engagé) de I’AP

Position NORM : stable
Position TEST : instable

AUXWE-:F vos/Jec

23 C. 20.02 DE/BU 15 JANVIER 1980
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RACK SERVO AUXILIAIRES

<)

PITOT HEAT

e

oXY WINDOW HEAT | FIRE.OVERHEAT.SMOKE

PASSENG.

HYDRAULIC FUEL

ATTEND!
LANDING GEAR ENGINES

PRESSURIZATION
’m" WARNINGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS ‘
V4
\
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA. com
PASS. AUTO- |HEADING
/ LIGHTING | PILOT | NAV.
/ / COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS
WARNING LIGHTS

ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL

AIR CONDITIONING

INST PANEL

L WINDSHIELD WIPER

DISIONCTEURS
23 C. 40.00 bE/BU 15 JANVIER 1980
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RACK SERVO-AUXILIAIRES
DISJONCTEURS
APPELATION
DISJONCTEURS RESEAU DIS;I'RIBUTION

F .
L AUX HYDRO SERVQS ESS.DC | Electrovalves d’isolement servocommandes auxiliaires de
é gauchissement et de profondeur *
H AUX HYDRO SERVOS AC.1 Rack servo auxiliaires *
T Phase A
c AUX HYDRO SERVOS AC. Rack servo auxiliaires *
o Phase B * Nota : Si un des 4 disjoncteurs saute,
¥ débrayage automatique A/P
R AUX HYDRO SERVOS AC. 1 Rack servo auxiliaires *
o Phase C
L

AUX HYDRO SERVOS DC. Rack servo auxiliaires *

droit
LIGHTS ESS. DC | 2 voyants du tableau AUXIL.SERVOS
////

15 JANVIER 1980
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RACK AUTOMANETTE

1. GENERALITES

L'automanette est utilisée en phase d"approche principa-

lement pour :

- l'acquisition et la tenue d’une vitesse indiquée

+ laréduction de poussée au cours de I'arrondi automa-
tique.

Elle comprend :

— un organe de calcul (Calculateur d’automanette)

— un organe de puissance (Vérin d’automanette) qui
recoit les ordres du calculateur et les transmet méca-
niquement aux manettes de poussée des réacteurs
par V'intermédiaire d’'un embrayage.

Le calculateur adresse des informations de tendance
pour les indicateurs de vitesse des 2 ADI.

2. PRINCIPE D'UTILISATION

L’affichage de vitesse et la mise en service de 'auto-
manette se font sur le module AUT. THRO. du boftier
sélecteur de modes AP/FD.

La plage de vitesse affichable est de 100 & 250 kt.

Une rotation de 3609 du bouton AUT. THRO. corres-
pond & une variation de vitesse de 20 kt.

La mise en service s'effectue par un interrupteur

DISENG-ON 3 verrouillage magnétique, automaintenu

sur ON si les conditions d’engagement suivantes sont

satisfaites :

- la logique de pannes ne décéle pas d’anomalie

- les microcontacts RALENTI! sont fermés (Manettes
de poussée non sur ralenti)

Un voyant vert a c6té de l'interrupteur s'allume lorsque

|"automanette est engagée.

Lorsque I’AP est en service, 'engagement de I'automa-
nette est autorisé quel que soit le mode longitudinal
en service. L.'engagement de I'automanette provoque
le désengagement du mode 1AS sur les 2 chafnes si
celui-ci est en service et interdit le réengagement de ce
mode tant que {'automanette est en service.

3. PRINCIPE DE FONCTIONNEMENT

Le calculateur d’automanette regoit des informations :
des 2 accélérométres longitudinaux (LA 1 et 2)

+ des 2 centrales aérodynamiques (CADC 1 et 2)

- du gyroscope de verticale 1 (VG 1)

- du radio-altimétre 1 (RA 1).

3.1. Acquisition et tenue de vitesse indiquée

A partir de 'écart entre la vitesse fournie par chaque
CADOC et la vitesse affichée sur le module AUT. THRO.
du boftier sélecteur de modes AP/FD, le calculateur
automanette élabore un ordre qui est une commande
d'écart des manettes de poussée par rapport a leur
position a I'engagement.

Cet écart est visualisé sur les ADI CDB et PIL par I'index
FAST-SLOW.

Lorsque les manettes de poussée sont en butée, le vérin
ne peut étre commandé que dans le sens qui conduit les
manettes vers l'intérieur des butées.

3.2. Réduction des gaz pendant la phase d’arrondi

Lorsque la hauteur radio (RA 1) est de 30 ft, les ma-
nettes sont amenées vers la position ralenti a vitesse
constante.

Si les manettes atteignent la position ralenti avant
I'impact, |'automanette est automatiquement désen-
gagée.

MANUEL D'UTILISATION

Aprés I'impact, (Microcontacts amortisseurs principaux),
si les manettes ne sont pas encore en position ralenti,
elles sont amenées & vitesse maximale jusqu’a cette posi-
tion et I'automanette est automatiqguement désengagée,
sans allumage du voyant A/T.

33. Butée des manettes

Chacune des poulies supportant le cdble d'entraTnement

des manettes de poussée posséde un systéme de cames

qui permet d’actionner des microcontacts :

« FAST : manette dans la zone proche de la poussée
maximale

« SLOW :manette dans la zone proche de la poussée
bas régime

+ RALENTI

En fonctionnement normal, la course des manettes de

poussee est limitée entre les butées FAST et SLOW :
si une de ces 2 manettes atteint sa butée FAST, son
déplacement dans le sens d’une augmentation de
poussée est interdit.

-+ si les 2 manettes atteignent leur butée SLOW, leur
déplacement dans le sens d’une réduction de poussée
est interdit. Les butées SLOW s’effacent lors de la

commande d’arrondi.

: manette en position ralenti.

3.4. Autosurveillance du rack

Le calculateur d’automanette est autosurveillé selon ia
technique utilisée pour I'AP et les racks monitorés
(Voir page 23 10.01 - paragraphe 4.1.)

Deux comparateurs recoivent |'écart CAS 1 (Elaboré

4 partir de la CADC 1) et I'écart CAS 2 (Elaboré &
partir de la CADC 2) fournis par le boitier séiecteur de
modes AP/FD au calculateur d'automanette.

Si les comparateurs détectent un écart excessif entre les
écarts CAS 1 et CAS 2, ils provoquent :

+ la déconnexion automatique de I'automanette

+ Vapparition d’'un flag SPD sur les 2 ADI.

Le comparateur qui provoque la déconnexion automa-
tique de I'automanette est neutralisé en dessous d’une
hauteur de 30 ft.

35. Sécurité verrou

Un verrou d’erreur, tenant compte du sens de rotation
du vérin, vérifie que celui-ci exécute correctement, en
amplitude et en sens, les ordres qu'il regoit du cal-
culateur.

3.6. Surveillance des alimentations stabilisées

Un circuit de surveillance vérifie que les alimentations
électriques stabilisées restent comprises entre des
seuils déterminés.

3.7. Logique de pannes

La. logique de pannes regoit :

— les sorties des comparateurs d’autosurveillance du
calculateur d’automanette

— la sortie de la sécurité verrou

— le signal d’attitude correcte fourni par le VG 1

— si le mode LAND est sélecté, un signal de VG1
correct est fourni par le comparateur triple de
verticale de 'AMU.

— le signal de RA 1 correct

— le signal d’engagement AP.

3.8. Preland Test

En mode LAND, lors du démarrage du Preland Test,
le test des sécurités de I'automanette se déclenche
automatiquement.
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RACK AUTOMANETTE

Ce test dure environ 5 secondes.

Si 'automanette n’est pas en service au moment du
Preland Test, le voyant A/T de chaque tableau d’écarts
excessifs ILS s’allume. Le voyant m de chaque
Progress Display s'allume rouge en fin de Preland Test.

En cas de non fonctionnement d’une des sécurités mis
en évidence lors du test, le verrouillage magnétique de
I'interrupteur DISENG-ON n’est plus assuré :

— si 'automanette est alors en service, |'interrupteur
retombe sur DISENG et provoque ainsi la décon-
nexion automatique

— si I'automanette n’est pas en service au moment du
Preland Test, son engagement ultérieur est interdit.

Dans ces 2 cas, le voyant |A/T| de chaque tableau d’écarts

excessifs ILS s’allume. Le voyant de chaque

Progress Display s'allume rouge en fin de Preland Test.

4. DESENGAGEMENT DE L'TAUTOMANETTE

L’automanette est désengagée automatiquement :

— en cas de panne détectée par la logique de pannes :
signal de panne d'un comparateur d’autosurveil-
lance du calculateur d’automanette

= sécurité verrou
panne de VG 1
- panne de RA 1
- désengagement de I'AP

— en cas de panne d’alimentation stabilisée

— si le Preland Test détecte un mauvais fonctionne-

ment d'une des sécurités

— si les microcontacts RALENTI sont ouverts.

Eile est désengagée manuellement :

— par action sur le pa!lm switch d'une des manettes de
poussée

— par action sur un des poussoirs de déconnexion A/T
situé sur le coté extérieur des manettes de poussée

— en plagant I'interrupteur de mise en service sur
DISENG

— en désengageant I'AP.

Quelle que soit I'origine de la déconnexion :

— l'interrupteur de mise en service retombe sur
DISENG

le voyant vert s'éteint

le voyant de chaque tableau d'écarts exces-
sifs ILS s’allume

si les voyants sont allumés a 50 ft (Extinc-
tion non effectuée} ou en cas de déconnexion de
'automanette en dessous de 50 ft, les voyants flash
clignotent

Une action sur ['un des poussoirs de déconnexion A/T
provoque l'extinction de ces voyants.

En cas de désengagement de I’AP, les voyants
s'éteignent dans les mémes conditions que les voyants

Remarque :

La déconnexion automatique de I'automanette en fin
de réduction des gaz (Microcontacts RALENTI ou-
verts et phase de réduction des gaz) ne provoque pas
I'allumage des voyants

Surpassement de 'automanette

Lorsque I'automanette est en service, il est possible de
surpasser le couple de friction de I'embrayage action-

nant l'une des manettes de poussée (Effort nécessaire

de 8 daN au niveau des manettes).

Cette action ne désengage pas I'automanetie.

MANUEL D'UTILISATION
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RACK AUTOMANETTE

FAULT LOCALISATION SYSTEM COMMANDS ore )
FUS EXTEQ.  BLRESET | SAFETIES LAMPS ON
RESET TEST TEST
TEST OPERATIONS AND RESULTS
PERFORM TEST
FOR FAIL LOCAL
AND REMOVE
NO GO READY  START RESET ENGAGE INTERLOCK
AIRSPEED  PITCH  ACCEL. ALT.  TACHOM  MOTOR  CLUTCH
EXTERNAL EQUIPMENTS FAILURES

O UNAVAILABLE O

g TEST CONDITIONS
a.oisc | AP

(H

A

N
O D (GG

HOURS
STOP LG DWN /
O LAMPE © POUSSOIR
@ BITE INDICATOR INVERSEUR
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RACK AUTOMANETTE

L’automanette est déconnectée

Pour éteindre, appuyer sur 'un
des poussoirs de déconnexion /
rapide A/T Tendance de la

vitesse
En cas de déconnexion A/T F = vitesse rapide
consécutive a une déconnexion S = vitesse lente

AP, I'extinction des voyants A/T
se fait simultanément a celle des
voyants A/P

L'écart A V1 -A V2 (A V = différence entre vitesse fournie par CADC
correspondante et vitesse affichée au boitier sélecteur de modes AP/FD)

est supérieur & 8 Kt.
L’automanette est alors déconnectée automatiquement s/ elle est

en service

Vitesse affichée Commande d'affichage de vitesse
{Plage de 100 & 250 kt) : /Un tour = 20 kt

..} DISENG

Commande de mise en service de L'automanette est en service

"automanette.
A maintien magnétique sur ON si
les conditions d’engagement sont

satisfaites

Palm switches

Poussoir de
déconnexion AT

DE/BU 15 JANVIER 1980
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RACK AUTOMANETTE

PAGE LAISSEE EN BLANC INTENTIONNELLEMENT
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RACK AUTOMANETTE

PITOT HEAT

)

d
XY WINDOW HEAT | FIRE.OVERHEAT.SMOKE
PASSENG.
HYDRAULIC FUEL
ATTEND!
LANDING GEAR ENGINES

PRESSURIZATION
or [WARNINGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS
J/
\
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA. Com
PASS. AUTO- |HEADING
LIGHTING PILOT | NAV.
COCKPIT LIGHTING [GROUND LIGHTS
WARNING LIGHTS
ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING
» L WINDSHIELD WIPER INST PANEL )

DISJONCTEURS

23 D.40.00 DE/BU
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RACK AUTOMANETTE

DISJONCTEURS
APPELATION
DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
A/T DC. 1 Automanette *
A/T AC. 1 Automanette
Phase A
* A/T AC. 1 Automanette *
Phase B
* A/T AC. 1 Automanette *
Phase C
* Nota : Si un des quatre disjoncteurs saute,
déconnexion automatique A/T.
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RACK AUTOMANETTE
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RACK DECRABE

TABLE DES MATIERES
Section 10 - Description - Fonctionnement

TEXTE
1. GENERALITES
2. PRINCIPE

3. SIGNALISATION

PLANCHES
RACK DECRABE

FACADE RACK DECRABE
Section 20 - Commandes et contrdles

Section 40 - Disjoncteurs
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MANUEL D'UTILISATION

RACK DECRABE

1. GENERALITES

Le RACK DECRABE assure lors de la phase d’atterrissage
automatique, la mise de I'avion dans I’axe de la piste. Cette
action est obtenue par un braquage des deux gouvernes de
direction avant que I’avion touche le sol.

2. PRINCIPE

Le RACK DECRABE recoit du boitier d’affichage des
modes, les informations d’écart de cap QFU-CAP. A ['alti-
tude de 7 pieds, I'information QFU-CAP1, limitée 2 6°,
commande (4 vitesse constante) un vérin situé dans le
pyldne du poste de pilotage. Ce vérin, par I'intermédiaire
d’un embrayage actionne la commande de trim de direc-
tion, transmettant aux gouvernes un ordre de braquage de
39/s.

La manoceuvre de décrabe s’arréte lorsque I'écart QFU-CAP
devient inférieure & un seuil pré-réglé et au plus tard 5
secondes aprés |'impact de |'avion.

3. SIGNALISATION

Le RACK DECRABE est monitoré.

Le bon fonctionnement du rack vérifié au cours du Préland
Test, se visualise par I'allumage ambre du voyant
DECRABE des Progress Dispiays signalant I'armement de
la fonction.

A l'altitude de 7 pieds, si I'écart QFU-CAP > au seuil, la
fonction décrabe s’engage. Ceci se visualise par I'allumage
vert du voyant DECRABE des Progress Displays.

Si QFU-CAP < au seuil, & 7 pieds, la fonctiort Décrabe est
désarmée et le voyant ambre DECRABE s'éteint.

15 JANVIER 1980 DE/BY
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RACK DECRABE
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RACK DECRABE

FAULT LOCALISATION SYSTEM COMMANDS

OOO

FUS LRU EXT. EQ. Bl RESET SaEgHE LAMPS TEST TESTON

OFF\

TEST OPERATIONS AND RESULTS

000Q0Q0O0

NO GO READY START RESET

PERFORM.

TEST FOR

FAILURES
LOCALISATION

k PA. MOTOR CLUTCH

O O O 0O O

EXTERNAL FAILURES

\ UNVAILABLE TEST CONDITIONS
{QFU ALTITUDE VALUBILITIES OR FLARE ENG)

OFF

NOT ON SIMULATED
RECEIVED

\ HOURS J

O LAMPE
@ BITE INDICATOR

POUSSOIR

INVERSEUR
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FONCTION DECRABE ARMEE

A B
/om ONEE FO -oﬁ

CAT

111

el

@LAMPS TEST@®

A 8 \
/DIM ONIE fFo [EEHON

I DECRAB

@LAMPS TESTQ

®
g
\

MANUEL D'UTILISATION

RACK DECRABE

FONCTION DECRABE ENGAGEE

A 8
%IM ON[E FO goh

CAT

Il

PANNE DU RACK DECRABE APRES PRELAND TEST

Panne Decrabe

23 E. 20.02

DE/BU

15 JANVIER 1980




MANUEL D'UTILISATION

RACK DECRABE
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RACK DECRABE

D)

PITOT HEAT

r

oxy WINDOW HEAT | FIRE.OVERHEAT.SMOKE

PASSENG.

HYDRAULIC FUEL

ATTEND!
LANDING GEAR ENGINES
PRESSURIZATION
";?;" WARNINGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS
/
B
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING A “
PASS. HEADING
LIGHTING NAV.
COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS
WARNING LIGHTS
ACCOMODAT IONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING
L WINDSHIELD WIPER INST PANEL )

DISJONCTEURS
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RACK DECRABE
DISJONCTEURS

APELLATION

DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
A DECRAB DC.2 Decrab™
U
R 2 *
g DECRAB P/;Sse A Decrab *Nota : Si un des 4 disjoncteurs saute,
B, déconnexion automatique Decrab.
P DECRAB - AC.2 Decrab™
| Phase B
L
0 DECRAB AC.2 Decrab®
T Phase C
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RACK PLAN HORIZONTAL

TABLE DES MATIERES
Section 10 - Description - Fonctionnement

TEXTE
T.1GENERALITES
2. TRIM MANUEL
3. AUTO TRIM
4. MACH TRIM

PLANCHES
FONCTION TRIM MANUEL
FONCTION AUTO TRIM
MACH TRIM

Section 20 - Fagade - (Dog house) rack PH

Section 40 - Disjoncteurs
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MANUEL D'UTILISATION

RACK PLAN HORIZONTAL

1. GENERALITES -- lorsgue 'un et/ou l'autre des relais de surveillance
re¢oit un ordre de trim manuel 3 piquer ou & cabrer

Le RACK PH commande le calage du plan horizontal : : ; F e
il provoque la coupure de la ligne d’automaintien de

afin de réaliser ia fonction trim. La variation de calage 2 fonction Auto trim. Si auto trim &tait alo
peut &tre obtenue de trois facons : a fonction Auto trim. Si 'auto trim était alors en

Par commande et transmission électrigue : service, il se désengage et il est nécessaire d’appuyer
TRIM MANUEL sur le poussoir RESET pour le réarmer.

Automatigue lorsgue AP est en fonctionnement P - - "
TRIM AUTO L’action sur la manette de trim mécanique provoguse:

Automatique en pilotage manue! dans le domaine ~ la dese;(gztatm? des 2 relais d’armenent : le trim
transsonique manuel devient inopérant

MACH TRIM -V a!!umage du voyant MECA TRiM[et du voyant
incorporé dans la manette.

Nota : 1l existe une commande manuelle de secours ) . s .
MECA TRIM Il est alors nécessaire d’appuyer sur le poussoir RESET
indépendante du RACK P.H. pour réexciter les relais d’armenent et donc réarmer la

fonction Trim manuel.
2. TRIM MANUEL

2.1. Armement

- Lorsque I'avion est sous tension, "action sur le pousscir
RESET du tableau FLIGHT CONTROL provogue "exci-
tation de 2 relais d’armemant qui :

— autorisent la mise sous tension des lignes de commande
de la fonction trim manuel 3 partir d“
doubies CdB st PiL

— provoguent {'extinction du voyant MECA TRIM du
tableau FLIGHT CONTROL et du voyant incorporé

dans la manette de trim mécanigue.

Cas 2 relais d'armement rastent autoexcités lorsgue le
poussoir RESET est reldché.

2.2. Commande de fvim

Lorsgue le trim manue! {Poussoir RESETY,
Vaction 2 piguer ou 2 cabrer sur un des basculeurs
doubles CdB ou Pilote provogue dans le rack PH
Vexcitation de 2 relai
commandent dans chague bloc de distribution du
rotoréducteur de PH :
— la mise sous tension de enroulement pigué ou de
"enroulement cabré du moteur-couple
— Vexcitation, 3 travers les bdieas slectriques de fin
de course trim manuel, d'un électrodistributeur
hydraulique d'entrés x«” §9/sy») dans le bloc de
distribution:
Si les volets hypersustemateurs sont sortis, le calage
du PH s'effectue dans le sens désiré & la vitesse de
0,69/s.
Si les volets hypersustentateurs sont rentrés, 'excita-
tion des relais piqué ou cabré commandent de plus
dans chaque bloc de distribution 'excitation d'un
électrodistributeur de réduction de vitesse 0,20/s ! le
calage du pH s’effectue dans le sens désiré a la vitesse de
0,20/s {Voir planche 20.10.06)

2.3. Sécurités

#oude 2 relaie cabré gui

L’excitation des 2 relais piqué ou des 2 relais cabwé
provoque V'excitation de 2 relais de surveillance 2 double
solénoide.

Ces relais de surveillance ont 2 fonctions :

— un solénoide de chague relais recoit les ordres 3 piguer
CdB ou Pilote, V'autrs les ordres & cabrer. Les 2 relais
doivent normalement toujours se trouver dans une
position identigue.

Si les 2 relais de surveillance ne sont pas dans la méme

position :

— Vautoexcitation des 2 relais d’armement disparaft
et le trim manuel devsem inopérant

— e voyant[MECA TRIM| ;—'ﬂt le vovant incorporé dans
la manette de trim mécanique s'allument

15 JANVIER 1980 DE/BU 23 F.10.01
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RACK PLAN

3. AUTO TRIM
3.1. Engagement

Lorsque I'AP est engagé (Levier sur MAN ou CMD), le

rack servos auxiliaires envoie au rack PH un signal qui

provoque :

— une autorisation d’excitation du relais d’armement
de la fonction Auto trim

- I’excitation d’un relais d’autorisation d'allumage du
voyant NO TRIM.

L’excitation du relais d’armement de la fonction Auto

trim est alors effective si :

— la fonction Auto trim a été armée (Action sur le
poussoir RESET)

— les 2 capteurs de SRA de profondeur fournissent des
signaux identiques . Pour cela, 2 comparateurs recoivent
chacun une information de chaque SRA et délivrent
alors un signal de SRA correct & un circuit logique.

-Lorsqu’il est excité, le relais d’armement autorise
I'excitation d'un relais de commande qui permet la mise
sous tension des lignes de commande de la fonction
Auto trim.

Le relais d’armement reste autoexcité lorsque le poussoir
RESET est relaché.

3.2. Commande de trim

Les 2 capteurs de SRA commandent chacun un des
moteurs hydrauliques du motoréducteur de PH par des
circuits indépendants.

Lorsque la position des SRA varie, chaque capteur de
SRA provoque I'excitation d’un relais pigué ou d’un relais
cabré. Le signal d’excitation est soumis & un certain seuil
afin d’éviter la fatigue du PH et & un certain retard pour
assurer un filtrage de la turbulence.

L’excitation des relais piqué ou cabré commande dans

chaque bloc de distribution du motoréducteur de PH :

— la mise sous tension de I'enroulement piqué ou de
I’enroulement cabré du moteur-couple

— V'excitation, & travers les butées électriques d’Auto
trim, de I"électrodistributeur d'entrée («0,69/s») dans
le bloc de distribution et de I'électrodistributeur de
réduction de vitesse 0,29/s,

Si les volets hypersustentateurs sont sortis, le calage du
PH s’effectue dans le sens désiré a la vitesse de 0,20/,

Si les volets hypersustentateurs sont rentrés, |’excitation
des relais piqué ou cabré commandent de plus dans chaque
bloc de distribution I'excitation d’'un électrodistributeur de
réduction de vitesse 0,059/s : le calage du PH s’effectue
dans le sens désiré a la vitesse de 0,059/s (Voir planche
20.10.06).

3.3. Sécurités

L’Auto trim est automatiquement mis hors service :

— si I'un des comparateurs de SRA ne délivre pas de signal
SRA correct. Le relais d’armement est alors désexcité

— si le trim manuel est utilisé

— si la commande de trim mécanique est actionnée

— en cas d;action sur le poussoir TURB du boitier
sélecteur de modes.

Dans les 3 derniers cas, le relais de commande est alors
désexcité et provoque la désexcitation du relais d’armement

Dans les 4 cas, si I'AP est engagé, le voyant

NO TRIM|s'allume.

MANUEL D'UTILISATION

HORIZONTAL

1 est alors nécessaire d’appuyer sur le poussoir RESET
pour réexciter le relais d’armement et donc réarmer la
fonction Auto trim, (sauf pour le mode TURB).

Par ailleurs, chaque capteur de SRA délivre & un circuit
logique une information de position du SRA correspon-
dant.

A partir d’un certain seuil, avec un certain retard et
si I’AP est engagé, ces 2 informations provoquent
chacune 'excitation d’un relais qui commande

I'allumage du voyant|MIS TRIM

Tant que le voyant MIS TRIM est allumé, le réarmement
par le poussoir RESET est inopérant.
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RACK PLAN HORIZONTAL

4. MACH TRIM
4.1. Engagement

Il n’est mis en service que si les conditions suivantes
sont réalisées :

Interrupteur « MACH TRIM» sur ON au tableau

FLIGHT AUGMENTATION

MACH > 0,78

Trim manuel électrique enclenché

Trim manuel électrique non actif

Trim A.P. non encienché

4.2. Commande de trim

Le Rack MACH TRIM Ch 23 fournit en fonction d'une
loi de MACH les ordres de Trim au Rack PH. .
Celui-ci, comrnande par |'intermédiaire des relais PIQUE
et CABRE les moteurs hydrauliques .

Débattement maxi : 0,50
Vitesse de débattement : §,059/s.
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EX

/~  SIMULATED FONCTIONS

CHANNEL SELECTION

SIMULATED FONCTIONS \

"~ RET EXT 1
MT Ei ii Ei
® comp
APe@ ® \ST<LIM EXT Sim 2
MAN® @MST>LIM MIS TRIM
OFF® ®
<D O ¢
P SEc| FLAPS  EXT
’ O ® .
TEST  LAMPS

TEST SET TEST
RESET
D
1] U
N lRU

@ STABILIZER @

TEST IS PERFORMED ON ~
EACH CHANNEL AFTER
PUSHING « TEST 1» AND «TEST 2»

MAN
SEC

o
O

BITE INDICATOR

@ POUSSOIR

&

FACADE (DOG HOUSE) RACK PH

INVERSEUR
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PITOT HEAT

WINDOW
axy

PASSENG.

HEAT | FIRE.OVERHEAT. SMOKE

HYDRAULIC

FUEL

ATTEND!
LANDING GEAR

ENGINES

PRESSURIZATION
Aig;" WARNINGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS
e
N
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA com
PASS. AUTO- |HEADING
LIGHTING PIOT | NAV.

COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS

ACCOMODATIONS
AIR CONDITIONING

L WINDSHIELD WIPER

WARNING LIGHTS

INST PANEL

FLIGHT CONTROL
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RACK PLAN HORIZONTAL

DISJONCTEURS

APPELLATION
DISJONCTEURS

RESEAU

DISTRIBUTION

LIGHTS

STABILIZER
TRIM MAN

STABILIZER
TRIM PA

mTOom-2ZoO0 ~IO-—=r"m

£S5.0C

DC

Voyarnt MECA TRIM du tableau STABILIZER
Voyant manette trim mécanique

Voyant FLAPS ASYM. du tahleau FLAPS-SLATS

2 voyants du tableau AUXIL. SERVOS

Z voyants FAIL du tableau ARTHUR

2 voyants | UPPER et LOWER ) du tableau RUDDER

Commande de trim manuel
Poussoir RESET du tableau STABILIZER (Etage trim manuel)
Nota :
Si fe disjoncteur saute, le voyant MECA TRIM du
tablean STABILIZER et ceiui incorporé dans la manette de
trim mécanigue sont allumes en permanence

Commande o Auto trim

Poussoir RESET du tableau STABILIZER (Etage Auto trim)

Nota :

Sile disjoncteur saute, les voyants MIS TRIM et NG TRIM
s'allument en permanence sous réserve que I"AP soit engagé

~wZ -

TRIM LOAD

~mZ U

DCH

Voyants MIS TRIM et NO TRIM
Maouettes HUDDER, STAR er ATLERONS de Vindicateur

o

zéro effort trim
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2 AUTO PILOT - DIRECTEUR DE VOL
2.1. Généralités

Le systéme de vol automatique est destiné a assurer le
pilotage et le guidage automatique de I'avion dans toutes
les phases de vol, ainsi que 'atterrissage dans les conditions
de la catégorie IlI.
Ce systéme comprend deux chaines de calcul « A» et «B»
entiérement séparées aussi bien en alimentations électriques
qu’en sources d’informations primaires.
Une chaine « A» appelée Ensemble AP/FD «A» (AUTO
PILOT FLIGHT DIRECTOR) est alimentée en AC1 DC1
Une chaine «B» appelée Ensemble FD «B» (FLIGHT
DIRECTOR) est alimentée en AC 2 DC 2.
La mise en service de chaque ensemble est assurée a partir
du poste de commande AP/FD.
La sélection des différents modes de fonctionnement s'ef-
fectue sur le boitier sélecteur de modes.
La visualisation de I'état des modes en service est regroupée
sur les PROGRESS DISPLAY

2.2. COMPOSITION

Chaque ensemble comporte trois parties distinctes :
Un calculateur de tangage (PITCH)
Un calculateur de roulis (ROLL)
Un boitier d’adaptation aux commandes de vol
(ACTUATOR ADAPTOR).

2.2.1. Calculateur de tangage (PITCH)

Il comprend :
Les circuits de calcul proprement dits.
Un ensemble de logique d’engagement et de compati-
bilité réciproque des modes longitudinaux.
Une logique de panne exploitant, en approche seule-
ment, les informations de monitorage.

2.2.2. Calculateur de roulis (ROLL)

Il comprend :

Les circuits de calcul proprement dits.

Un ensemble de logique d’engagement et de compatibilité
réciproque des modes latéraux.

Une logique de panne exploitant, en approche seulement,
les informations de monitorage.

2.2.3. Boitier d'adaptation aux commandes de vol
(ACTUATOR ADAPTOR)

Il comprend :
Une partie fonctionnelle. Elle regoit les signaux A.P.
élaborés par les calculateurs ROLL et PITCH et les
limite en amplitude et vitesse avant de les transmettre
au Rack Servo Auxiliaires.
Une partie logique servant d'interface entre les logiques
des calculateurs ROLL et PITCH.
Une autre partie logique réalisant le déroulement,|’ana-
lyse, la synthése des tests avant atterrissage automatique.
Les calculateurs ROLL, PITCH et ACTUATOR sont
monitorés en approche suivant la technique des points
consolidés. (Ch 23 A).

15 JUIN 1981 DE/BU
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3. ENSEMBLE AP/FD «A»

L'ensemble AP/FD «A» fonctionne & partir des sources
d’'informations ou capteurs suivants :

Accélérométre normal NA1

Radio-altimétre 1 RA1

Gyroscope de verticale 1 VG1

Centrale aérodynamique 1 CADC 1

Chaine de cap 2 (cap actuel BSM2)

Chaine de cap 1 BSM1

Récepteur ILS 1 ou 2
. Récepteur VOR 1 0u 2
Le NA1, RA1, VGI1, ILS1 sont auto-surveillés durant
la phase d'atterrissage automatique :
Un inverseur AP sur le pyléne permet d’utiliser :

I'information COURSE SELECT 1

I'information VOR 1

I"'informations ILS 1

ou

I"'information COURSE SELECT 2

I"information VOR 2

I'information 1LS 2

Inavi]  Inavo ]

COURSE COURSE
SELECT 1 I SELECT 2
VOR 1 K é tVOR 2
ILS 1 ILS 2
AP/FD. A

BOITIER DE COMMANDE

\
|

I@
Lamps(O TEST @

A P

If

L'ensemble AP/FD «A» transmet ses informations :
au Rack Servo auxiliaires
aux barres de tendance de I'ADI CDB
Les états de fonctionnement de I'ensemble AP/FD «A»y
sont visualisés par des voyants qui lui sont propres
et situés :
— sur le bofitier sélecteur des modes
— sur chaque Progress Display
— sur chaque tableau d’écarts excessifs.

15 JUIN 1981 DE/BU
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Actuator
Adaptor
Roll

Calculateur
" Calculateur
Pitch

ENSEMBLE

FD «B»
r->'
.
|
|
I
1
I
t
:
|
1
|
1
1
I
|
1
1
1
1
I
L]

- L/run\.

Accélération
Hauteur
Roulis Tangage

CAS _TAS Ve 57 Ay

Altitude

NA 2
RA 2
VG 2
CADC 2
BSM 2
VOR 2
LS 2

CHAINE FD «B»
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4 ENSEMBLE FD «B»

rmation suivantes :
Accéléromeétre normal NA2
Radio altimétre 2 RA2
Gyroscope de Verticale 2 VG2
Centrale Aérodynamique 2 CADC 2
Chaine de cap 2 BSM2
Récepteur VOR 2
Récepteur 1LS 2

Sur le boitier sélecteur de modes
Sur chaque Progress Display

i.’ensembie FD «B» fonctionne a partir des sources d’infor-

L'ensemble FD « By transmet ses informations aux barres
de tendance de I’ADI, PiL., la partie AP étant inutilisée.
Les états de fonctionnement de 'ensemble FD «B» sont
visualisés par des voyants qui lui sont propres et situés :

MANUEL D'UTILISATION

VOL AUTOMATIQUE
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PERTE DC 1

PERTE VG 1

MANUEL D'UTILISATION

VOL AUTOMATIQUE

SECURITES RACK S.A.
- Synchro

- Verrou

- Capteur

-DUALE

ou BLOCAGE MECANIQUE
fl
| om
.’
|
|
{
] |
TURN |
i
'
!
TEST DE MAINTENANCE EN COURS
PERTE AC 1
PERTE ALIMENTATIONS STABILISEES
PRESSION HYDRAULIQUE CIRCUIT 2 < 750 PSI
ou VERROUILLAGE MAGNETIQUE

ENGAGEMENT/DESENGAGEMENT AP, ENGAGEMENT FD

24.10.10
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5 ENGAGEMENT/DESENGAGEMENT AP . Capteurs
ENGAGEMENT FD . Duale
5.1. Engagement de l'auto pilot. . Du Rack Servo aqxiliaires provoqyant le désengagement
. . , L de I'A.P ce qui se traduit par I'allumage rouge ;
L’engagement de | AP s 'effectue par le levier d’engagement clignotant du voyantde chaque tableau d'écarts
OFF - MAN.' CMD situe sur le poste .d? command,e A.‘P/FD' excessifs LS et le retour du levier d’engagement
1l n"est possible que si certaines conditions sont réunies. sur OFF avec, dans le cas du VG 1, verrouillage
Lorsque {'une de ces conditions nest pas remplie, le mécanique su'r cette position.
Iemer‘d’engag?me'nt est : La perte des alimentations AC1 et DC 1 de I"'ensemble
soit bloqug rr)ecamqy(_ement AP/ED «A» et du rack servo auxiliaires provoque :
soit verrouillé magnétiquement . L’allumage rouge fixe du voyant AP de chaque tableau
5.1.1. Blocage mécanique. d’écarts excessifs ILS.

Le désengagement de I’ AP, donc le retour du levier sur
OFF. En cas de perte du DC1, le levier est verrouillé
mécaniquement sur OFF.

En cas de blocage mécanique le levier d’engagement ne
peut pas quitter la position OFF si I'une ou plusieurs
des conditions suivantes est présente :

Perte alimentation DC1 5.3. Synchronisation de I'AP

Perte du VG1 . . . L’avion étant sous tension, cette fonction est automa-
Un des boutons de déconnection rapide de manche tiquement en service lorsque le levier AP est sur OFF.
enfonce. . , Indépendamment du mode sélecté pour le FD «Ay, les
Bouton de virage non centre. ordres élaborés par I’ensemble de calcul «A» pour les

Test de maintenance en cours sur 1'un des calculateurs iliai i
servo-commandes auxiliaires de gauchissement et de
ROLL - PITCH ou ACTUATOR ADAPTOR. profondeur sont annulés en permanence au niveau

5.1.2. Verrouillage magnétique des ensembles de calcul,de fagon 2 éviter una coup
lors de I'engagement de I'AP. La sécurité synchrodu
rack servo auxiliaires interdira I'engagement de I"AP
si la synchronisation n’est pas réalisée.

En cas de verrouillage magnétique le levier d’enga-
gement peut-étre amené sur la position MAN. mais
dés qu’on le relache il est rappelé magnétiquement

sur la position OF F. Le verrouillage magnétique 5.4. Engagement F.D.

s'effectue encas . ~ Pour que chacun des ensembles FD «A» ou «B»
Perte alimentation AC1 puisse transmettre ses ordres aux barres de tendance
Alimentations stabilisges des calculateurs et rack servo des ADI CDB et PIL, I'interrupteur FD correspondant
auxiliaires incorrectes. = ) situé sur le poste de commande AP/FD doit étre
Pression hydraulique circuit 2 inférieure & 750 Psi. positionné sur ON. .

Fonctionnement des sécurites propres au rack

Servo auxiliaires.
Les sécurites du rack Servo auxiliaires sont :

Sécurité synchro

Sécurité verrou

Sécurité capteurs

Sécurité duale.
Le passage du levier d’engagement de la position OFF
3 MAN réalise un engagement forcé de I’A.P permettant
de tester les sécurités et évitant les réactions anormales
de l'avion en cas de panne.
il n‘est pas possible, lors de I’engagement d’obtenir
directement la position CMD.
L’engagement initial se fait toujours sur MAN.

'5.2. Désengagement de I'auto pilot
5.2.1. Manuellement

Par action :

Sur I'un des poussoirs de déconnexion rapide situés

sur les volants CDB et PIL

En plagant le levier d’engagement AP sur OFF

En exercant un effort suffisant au manche ou au volant

(sécurité verrou)
Dans tous les cas, le levier d’engagement revient sur OFF.
Le voyant AP des tableaux d’écarts excessifs ILS clignote.
Une action sur un poussoir de déconnexion rapide
confirme le désengagement et éteint les voyants d’alarme.

5.2.2. Automatiquement

Par la perte :
DuDC1
DuVvG 1
Des alimentations stabilisées
De la pression hydraulique circuit 2
Par le fonctionnement des sécurités :
Verrou

15 JANVIER 1980 DE/BU 24.10.11
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6 SELECTION DES MODES
6.1. Boitier sélecteur de modes

Le boitier sélecteur de modes permet la sélection des
modes pour I’AP et les FD.
I permet de sélecter les :
- Modes latéraux
- acquisition et tenue d'un cap affiché
PRESELECT HEADING «PSH»
- capture et suivi d'un faisceau « VOR»
VOR LOC fréquence VOR
- capture et suivi d'un faisceau « LOC»
VOR LOC fréquence LOC
- Modes longitudinaux
- tenue de vitesse indiquée 1AS
acquisition d’une altitude préselectée
«ALT SEL»
tenue d'altitude « ALT - HOLD»
- Modes mixtes
- pénétration en turbulence « TURB»
capture et suivi d'un faisceau LOC et GS
- approche et atterrissage automatique « LAND»

6.2. Principe de sélection d’un mode

L’activation d’un mode suite & sa sélection peut s’effectuer
de deux facons :
Certains modes sont directement actifs des leur
sélection. L’ AP pilote I'avion, et les barres de tendance
des FD sont exploitables. Ces modes ne comportent
gu’une seule phase dite ENGAGEE.
Maodes directement actifs dés leur sélection IAS - ALT
-HOLD . PSH . TURB.
La sélection d’un mode ne change pas la ou les lois de
pilotage réalisées par les calculateurs. Ce mode est
donc passif et cette phase est dite ARMEE. Quand
les conditions nécessaires au fonctionnement de ce
mode sont réunies, celui-ci devient actif, cette phase
est dite ENGAGEE.

PHASE ARMEE PHASE ENGAGEE
(Mode passif)
Mode sélecté ~—m—ro
de
ET >—-——————>"‘°.
Conditions L actif
Réunies

M odes comportant une phase ARMEE
VOR-LOC, ALT-SEL, ILS

15 JANVIER 1980 DE/BU
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® ® ® e i) =
EEHEEE®° o3 g

1AS i
VOR-LOC (VOR ENG) ALT SEL (ENG)

VOR-LOC (LOC ENG)
ALT HOLD
] CMD
L';:\'“L_;oc ENG) ILS (GS ENG) MAN
LAND
GA (ENG) A (ENG)
ou

ET ET ET ET

- a Tenue.d'as.siette
enue de cap longitudinale

Commande d’assiette

Commande de virage longitudinale

MODES COMPATIBLES avec TENUE DE CAP MODES COMPATIBLES avec TENUE D'ASSIETTE
IAS ALT SEL (ARM)
ALT SEL PSH
ALT HOLD VOR-LOC (VOR)
VOR—-LOC (VOR ARM) VOR-LOC (LOC)
VOR—LOC (LOC ARM) TURB '
TURB ILS (GS ARM)
ILS (LOC ARM)

MODES DE BASE
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7 MODES DE BASE

7.1. Définition

Les modes de base assurent :

La tenue d’assiette longitudinale

La tenue de cap
L'assiette longitudinale & 'engagement est maintenue
par I’ AP dans la limite de + 17°

7.2. Conditions d’activation

Les modes de base sont actifs pour 1"AP si le levier
d’engagement AP est sur MAN.

lls sont aussi actif sur CMD si aucun mode n’est sélecté
sur le boitier sélecteur de modes.

Si un mode latéral est sélecté, I'AP reste en mode de base
sur I'axe longitudinal, et inversement, si un mode longitui-
dinal est sélecté, il reste en mode de base sur {‘axe latéral.
L'AP reste également en mode de base sur |"axe corres-
pondant pendant la phase ARMEE des modes ALT - SEL,
VOR - LOCet ILS.

Si AP est engagé, alors que |’avion est en virage, le cap
actuel est maintenu et I'avion automatiquement ramené
ailes horizontales.

7.3. Commande d'assiette longitudinale

Par action sur une molette de tangage UP - DN située
sur le poste de commande AP/FD, I'assiette longitu-
dinale peut étre modifiée de + 25° autour de l'assiette
initiale.

Lorsque I'AP n’est ni en mode TURB, ni en mode de
base longitudinal, la molette est inopérante.

Dans le cas ou I'un des 3 modes longitudinaux [AS,
ALT SEL ou ALT HOLD est engagé, il est possible de
reprendre rapidement le controle de I'assiette longitu-
dinale par la molette aprés action sur un poussoir

VM OFF situé 3 gauche de la molette. Cette action
désengage ces modes et fait repasser I’AP en mode de
base longitudinal.

7.4. Virage commande

Inclinaison maximale 329 & un taux de 69/s

Par action sur un bouton de virage TURN (L-R) situé

sur le poste de commande AP/FD, une inclinaison pro-
portionnelle & la rotation du bouton peut-étre commandée.
Un virage a inclinaison constante est obtenu en laissant le
bouton de virage décalé.

Lorsque le cap désiré est atteint, il suffit de ramener le
bouton au neutre pour maintenir le nouveau cap.
Lorsque I'AP est dans un mode latéral autre que le

mode de base ou que le mode TURB, e levier d’engage-
ment AP est alors nécessairement sur CMD.

Toute action sur le bouton de virage fait retom-
ber le levier AP sur MAN et provoque le retour
en mode latéral de base.

7.5. Directeurs de vol

Les barres des ADI ne sont jamais apparentes en modes
de base.

7.6. Informations utilisées.

VG 1 BSM 2
Cap actuel

| |
[

AP/FD «A»
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COURSE 1
{1 2 3

HEADING AUT. THRO|

w
® |7
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@
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ALTITUDE COURSE
= 1
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ALT SEL (ENG)
ILS (GS ENG)
LAND

GA (ENG)

A/T ON

ou

ET

IAS HOLD ENG

MOLETTE DE TANGAGE
inopérante

Désengagement ALT HOLD
Désengagement TURB

CLEAR droit MODES COMPATIBLES avec 1AS
VM OFF
BOUTON DE VIRAGE
ALT SEL {ENG) Désengagement LT SoL (ARM)
ALT HOLD
T PSH
URB VOR-LOC
ILS {(GS ENG) ILS (GS ARM)
A/T ON
MODE IAS
24.10.16 DE/BU 15 JANVIER 1980
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8.1. Tenue de vitesse indiquée (1AS)

Le mode |AS assure la tenue de vitesse indiquée exis-

tant 3 I'engagement, par variation de I'assiette longi-

tudinale de 'avion.

I est engagé dés sa sélection sur le boitier sélecteur de

modes AP/FD.

Ce mode est disponible :

- en AP, si le levier d’engagement AP est sur MAN ou
CMD

- en FD, si l'interrupteur FD correspondant est sur
ON.

Pour I’ AP, les compatibilités du mode IAS avec les

autres modes sont précisées sur la planche 24.10.32

Pour le FD ¢Aw-et le FD «By ces compatibilités sont

identiques.

8.2. Informations utilisées

CADC 1 CADC2 }
Ecart Vi ' . Ecart Vi
’ /
AP/FD . FD
; - VG 1 5.2 -
«A» 1 1 ‘VG | «By

15 JANVIER 1980 DE/BU
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COURSE 1 HEADING AUT THRO ALTITUDE COURSE
foa RN

| | = | | (| [ e b :
.-0 © |7 e &
E Ownlm

Y vy r

. ILS (GS ENG
~ D S Lanp: ou
GA (ENG)
ET
I
]
I \
- T T T T T | Désengagement ALT HOLD
— ALT SEL ARM Désengagement TURB
CLEAR droit
ALT HOLrlg' [ ET Vitesse ver.ticale _
TURB Désehgagement Ecart d’altitude
ILS {GS ENG)
G MOLETTE DE TANGAGE
- ALT SEL EN _ | inopérante
VM OFF ) o (Capture} Désengagement et
interdiction 1AS
Ecart d'altitude
ET < 40 ft

MODES COMPATIBLES avec ALT SEL

BOUTOI\! DE VIRAGE
Passage automatique MOLETTE DE TANGAGE

en ALT HOLD (Pendant ALT SEL ARM)
IAS (Pendant ALT SEL ARM)
PSH
VOR-LOC
ILS (GS ARM)

MODE ALT SEL
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9. ACQUISITION D'UNE ALTITUDE PRESELECTEE
(ALT SEL)

Le mode ALT SEL permet de rejoindre un niveau de
vo! préaffiché sur le boitier sélecteur de modes AP/FD
(Module ALTITUDE).

La plage d'altitude affichable est de 0 & 49 900 ft au
pas de 100 ft.

Une rotation de 360° du bouton d'affichage unique
correspond & une variation de 2 000 ft.

Aprés affichage, le mode est armé lors de sa sélection.

9.1. Phase «tARMEE»

Tant que les conditions d’engagement ne sont pas
réalisées, le mode longitudinal en service reste actif.

1l est donc possible de rejoindre le niveau de vol affiché
3 assiette longitudinale constante, ajustable & la
molette de tangage (si I’AP est en mode de base)

ou 2 vitesse indiquée constante (Si le mode AS est

en service).

9.2. Phase «tENGAGEE»

Les conditions d’engagement sont réalisées pour un
rapport déterminé entre I'écart d'altitude et la vitesse
verticale.
Lorsque ces conditions sont réalisées, le mode de base
longitudinal ou le mode IAS est automatiquement
désengagé et I'avion est guidé selon une trajectoire
exponentielle vers I'altitude affichée.
Lorsque I'écart entre l'altitude avion et I'altitude
affichée devient inférieur a 40 ft, le mode ALT SEL
est désengagé automatiquement, le mode ALT HOLD
assurant alors la tenue de Valtitude affichée.
Le mode ALT SEL est disponible :

en AP, si le levier d’engagement AP est sur MAN ou

CMD :

en FD, si 'interrupteur FD correspondant est sur ON |

La barre horizontale des 2 AD! n’est pas apparente dans la
phase ARMEE dumode.
Pour AP, les compatibilités du mode ALT SEL avec

les autres modes sont précisées sur la planche 24.10.32.
pour le FD «A» et FD «B»,ces compatibilités sont identiques.

9.3. Information utilisées

CADC1 CADC 2

CdB Pilote “

/

v
vz, AP/EDAY NA 1 NAa2 b D |2
VG 1 VG2

15 JANVIER 1980 o
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COURSE 1 H . THRO| ATITUDE COURSE os /'U“N\
® e |© 8 I
BEBEQO|E e 6 ¢ :
4 ‘
Appuyé ILS (GS ENG) ou
ou LAND
n ALT SEL GA (ENG)
“ Capture achevée
z<<40 ft
ET
|
|
MOLETTE DE TANGAGE
inopérante
ALT HOLD ENG . Désengagement ALT SEL
Désengagement |AS
Désengagement TURB
interdiction LAND
CLEAR droit MODES COMPATIBLES avec ALT HOLD
VM OFF
1AS Désengagement BOUTON DE VIRAGE
ALT SEL PSH
TURB VOR—-LOC
ILS (GS ENG) ILS {GS ARM)
MODE ALT HOLD
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10. TENUE D’ALTITUDE (ALT HOLD)

Le mode ALT HOLD assure la tenue de l'altitude
existant & |'engagement.
Il est engagé dés sa sélection sur le boitier sélecteur de
modes AP/FD.
Ii est également automatiquement engagé pour main-
tenir I'altitude affichée en mode ALT SEL lorsque la
capture de cette altitude est achevée. Dans ce cas, le
mode ALT SEL est alors automatiquement désengags.
Le mode ALT HOLD est disponible :
en AP, si le levier d’engagement AP est sur MAN ou
CMD
en FD, si l'interrupteur FD correspondant est sur
ON.
Pour I'AP, les compatibilités du mode ALT HOLD
avec les autres modes sont précisées sur la planche
24.10.32.
Pour le FD «A» et FD «B», ces compatibilités sont
identiques.

10.2 Informations utilisées

CADC1 CADC 2
Ecart Z V2 EcartZ Vz
A y
AP/FD . FD
«A» «B»
A
VG 1 NA 1 NA 2 VG 2

DPretowte—

15 JANVIER 1980 DE/BU
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COURSE 1 HEADING |AUT. THRO ALTITUDE [COURSE /wm\ ® =
| o4 Y]
© [ ® © | ®|e @a’ﬂag @ﬂ@—u 8
e ] orr
HEEEIQC HEE| é ¢ :
\
PSH . LS (LOC ENG)
|8 | Appuyé LAND
|
I _
|
|
} ET
|
|
|
|
]
I
]
] \
| Désengagement VOR-LOC (VOR ENG)
_____ e Désengagement VOR-LOC (LOC ENG)
PSH ENG - Désengagement TURB
Désengagement GA ENG
MODES COMPATIBLES avec PSH
LETTE DE TANGAGE
BOUTON DE VIRAGE Mg D A
CLEAR gauche D 1A
VOR-LOC {VOR ENG) esengagement ALT SEL
VOR-LOC {LOC ENG) ALT HOLD
TURB VOR-LOC (VOR ARM)
ILS {LOC ENG) VOR-LOC (LOC ARM)
ILS (ARM)
MODE PSH
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11. ACQUISITION ET TENUE D'UN CAP
PRESELECTE (PSH)

11. 1 (Inclinaison max 27°) Le mode PSH assure
I'acquisition et la tenue d’un cap préaffiché sur le
boitier sélecteur de mode AP/FD (Module HEADING).
L’affichage de cap est commun pour les 2 chaines «A»
et «B». Une rotation de 360° du bouton HEADING
correspond A une variation de cap de 20°.
Remarque : La rotation du bouton HEADING
provoque le déplacement de I'index de cap & suivre
sur chacun des HSI.
Le mode PSH est engagé dés sa sélection sur le boitier
sélecteur de modes AP/FD.
L'affichage du cap peut étre modifié & tout moment :
'avion est alors automatiquement commandé en vira-
ge vers le nouveau cap, sans qu'il soit nécessaire de
sélecter 4 nouveau le mode PSH.
L'action sur le bouton HEADING est toujours soumise
a un adoucisseur.
Le mode PSH est disponible :

en AP, si le levier d'engagement AP est sur CMD

en FD, si l'interrupteur FD correspondant est sur

ON.
Pour I’AP, les comptabilités du mode PSH avec les
autres modes sont précisées sur la planche 24.10.32
Pour le FD «A» et le FD «B», ces compatibilités sont
identiques, toutefois, i’action sur le bouton de virage
ne désengage pas le mode PSH pour les 2 FD.

11.2. Informations utilisées

BSM 1 BSM 2
COURSE 1 ALTITUDE_[COURSE_

© ‘ @ | ©
sl CEEIEIEIE

\

AP/FD « A»fe VG 1 VG 2 FD «B»

2
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COURSE 1

HEADING

i E&EE

=
e ok

ALYITUDE COURSE

[0 o
@
é

ﬁ;

\

TURB i LS
Appuyé LAND ou
4 E GA (ENG)
ET
|
I Désengagement tAS
Désengagement ALT SEL
Désengagement ALT HOLD
e T —— - TURB Désengagement PSH
Désengagement VOR-LOC
Désengagement AUTO TRIM
CLEAR gauche
IAS
ALT SEL Désengagement v —
ALT HOLD H
> TRI ]
PSH WA
VOR-LOC
ILS
MODES COMPBATIBLES avec TURB
MOLETTE DE TANGAGE
BOUTON DE VIRAGE
MODE TURB
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12. PENETRATION EN TURBULENCE
(TURB).

Le mode TURB ne concerne que I'AP et sa sélection
n‘est possible que si I’AP est engagé (MAN ou CMD).
Dans ce mode, I’AP est en tenue d’assiette longitudi-
nale et en tenue de cap avec des gains fixes et abaissés,
ce qui se traduit par une diminution de I'activité des
gouvernes. :

Ce mode est engagé dés sa sélection sur le boitier
sélecteur de modes AP/FD.

L’engagement du mode TURB provoque le désenga-
gement de I’AUTO TRIM et I'allumage du voyant
NO TRIM (Voir chapitre 20).

La sélection ultérieure d’un autre mode AP réengage
automatiquement 'AUTO TRIM.

Pour I'AP, les compatibilités du mode TURB avec les
autres modes sont précisées sur la planche 24.10.32.

15 JANVIER 1980 bE/BU
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COURSE 1

HEADING |AUT. THRO

e & angg/ X ﬁ'@' 4

8

EEIBE @0

ILS
Fréquence LAND
VOR GA(ENG)
BOUTON DE VIRAGE Désengagement
n
CLEAR gauche VOR ARM Désengagement TURB
TURB
iLS
ET Ecart radio
=1/3Pt
VOR ENG |
+ ,
(Capture) _ﬂ—n Désengagement PSH

PSH

Désengagement 65s

VOR TRK
CRS Changement Changement Dérivée - ecart Changement Changement
maintenue lent de la de fréquence radio >>0,089s rapide de la de fréquence
CRS en < 5s STATION MON CRS en > 5s
L 3 .
ET
VOR ENG
VOR TRK {Capture)

MODES COMPATIBLES avec VOR—LOC

MOLETTE DE TANGAGE
1AS

ALT SEL
ALT HOLD
PSH {Pendant VOR ARM)

MODE VOR-LOC (Frequence VOR)
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13. CAPTURE ET SUIVI D'UN FAISCEAU VOR 32 secondes apres, le mode VOR repasse en phase
(VOR - 1.OC avec fréquence VOR) de poursuite (VOR TRK) ou en phase de capture

Le mode VOR permet la capture et la tenue d’une radiale (VOR ENG).

VOR préaffichée sur le boitier sélecteur de modes AP/FD : Lorsque I'affichage de route est modifié, I'avion est
module COURSE 1 associé au récepteur VOR 1 - commandé automatiquement en virage vers la nou-

- module COURSE 2 associé au récepteur VOR 2. velle route dans les conditions de la phase de capture

Une rotation de 3609 du bouton COURSE 1 ou (VOR ENG) avec la limitation d’inclinaison de 279.

COURSE 2 correspond & une variation de route de 200, Le mode VOR est disponible :

Remarque : La rotation du bouton COURSE 1 ou en AP, si le levier d’engagement AP est sur CMD.

COURSE 2 provogque le déplacement de I'index de route - en FD, si l'interrupteur FD correspondant est sur

i ON.
a su le HS! .

Sre sur e correspondant La barre verticale de I"ADI correspondant n’est pas
13.1. Phase «tARMEE» ] apparente pendant la phase ARM du mode VOR.
Aprés affichage, le mode est armé lors de sa sélection. Pour I'AP et le FD Ay, le poste de commutation AP
Tant que les conditions d’engagement ne sont pas réa- (NAV 1 - NAV 2) permet V'utilisation du mode VOR
lisées, le mode latéral en service reste actif. !l est donc avec la COURSE 1 ou la COURSE 2.
possible de faire une interception VOR avec un cap Pour I’AP, les compatibilités du mode VOR avec les
constant ou en mode PSH. ) ) autres modes sont précisées sur la planche 24.10.32
Les conditions d’engagement sont déterminées en fonction Pour le FD «A» et le FD «By, ces compatibilités sont
de l'écart radio . identiques, toutefois, I'action sur le bouton de virage ne
13.2. Phase «<ENGAGEE» désengage pas le mode VOR pour les 2 FD.

13.2.1 Capture 13.3. Informations utilisées

Lorsqgue I'écart radio est égal & 1/3 point, le mode de base
latéral ou le mode PSH est automatiquement désengagé

N . . P BSM 1 BSM 2
et I'avion est commandé en virage pour réaliser la capture
du faisceau VOR (VOR ENG) avec une inclinaison limitée
4 279 : les voyants V/L des Progress Displays CdB et Pilote
s'allument ambre dans la ou les colonnes correspondant aux
chaines concernées (A et/ou B).

La trajectoire d’interception est fonction de la TAS fournie COURSE 1 HEADING [AUT. THRO) ALTITUGE |COURSE
par la CADC. C imf U diefoc
AXE RADIO <~ STANA © r—L—r@ L—rﬁ@ @
u o 5 HEEEQ |HEE ¢
© o
1/3 pts ,{o/,{,o
N/
—y
Y 1
) AP/FD«Asj«—VOR 1| |VOR 2}—>] FD «B»
13.2.2. Suivi ou track
J A
Au bout de 65 secondes, il y a passage en phase de }
poursuite (VOR TRK) : les voyants V/L des Progress
Displays s’aliument vert.
Durant cette phase, I'inclinaison commandée de |'avion VG 1 VG 2
est limitée & 10° de fagon a réduire I'influence des
perturbations éventuelles du faisceau VOR. «NAV 1/NAV 2» sur «NAV 1»
En phase VOR TRK :
un changement lent de la COURSE affichée ou un
changement de fréquence VOR en moins de 5 se- Attention : le sélecteur «NAV 1/ NAV 2» positionné

condes ne modifie pas la visualisation du mode sur sur NAV 2
les Progress Displays - I'AP/FD «A» regoit des informations C 2 2

- un changement rapide de la COURSE affichée fait ¢ rmations Course 2 et VOR 2.
repasser le mode en phase de capture (Les voyants
V/L des Progress Displays s'allument ambre)

- un changement de fréquence VOR en plus de b se-
condes fait perdre le mode pendant un court ins-
tant (Les voyants V/L des Progress Displays s'étei-
gnent), puis le fait repasser en phase de capture
{Les voyants V/L s'allument ambre).

13.2.3. Passage balise

Lorsque la dérivée de I'écart radio dépasse la valeur
prédéterminée, I'avion entre dans le cdne de confusion
(STA MON). Dans cette phase, le signal radio est
considérablement réduit.

En sortie du cone de confusion la dérivée de I'écart
radio redevient inférieure au seuil ci-dessus.

-15 JUIN 1981 DE/BU 24.10.27



MANUEL D'UTILISATION

VOL AUTOMATIQUE

\ o= m COURGE 1 HEADING [AUT. THRO ALTITUDE_|COURSE o P ® -
\'u B m 121 u,o-w || IR on i q cun : o
o e © = @ o ® | © B ﬂi]ag :::@Uf _‘ !}
SiL® EEEEEQ O HEE .
‘ i _ L
! 1
5 VOR-LOC ILS
Fri%:gnce . Appuyé léiN(gNG)

BOUTON DE VIRAGE
CLEAR gauche Désengagement LOC ARM ) — »| Désengagement TURB
TURB Interdiction LAND
ILS

Ecart radio
=2Pts

LOC ENG .
(Capture)

Désengagement PSH

i

PSH

Désengagement

| Ecart radio
- = < 0,47 deg
depuis 30s

LOC TRK

MODES COMPATIBLES avec VOR—-LOC

MOLETTE DE TANGAGE
I1AS

ALT SEL

ALT HOLD

PSH {Pendant LOC ARM)

MODE VOR-LOC (Frequence LOC)
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14. CAPTURE ET SUIVI D’UN FAISCEAU LOC. 14.3. Informations utilisées
' (VOR-LOC avec fréquence LOC)

L.e mode LOC permet la capture et le suivi de I'axe

d’alignement de piste (Ou LOC) correspondant au
QFU de la piste en service affiché sur le boitier BSM 1
sélecteur de modes AP/FD :

- module COURSE 1 associé au récepteur 1LS 1

- module COURSE 2 associé au récepteur ILS 2.

Une rotation d’un tour complet du bouton COUR-
SE 1 ou COURSE 2 correspond & une variation de

BSM 2

COURSE de 200.

Remarque : La rotation du bouton COURSE 1 ou
COURSE 2 provoque le déplacement de I'index de
route 3 suivre sur le HSI correspondant.

ofl;

=
O

I
©

C!

b

[
H 1]

14.1. Phase «<ARMEE»

Apres affichage, le mode est armé lors de sa sélec-
tion :

- soit par le poussoir VOR-LOC

y

- soit par le poussoir ILS
Dans ce cas, I'armement du mode GS est simultané. AP/FD « Aple—1y] 1LS 1 ILS2 —>

y

FD «B»

Tant que les conditions d’engagement ne sont pas réa-
lisées, le mode latéral en service reste actif. |l est donc A
possible de faire une interception LOC avec un cap
constant ou en mode PSH.

14.2. Phase «<ENGAGEE» VG 1
14.2.1. Capture

Les conditions d’engagement sont réalisées lorsque
I'écart LOC est inférieur & 2,340 (Environ 2 points). NAV 1/ NAV 2 sur NAV 1
Lorsque ces conditions sont réalisées, le mode de base
latéral ou le mode PSH est automatiquement désen-
gagé et I'avion est commandé en virage pour réaliser

la capture du faisceau LOC (LOC ENG) avec une incli-
naison limitée & 320 : les voyants V/L des Progress
Displays CdB et Pilote s'allument ambre dans la ou les
colonnes correspondant aux chaines concernées («A»
et/ou «B»).

La trajectoire d’interception est fonction, jusqu’a la
hauteur radio de 1000 ft, de la TAS fournie par la
CADC.

14.2.2. Tenue de faisceau

Lorsque I'écart LOC est inférieur 3 0,470 depuis 30 s,
il y a passage automatique en phase de poursuite (LOC
TRK) : les voyants V/L des Progress Displays s'allument
vert.
Durant cette phase, la limitation d’inclinaison de I'avion
est progressivement réduite en fonction de la hauteur
radio pour atteindre 59 au voisinage du sol.
Le mode LOC est disponible :
- en AP, si le levier d’engagement AP est sur CMD.
- en FD, si Vinterrupteur FD correspondant est sur
ON.
La barre verticale de I'ADI correspondant n’est pas
apparente pendant la phase ARMEE du mode LOC.
Pour I'AP et le FD.«A», le poste de commutation AP
(NAV 1 - NAV 2) permet |'utilisation du mode LOC
avec le QFU affiché sur le module COURSE 1 ou sur
le module COURSE 2.
Pour I'AP, les compatibilités du mode LOC avec les
autres modes sont précisées sur la planche 24.10.32.
Pour le FD «A» et le FD «B», ces compatibilités sont
identiques, toutefois, I’action sur le bouton de virage
ne désengage pas le mode LOC pour les 2 FD.

[
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COURSE 1 HEADING |AUT, THRO ALTITUDE |COURSE oa P ) e
| )| | | [ S 5 i - &
@ @ @ I ::: U l
B BEEHQC| B b -
Fréquence L N P’ GA (ENG)
Loc B | PPUY
| i
S ———— ET
I
I
]
\ \ -
D& t Désengagement et
ésengagemen interdiction VOR-LOC
GS ARM — - - LOC ARM )
Désengagement et
interdiction TURB
BOUTON DE
VIRAGE
Amplitude écart radio CLEAR gauche
compatible avec GA (ENG)
dérivée écart radio Ecart radio
ET = 2pts
éﬂﬁl e Iﬁﬂ
Désengagement et
interdiction 1AS
Désengagement et = ©
interdiction ALT SEL
Désengagement et = LOC ENG Désengagement et
interdiction ALT HOLD ET {Capture) interdiction PSH
MOLETTE DE
TANGAGE inopérante
GA ARM autorisé
) Ecart radi
GS ENG ET 2 0,470 0
(Capture) pendant 30s
Ecart radio
<0,14°
pendant 20s
\
ET LOC TRK
MODES COMPATIBLES avec ILS
GS TRK
MOLETTE DE TANGAGE (Pendant GS ARM)
IAS (Pendant GS ARM)
ALT SEL (Pendant GS ARM)
ALT HOLD (Pendant GS ARM)
PSH (Pendant LOC ARM)
LAND (Si LOC TRK et GS TRK)
GA (ARM}
MODE ILS
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15. CAPTURE ET SUIVI DE FAISCEAUX
LOCET GS (ILS)

Le mode |LS permet la capture et le suivi de I'axe
d'alignement de piste {LOC) et de I'axe d’alignement
de descente {GS) correspondants 3 la fréquence de la
balise ILS sélectée.

Aprés affichage du QFU, les modes LOC et GS sont
armés simultanément lors de la sélection du mode
ILS.

La capture et la tenue de faisceau en mode LOC s'ef-
fectuent comme indiqué au paragraphe précédent.

15.1. Capture - Glide
15.1.1. Phase tARMEE»

Pour le mode GS, tant que les conditions d’engagement

ne sont pas réalisées, le mode longitudinal en service

reste actif. 1| est donc possible de faire une interception
GS (Par dessus ou par dessous le faisceau) & assiette
longitudinale constante, ajustable par la molette de
tangage, ou en mode ALT SEL, ou en mode ALT HOLD,
ou en mode 1AS.

15.1.2. Phase «kENGAGEE»

a) Capture
La capture LOC étant effectuée (LOC ENG), les
conditions d’engagement GS sont fonction de V'écart
radio et de la dérivée de cet écart.
Lorsque ces conditions sont réalisées, le mode longitu-
dinal en service est automatiquement désengagé et I'avion
est commandé vers |’axe GS pour réaliser sa capture selon
une trajectoire exponentieile (GS ENG) : les voyants G.S.
des Progress Displays CdB et Pilote s'allument ambre dans
la ou les colonnes correspondant aux chaines concernées
{¢«A» et/ou «B»).
b) Tenue de faisceau
Lorsque I'écart radio GS est inférieur & 0,149 depuis
20 s, i y a passage automatique en phase de poursuite
{GS TRK) : les voyants G.S. des Progress Displays
s'allument vert.
mode ILS est disponible :
en AP, si le levier d’engagement AP est sur CMD.
en FD, si l'interrupteur FD correspondant est sur ON.
Les barres de tendance de I’AD| correspondant ne
sont pas apparentes pendant la phase ARMEE du
mode ILS.
Pour I'AP et le FD « Ay, le poste de commutation AP
(NAV 1 - NAV 2) permet I'utilisation du mode ILS
avec le QFU affiché sur le module COURSE 1 ou sur
le module COURSE 2.
Pour I’AP, les compatibilités du mode [LS avec les
autres modes sont précisées sur la planche 24.10.32.
Pour le FD. «A» et le FD. «B», ces compatibilités sont
identiques toutefois, |’action sur le bouton de virage ne
désengage pas le mode ILS pour les 2 FD.

15.2. Limitation de I'inclinaison latérale

L'inclinaison latérale est progressivement réduite en
fonction de la hauteur radio-altimétre 1.

Le

A Inclinaison

7 P

20-

!
i
i
i >
T

2

100Ft 1000 Ft

Nota : Dans le cas ol la sélection du mode 1LS intervient
alors que I'avion est aligné sur les axes LOC et GLIDE, la
phase capture est annulée. Sur les Progress Displays les
voyants V/L et GS s'allument vert directement.

15.3. informations utilisées

BSM 1 BSM 2

\ COURSE 1 HEADING |AUT. THRO|

t@ @ ®
RlEEE = Ok

ALTITUDE |COURSE
- S |
[

:@l

BEE e¢

B

i

FD «B»

=g

&

1 1LS 1

AP/FD «AJ‘——‘

VG 1 NA 1 NA 2 VG 2

15 JANVIER 1980
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MODE EN SERVICE
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o =
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)
«c -4 o prd [onl P-4
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HALT HOLD ® ® O &
1AS & ® 6o &
ARM @ ( BN AN | @
ALT SEL
ENG ® & o @
PSH ® ® 0o o @ ®
SUON AN B BN BN
VOR LOC
ne | @ @ @ @
YN BN AN BN AN
ILS
ENG
GA
- N R

BouToN DE ViRaGE| @

TURB

MODE EN SERVICE DESENGAGE

COMPATIBLE

SELECTION iMPOSSIBLE

MODES AP SELECTES

L‘AP REVIENT EN MODE DE BASE‘—l
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16. SURVEILLANCE DU MODE ILS

Les surveillances sont assurées par :

— des voyants d'écarts excessifs LS

— des voyants flags généralisés situés sur chacun des
tableaux d'écarts excessifs ILS.

L'allumage des voyants d’écarts excessifs |LS est as-

suré par le détecteur d’'écarts excessifs (BED), I'allu-

mage des voyants flags généralisés est assuré par le

boitier de surveillance d'approche (AMU) :

L'intégrité des alarmes d’écarts excessifs ILS est né-

cessaire pour les approches automatiques mode ILS

(CAT 1) et mode LAND (CAT I11).

16.1. Activation

L'alimentation électrique des boitiers BED et AMU
s'effectue automatiquement dés la sélection du mode

ILS au boitier sélecteur de modes ou dés que le HUD

est en service.

Les boitiers BED et AMU sont actifs dés que la condition
VOR/LOC et G/S track est présente soit pour I’AP/FD «A»
soit pour le FD «B».,

16.2. Test intégré Cat Il

Dés I'activation des moyens de surveillance et pendant

5 secondes des signaux de test sont envoyés.

lls permettent de vérifier les détecteurs d’écarts excessifs
et la logique d‘allumage des FLAGS généralisés.
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16.3. Ecarts excessifs ILS Désactivation du BED et de I'AMU

Le BED comprend deux chaines distinctes autosur- La désactivation des surveillances du mode LS est
veillées : chaque chaine regoit ses informations d'un provoquée par action sur un des palm switches pour
récepteur ILS. I'engagement du mode GO AROUND ou lors de I'effa-
L'allumage des voyants d'écarts excessifs, simultané cement du mode ILS aprés |'atterrissage.

sur les 2 tableaux CdB et Pilote, est provoqué par
I'atteinte d’un seuil préréglé des signaux LOC ou GS

de I'un ou l'autre des récepteurs 1LS.

— Seuil LOC =~ 0,27 deg (1/5 point HSI, 1/2 point ADI)

— Seuil GS =~ 0,33 deg (1 point)
16.4. Flags généralisés

L’AMU provoque I’allumage des voyants flags
généralisés gauches CdB et Pilote pour répéter
I"apparition de 1'un ou plusieurs des flags suivants :
— flag ATT de ’'ADI CdB

flag FD de I’ADI CdB

flag LOC de I'ADI CdB

flag GS si h > 50 ft de I’ADI CDB

flag HDG du HSI CdB

— flag orange de I'indicateur radio-altimétre CdB.
L'allumage des voyants flags généralisés droits CdB
et Pilote répéte |'apparition des mémes flags sur la
planche PIL.

L."allumage simultané des 4 voyants flags généralisés
répéte I'allumage du voyant HDG ou du voyant VG
de I'indicateur COMPARATOR.

Lorsque la cause d'allumage d'un FLAG généralisé a
été identifiée, une pression exercée sur le FLAG généralisé
allumé, gauche par CDB, droit par PiL, provoque
son extinction et celle du voyant correspondant de
'autre planche.

Le FLAG généralisé est alors disponible pour
signaler une autre panne.

16.5. Perte de signal LOC ou GS correct

La perte d'un signal LOC correct ou GS correct

provoque :

— le passage du mode en phase ARM

— le déclenchement des alarmes associées au mode 1LS.

— selon le récepteur ILS concerné et la position de
I"inverseur AP, I'extinction de I'un ou des 2 voyants
V/L et G.S. de chaque Progress Display comme
indiqué ci-aprés :

P

|

Perte du Inverseur AP sur
signal NAV 1 NAV 2
LOC 1 correct V/L_«A» _
éteint
V/L «A»
LOC 2 correct Vé L «By et V/L «B»
reint éteints
GS 1 correct G.S. «A» _
éteint
G.S. «A»
GS 2 correct G.S. «B» et G.S. «B
éteint éteints

15 JANVIER 1980 DE/BU 24.10.37
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RA 10u RA 2
GS tENG) < 1000 ft
ET

Action sur
GA ARM «Paim switchesy

ET) Désengagement A/T

Interdiction LAS

\ Interdiction ALT SEL

Interdiction ALT HOLD

Interdiction VOR—-LOC

GA ENG - Interdiction TURB

Désengagement et

| interdiction ILS

Désengagement et
interdiction LAND

MODES COMPATIBLES AVEC GO AROUND
gSLl::'AR gauche Désengagement

BOUTON DE VIRAGE*

ILS (Pendant'GA ARM)
LAND (Pendant GA ARM)

* Non autorisé tant que l'assiette
de remise de gaz n’'est pas atteinte

MODE GO AROUND
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17. REMISE DES GAZ (GO AROUND)

La remise de gaz automatique est interdite.
La remise de gaz est toujours manuelle.

17.1. Phase «<ARMEE»

Elle est armée automatiquement (GA ARM) a la hauteur
radio de 1000 ft si le mode GS est en phase active (GS
ENG) : les voyants G.A. des Progress Displays CdB et
Pilote s'allument ambre dans la ou les colonnes correspon-
dant aux chaines concernées (A et/ou B).

17.2. Phase «tENGAGEE»

Elle est engagée (GA ENG) par action sur I'un ou l'autre
des «Palm switches» situés sur les manettes de poussée :
les voyants G.A. des Progress Displays passent vert, le
mode ILS, le mode LAND (S’il a été sélecté) et I'automa-
nette (Si elle est en service) sont automatiquement désen-
gageés.

Le mode GO AROUND assure en tangage, I'acquisition
et la tenue d’assiette longitudinale de 120 b.

En roulis on est en mode de base.

Donc en remise de gaz, seuie la barre de tendance
horizontale sera visible sur les ADI CDB et PIL.

15 JANVIER 1980 DE/BU

24.10.39




MANUEL D'UTILISATION

VOL AUTOMATIQUE

18. MODE LAND

L'ATTERRISSAGE AUTOMATIQUE fait appel aux
ensembles suivants :
Ensemble AP/FD « A réalisant le guidage et
I'arrondi
Rack SERVO AUX.
Rack AUTOMANETTE (CH 23) maintien de
la vitesse.
Rack DECRABE (CH 23) décrabe de I'avion
AMU et BED signalisation de pannes test du sys-
téme, surveillance de la trajectoire.

18.1. Engagement du mode LAND

A 1000 Feet RA1, si le mode ILS est armé le
voyant FLARE clignote ambre invitant I’équipage
2 sélecter le mode LAND.

Cette information 1000 Feet est mémorisée afin de
s'affranchir des irrégularités du relief.

18.1.1. L’équipage ne désire pas effectuer un
atterrissage automatique, il appuie sur le voyant
FLARE clignotant qui s'éteint.

18.1.2. L’équipage désire effectuer un atter-
rissage automatique, il appuie sur le voyant pous-
soir LAND du boitier sélecteur de modes. Il au-
torise le PRELAND TEST 2 condition que {'on
soit en TRACK LOC et GS, le levier d’engagement
AP sur CMD, et 1000 Feet > RA 1> 700 Feet.

24.10.40
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19. PRELAND TEST

Le préland test a pour but de vérifier les ensembles utilisés
en atterrissage automatique et de s'assurer de l'intégrité
des sécurités du systéme, c’est a dire, que ces sécurités
soient capables de détecter une panne.

19.1. Action sur le voyant LAND

Démarrage du préland test si I’AMU est correct, ce qui
se traduit par :
- FLARE éteint
- Voyant LAND allumé

Pendant 8 secondes, des signaux d’erreur activent les
logiques :

- FLASH AP — FLASH clignotant

- CAT ll{=—\/gyant Cat Ili rouge

- Comparateur triple de verticale ——» VG clignotant

L’ordre de préland test transite vers |'actuator adaptor
qui le distribue au :
Rack DECRABE : le test dure 5 secondes et le résultat
correct se traduit par I'allumage ambre du voyant
DECRABE des Progress Displays.
Le résultat incorrect se traduit par le non allumage du
voyant DECRABE des Progress Display et I'allumage
rouge du voyant panne decrabe dans le HUD.
RACK AUTOMANETTE : Une panne détectée n'a
pas d’influence sur le mode LAND mais se traduira par
I'aliumage rouge du voyant CAT Il et la déconnexion
des AUTOMANETTES
Rack SERVO AUXILIAIRES : le test du rack dure
3 secondes et la réponse correcte est mémorisée.
Le résultat incorrect se traduit par :
— LAND éteint
— CAT {1l rouge
— FLARE et DECRABE éteints en fin de préland test.
L’actuator adaptor se vérifie pendant 3 secondes
. Calculateur PITCH ou I'on vérifie les sécurités et le
circuit d’arrondi pendant 17 secondes.
Si le résultat est correct ; le calculateur PITCH envoie
I'ordre de test au calculateur ROLL qui se teste pendant
3 secondes.
Si I'un des 3 calculateurs de 'ensemble AP/FD «A»
détecte une anomalie, celle-ci se traduit par :
- Extinction du voyant LAND
- Extinction du voyant DECRABE
- Allumage du voyant CAT Il en rouge.
Le résultat correct du Préland test se visualise par :
- LAND allumée
- FLARE et DECRABE allumés ambres
- CAT Il allumé vert
Tous les ensembles nécessaires & l'atterrissage automatique
sont monitorés.
A l'issue du Preland Test, marqué par I'allumage vert ou
rouge des voyants CAT i1 le CDB interdit le fonction-
nement de la logique CAT 11 par pression sur le voyant
CAT 1!l de son Progress Display.
En cas de résultat négatif du Préland Test ayant conduit
3 la perte du mode LAND, cette action désactive en
outre la logique des voyants FLASH AP.
. Sianomalie au cours du test, le PRELAND
TEST s'arréte a I'élément en cours.
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20. SURVEILLANCE DU MODE LAND

La sécurité et la surveillance du mode LAND sont assurées

par :

— une autosurveillance de I’AP dans ce mode

— l'autosurveiliance des capteurs utilisés dans le mode

— une comparaison des informations des 3 VG

— des sécurités de la fonction Décrabe

— des voyants flash AP d’ordre de reprise en main

— une autosurveillance de I'automanette

— un voyant CAT. ili (Sur chaque Progress Display)
d'intégrité du systéme.

20.1. Autosurveillance de I'AP (voir chapitre 23)
20.2. Autosurveillance des capteurs

La logique de pannes AP prend en compte les signaux :
— RA 1 correct

— LOC 1 correct

— GS 1 correct pour h > 50 ft

— NA 1 correct.

Le signal de panne VG 1 issu du comparateur

triple ou la perte du signal VG 1 correct issu du

gyroscope de verticale 1 provoque :

— la déconnexion automatique de I'AP et le re-
tour du levier sur OFF

— l'allumage rouge clignotant des voyants flash
AP

— I’allumage rouge du voyant CAT.l1l des 2
Progress Displays (lors du Preland Test)

— l'allumage rouge clignotant du voyant
de chaque tableau d’écarts excessifs ILS

— Il'allumage du voyant VG1 sur la planche
CdB

— la déconnexion automatique de I'automanette
et I'allumage des voyantsq@

La perte d'un de ces signaux provoque :

— la déconnexion automatigue de I"AP et le retour
du levier sur OFF

— I"allumage rouge clignotant des voyants flash AP

— l"allumage rouge du voyant{CAT.lll/des 2 Progress
Displays (Lors du Preland Test)

~ T'allumage rouge clignotant du voyant des 2
tableaux d’écarts excessifs LS

— la déconnexion automatique de I'automanette et
I'allumage du voyant de ces 2 tableaux.

Le signal de panne VG 2 issu du comparateur
triple ou la perte du signal VG 2 correct issu du
gyroscope de verticale 2 provoque :
— V'allumage rouge du voyant, des

2 Progress Displays (Lors du Preland Test)

— I'allumage du voyant VG2 sur la planche
CdB

20.3. Voyants flash AP

La logique de flash AP, activée au démarrage du Preland
Test, commande l'allumage clignotant des 2 voyants
flash AP dans les cas suivants :

— déconnexion automatique ou manuelle de I’AP

— voyants d’écarts LOC allumés en dessous de 200 ft
— voyants d’écarts GS allumés entre 200 et 60 ft

— arrondi non engagé ou désengagé en dessous de 50 ft
— perte du signal GS TRK.A ou LOC TRK.A

— voyant A/T allumé en dessous de 50 ft.

— action sur les PALM SWITCHES du mode GA

20.4. Voyants CAT.1lI

La logique CAT.III, activée au démarrage du Preland Test,

commande |'allumage du voyant CAT.III situé sur chaque

Progress Display.

En fin de Preland Test, ces 2 voyants s'allument vert si

I'intégrité du systéme permet {'approche automatique

mode LAND (CAT I[I1).

lis s'allument rouge en fin de Prefand Test dans I'un des

cas suivants :

— allumage des voyants flash AP

— perte du signal RA 2 correct

— perte du signal LOC 2 correct

— perte du signal GS 2 correct au dessus de 50 ft

— signal de panne VG 2 ou VG 3 issu du comparateur
triple de verticale ou perte du signal VG 2 ou VG 3
correct issu du gyroscope correspondant

— perte du signal HUD ON.

— alarme A/T

20.5. Sécurité VG

Un comparateur triple de verticale situé dans I'’AMU regoit
les informations des 3 gyroscopes de verticale. Si I'écart
entre les informations d'un gyroscope et celles des 2 autres
est supérieur a un seuil préréglé, le comparateur détermine
le gyroscope défaillant et élabore un signal de panne VG
correspondant.

Le signal de panne VG 3 issu du comparateur

triple ou la perte du signal VG 3 correct issu du

gyroscope de verticale 3 provogue :

— I'allumage rouge du voyant CAT.Illdes 2
Progress Displays (Lors du Preland Test)

— Vallumage du voyant VG3 sur la planche
CdB

— J'extinction des barres de roulis, de I"échelle
d'assiette longitudinale et du vecteur vitesse
sur le collimateur du HUD.
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SECTION 10 - Description - Fonctionnement

ROLE DU SYSTEME
AUTO PILOT FLIGHT DIRECTOR

. ENSEMBLE AP/FD «A»

. ENSEMBLE FD «B»

. ENGAGEMENT/DESENGAGEMENT AP, ENGAGEMENT FD
. SELECTION DES MODES

. MODES DE BASE

. TENUE DE VITESSE (INDIQUEE 1AS)

. ACQUISITION D'UNE ALTITUDE PRESECTEE (ALT, SEL)

. TENUE D'ALTITUDE (ALT HOLD)

ACQUISITION ET TENUE D'UN CAP PRESELECTE ( PSH )
PEMETRATION EN TURBULENCE (TURB.)

CAPTURE ET SUIVI D'UN FAISCEAU VOR.

CAPTURE ET SUIVI D'UN FAISCEAU LOC

CAPTURE ET SUiVi D'UN FAISCEAU LOC ET GS
SURVEILLANCE DU MODE ILS

REMISE DE GAZ (GO AROUND)

ATTERRISSAGE AUTOMATIQUE MODE LAND
PRELAND TEST

SURVEILLANCE DU MODE LAND

H.U.D.

PLANCHES

implantation des équipements AP/FD - Automanettes - HUD

implantation des éguipements AP/FD - Automanettes - HUD en soute Radio
Synoptique de principe AP/FD - Automanettes - HUD
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Chaine FD «B»

Engagement/désengagement AP, engagement FD
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Mode 1AS
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SECTION 30 - Limitations

SECTION 40 - Disjoncteurs

CAP ET VERTICALE
ANEMOMETRIE — INSTRUMENTS
RADIONAVIGATION
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Aileron

Gouverne de profondsur

Pian horizontal

Gouverne

/ de direction
4 f / inférieure
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\
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‘%}v Spoilers

Servocommandes auxiliaires
de profondeur

SRA de profondeur

Capteurs de position de

gouvernes de profondeur

SOUTE RADIO

Voir planche 24.10.01

ZONE DEVANT CADRE 25

Accéléromeétres normaux

Accélérométras longitudinaisx

Servocommandes auxiliaires
de gauchissement

SRA de gauchissemant

Capteurs de position de
gouvernes de gauchissement

IMPLANTATION DES EQUIPEMENTS AP/FD — HUD — AUTOMANETTE
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\lecu'ateur Calculateur Adaptateur B AMU BED Adaptateur A Calculateur Calculateur

ol A O R i
/1100
L0

Calculateur Rack servos Rack
HUD auxiliaires automanette

CADRE 12 VU DE L'AVANT

IMPLANTATION DES EQUIPEMENTS
AP/FD - AUTOMANETTE - HUD DANS LA SOUTE RADIO
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1 ROLE DU SYSTEME

Le systéme de VOL AUTOMATIQUE du Mercure permet
a I’avion de maintenir automatiquement des références :
d’attitude
d’altitude
de vitesse
de cap
11 permet également la capture et le suivi automatique de
faisceaux radio :
VOR
LOCALIZER
GLIDE SLOPE
Le systéme fournit par ailleurs des signaux destinés aux
barres de tendances des ADI, dont le but est de fournir a
I"éguipage des indications pour le pilotage manuel de
"avion et pour la surveillance du pilotage automatique.
En approche automatique, le systéme est congu et réalisé
pour satisfaire aux conditions requises pour une exploi-
tation en catégorie 111 avec les conditions associées.
Un collimateur téte haute (HUD) HEAD UP DISPLAY
utilisé en approche ou au décollage fournit des informations
collimatées dans le champ des références visuelles extérieures
du CDB.
Le HUD permet au CDB de surveilier e déroulement de V'ap-
proche et facilite une reprise en main éventuelle, ie systéme
de pilotage automatique étant passif aprés panne.
En approche, l'acquisition et le maintien d’une vitesse af-
fichée seront réalisés par Y AUTOMANETTE (Ch 23 D), le
décrabe étant réalisé par le rack DECRABE (Ch 23E).
Des éléments de visualisation et de surveillance contrélent
pour |"approche et I'atterrissage automatique 'intégrité
du systéme.
Les organes de surveillance, comportent :
Un boitier de surveillance d’approche AMU (Approach
Monitoring Unit)
Un boitier détecteur d’écarts excessifs 1LS ou BED
(Beam Error Détector)
Des alarmes visuelies sont éventuellement déclenchées
par ces boitiers.

24.10.02
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20.6 Sécurités de la fonction Décrabe

Les sécurités de la fonction Décrabe permettent de :

— prévenir un engagement intempestif

— interdire I'engagement en cas de panne du calculateur
détectée avant I’'engagement

— interdire 'engagement lorsqu’il n’est pas nécessaire

— provoquer le désengagement en cas de panne du calcu-
lateur détectée pendant la fonction Décrabe

— commander le désengagement lorsque la fonction
Décrabe n’est plus nécessaire (Avion dans I'axe de la
piste et au plus tard 5 secondes aprés 'impact).

L'interdiction d’engagement ou de désengagement

de la fonction Décrabe provoque :

— Iextinction du voyant[DECRAB|sur chaque
Progress Display

— Vallumage du voyant de panne Décrabe HUD.

11 est toujours possible de surpasser la fonction
Décrabe par action sur les palonniers.

20.7. Surveillance FD
20.7.1. VG1etVG2

La sisparition du signal de VG 1 correct fourni par le
VG 1 provoque I'escamotage des 2 barres de tendance
et 'apparition du flag ATT sur I"TAD! CdB.

La disparition du signal de VG 2 correct fourni par le
VG 2 a les mémes conséquences pour I"ADI Pilote.

20.7.2. Signaux - LOC et GS

La disparition du signal LOC ou GS correct fait
disparaitre l'information de tendance correspondante
sur ’ADI concerné.

20.7.3. Présentation des informations de tendance

La coupure d‘une ligne de commande d’une barre de
tendance provoque |'escamotage de cette barre.

La panne du systéme de présentation des informations
de tendance dans un ADI provoque l'apparition du flag
FD sur cet AD! (Les barres de tendance sont escamotées
dans la majorité des cas).

20.8. Désactivation des Logiques FLASH AP, CAT il
et comparaison VG

La désactivation des logiques FLASH AP, CAT 11l et
comparaison VG est provoguée :

Si CAT il rouge a V'issue du Preland Test par action

sur ce voyant

Aprés impact par une information train droit écrasé.

Aprés action sur les Palms switches de remise de gaz
Nota : si & I'issue du Preland Test, le voyant CAT [il est
rouge, suite & une panne HUD ou A/T, I'action sur le
voyant CAT i1 ne désactive pas les logiques, FLASH AP,
CAT it et comparateur.
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MANUEL D'UTILISATION
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21. HEAD-UP DISPLAY (HUD) 21.7. Principe d’utilisation
21.1. Généralités 21.7.1. Phase finale de I'approche
Le collimateur présente au Commandant de bord les infor- Les informations collimatées permettent :
mations suivantes : — d’effectuer la remise des gaz en pilotage manuel en
— assiette longitudinale & I'échelle 1 avec : cas de défaillance de la chaine de pilotage auto-
repére d'horizon réel matique (Allumage des voyants flash AP).
repére d’assiette pour la remise de gaz Les informations utilisées dans ce cas sont les suivantes :
— repére de roulis 4 I'échelle 1 avec : : . échelle d’assiette longitudinale avec repére de remise
repére de zéro de gaz
. repéresa +et— 59 . 3 . . repéres de roulis pour le maintien des ailes horizontales
— index de tendance pour le guidage latéral avec repére de . index de tendance de guidage latéral pour I'écart de
zéro cap.

— voyants de hauteur de décision

— direction du vecteur vitesse

— vovyant de panne Décarbe

— voyant répétiteur d’écarts excessifs ILS.

— de terminer I'atterrissage en pilotage manuel en cas de
défaillance de la chaine de pilotage automatique au-
dessous de 50 ft.

Le collimateur facilite la tdiche du Commandant de bord

21.2. Description grace a la superposition aux références extérieures dans
L.e HUD comprend : la zone la plus favorable du champ visuel :

— une téte collimatrice . de l'échelle d'assiette longitudinale

— un coffret électronique . des repéres de roulis pour le maintien des ailes

— un poste de commande. horizontales

21.3. Téte collimatrice de la direction du vecteur vitesse
N . . . . - 7. i sol a l'atterris
La téte collimatrice coulisse sur des rails longitudinaux 21.7.2 Guidage au sol 3 Iatterrissage

dans le plafond du poste. L’index de tendance de guidage latéral permet de faci-
Un levier permet de commander son déverrouillage et son liter la tenue de I'axe de piste.

déplacement sur les rails. . o Pour cela, lors de I'engagement de la fonction Décrabe,
Le mouvement est freiné _Iors de la mise en place et assisté I'information d’écart de cap est automatiquement

par sandows pour le retrait. commutée en information de guidage au sol.

Une goupille de sécurité et une cale rapidement démon-

tables placées sur le rail droit empéchent un déverrouil- 21.7.3. Décollage

lage intempestif de la téte collimatrice. Les informations collimatées permettent :

L'ensemble muni d’une flamme est accroché dans le — de tenir I'axe de piste pendant le roulage pour le

poste équipage. décollage

21.4. Coffret électronique — d'afficher I'assiette de décollage aprés rotation.

Le coffret électronique est situé dans la soute radio. 1| 21.8. Test

regoit les informations des équipements associés au HUD, Le HUD étant en fonctionnement (T&te collimatrice en

les ordres du poste de commande et les envoie & la téte position basse et interrupteur HUD sur ON), I'action

collimatrice aprés traitement. sur un poussoir TEST REL, situé sur le poste de

I contient : commande, provogue :

— les circuits d’asservissement des réticules et des barres — un positionnement des réticules carractéristique du
qui constituent les images collimatées . test, ce qui prouve le bon fonctionnement de leurs

— un calculateur de guidage latéral asservissements

— les circuits de controle de luminosité — Tallumage du voyant de panne Décrabe, du voyant

— des circuits de détection de panne. répétiteur d’écarts excessifs ILS et des voyants de

hauteur de décision, ce qui prouve le bon fonction-

21.5. Poste de commande -
nement des voyants et de leur circuits de commande

Le poste de commande, situé sur la banquette CdB, com- (Les voyants de hauteur de décision sont déja allumés
mande le coffret électronique et permet : si la hauteur radio est inférieure a la hauteur de

— la mise en fonctionnement décision)

— le contréle de fonctionnement — aprés 7 secondes 1/2, I'effacement de tous les réticules.
— les réglages de luminosité. Cet effacement, provoqué par la substitution de signaux
21.6. Informations avion de panne aux signaux de commande, prouve le bon

fonctionnement du contrdle intégré du HUD.
— Dés la mise sous tension du HUD les BED et AMU
sont alimentés.

Sonde d’incidence gauche
Sonde d’incidence droite
VG3

ILS1et2

RA1et2

AMU

Palms switches

Rack DECRABE

BED
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2 1.9. Surveillances et sécurités
21.8.1. Incidence

Le coffret électronique recoit une information de chacune
des 2 sondes I'incidence.

Le vecteur vitesse est commandé par la demi-somme de ces
informations.

Les informations des 2 sondes sont comparées
Un écart provoque [’extinction du vecteur vitesse

En cas d’écart excessif entre I'ordre de commande du
vecteur vitesse et son retour d’asservissement, un verrou
provoque l'extinction du vecteur vitesse.

21.9.2. Verticale

Le coffret électronique regoit :

— des informations de roulis et de tangage du gyroscope
de verticale 3

— des signaux de VG2 et VG3 corrects issus de I'’AMU
(Comparateur triple).

Il commande le déplacement par rapport a une maquette
fixe avion :

— de I'échelle d'assiette longitudinale

— des repéres de roulis

La disparition du signal de VG2 ou VG3 correct
provoque {'extinction de I"échelle d’assiette longi-
tudinale, des repéres de roulis et du vecteur vitesse.

En cas de désaccord entre I'ordre de commande
de I’'échelle d'assiette longitudinale et son retour
d’asservissement, un verrou provoque l'extinction
de I"échelle.

En cas de désaccord entre |'ordre de commande
des repéres de roulis et son retour d’asservissement,
un autre verrou provoque |'extinction de ces repéres.

21.9.3. Ecart de cap

En fonction écart de cap, le calculateur de guidage

latéral, incorporé dans le coffret électronique, utilise :

— Un signal (QFU-cap 1)doublé provenant du bofitier
sélecteur de modes AP/FD (COURSE 1) & travers
"AMU.

— un signal (QFU-cap) correct issu du comparateur
{QF U-cap) de 'AMU.

Le signal (QFU-cap 1)est corrigé en permanence dans le
calculateur de sa valeur moyenne pendant les 30 derniéres
secondes {C’est & dire sensiblement de la dérive).

Le signal corrigé commande I'index de tendance de
guidage latéral en ¢écart de cap».

Une logique de pannes incorporée dans le calculateur

de guidage latéral provoque I'extinction de |'index

de tendance :

— en cas de disparition du signal (QFU-cap) correct,
c’est a dire en cas d’écart excessif entre le signal
(QFU - CAP 1) et le signal (QFU - CAP 2)

— en cas de désaccord entre I'ordre de commande de
I'index et son retour d’asservissement.

— en cas de panne de l'information top guidage au sol.

En cas de remise da gaz, la valeur de |'écart de cap
présente est égale & la moyenne de cet écart pendant
les 30 derniéres secondes qui précédent |'instant de la
remise de gaz.

21.9.4. Guidage au sol

Au moment de I'engagement de la fonction Décrabe,
qui s'effectue a la hauteur de 7 ft fournie par le radio-
altimétre 2, un top d’engagement, fourni par "’AMU,
provoque la commutation de I'information d’écart de
cap du HUD en information de guidage au sol.

Le calculateur de guidage latéral utilise alors :
— le signal (QFU-cap 1)doublé

— un signal d’écart LOC1

— un signal d'écart LOC2

Le calculateur comporte 2 chafnes nécessaires au
monitorage.

La logique de pannes incorporée dans le calcu-
lateur de guidage latéral provoque I'extinction
de l'index de tendance :
— en cas de disparition :
du signal (QFU-cap) correct
du signal LOC1 correct
du signal LOC2 correct
— en cas de désaccord entre les signaux issus des
2 chaines
— en cas de désaccord entre {'ordre de commande
de l'index et son retour d'asservissement.
— en cas de panne de l'information top guidage
au sol.

21.9.5. Contrdle de foncticnnement

Le contrdle de fonctionnement des informations collima-

tées est assuré en permanence grace :

— & la surveillance des signaux regus des équipements
avion (VG3, QFU-cap, incidence, LOC)

— aux circuits de détection de pannes propres au HUD.

Un poussoir CONT. INT. permet a tout instant d'arréter le
fonctionnement du contrdle intégré pour lever le doute
entre une panne de source d’information et une panne
interne du HUD : En cas de défaut sur un asservissement,
I'information concernée disparait. Par pression sur le
poussoir (CONT INT», le contrdle intégré d’asservissement,
est supprimé et I'information réapparait. L'action sur ce
poussoir éteint le voyant incorporé au poussoir « CONT.
INT».

Le contrdle intégré est alors relancé par une action bréve sur
le poussoir TEST REL qui provoque le rallumage du voyant
incorporé au poussoir CONT - INT.

Une fonction de test permet au Commandant de bord
de s'assurer & tout moment du bon fonctionnement
du HUD proprement dit (Asservissements, voyants,
circuits de détection de pannes).

22. PRELAND TEST

En mode LAND, lors du démarrage du Preland Test, le
test du comparateur triple de verticale et du comparateur
(QF U-cap) se déclenche automatiquement.

Si le HUD est en service au moment du Preland Test.:

— L'échelle d'assiette longitudinale, les repéres de roulis
et la direction du vecteur vitesse clignotent : Dispari-
tion intermittente du signal VG3 correct.

— I'index de tendance de guidage latéral clignote : Dispa-
rition intermittente du signal (QFU-cap) correct.

24.10.50
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Commande de connexion des barres de
tendance de I’ADI CdB sur I'AP/FD.A

phase passive)

MANUEL D'UTILISATION

VOL AUTOMATIQUE

Commande de connexion des barres de
tendance de I’ADI Pilote sur le FD.B

Si I'un des modes |AS,ALT SEL
ou ALT HOLD est sélecté, I'action
sur le poussoir désengage ce mode
(Sauf ALT SEL, si celui-ci est en

Le levier d’engagement AP
est sur MAN ou CMD

CMD

OFF

Commande d’assiette longitudinale

— La course de la partie apparente
provoque une variation d’assiette
longitudinale d’environ 2°
Autorité : * 25°auvour de I'assiette
d’engagement

L ‘assiette longitudinale avant
I’engagement doit étre inférieure a * 17°
La molette est opérante si, I'AP
étant sur MAN ou CMD, aucun
mode longitudinal particulier

n’est engagé pour I’AP

Elle est inopérante lorsqu’un
mode longitudinal est en service.
pour I’AP

L’action sur le poussoir provoque la
déconnexion de I’ AP et I'allumage
des voyants A/P.

Une 2e action provoque |I’extinction
de ces voyants.

En cas de déconnexion automatique de
I’AP. (Voyants A/P allumés), I'action sur
le poussoir provoque leur extinction.

.//
W ¥

Levier d’engagement AP a 3 positions :

— OFF

:  L’AP est en mode de synchronisation
— MAN :

Si aucun mode n’est sélecté sur le
boitier sélecteur de modes AP/FD,

I’ AP est en mode de base.

La position MAN autorise pour I'AP,
les modes 1AS, ALT SEL, ALT HOLD
et TURB

Si aucun mode n'est sélecté, I'AP
est en mode de base.

La position CMD autorise tous les
modes particuliers

A maintien magnétique sur MAN ou CMD si les
conditions d’engagement sont satisfaites

—CMD :

Commande de virage
— La rotation du bouton provoque une inclinaison de

l’avion proportionnelle a cette rotation

— Autorité : 32°
— Taux : 6°/s
— Le bouton doit étre au neutre pour autoriser |'enga-

gement de I’AP (Un crantage mécanique avec rappel
a llintérieur d’un seuil permet de repérer la position
neutre)

- L ‘action sur le bouton fait retomber le levier AP de

CMD sur MAN

L’action sur I'un des «palm switches»
commande |’engagement du mode GA
et 'allumage du FLASH lorsque

la logique est activée

15 JANVIER 1980
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Les touches & poussoir LAND - ILS -VOR/LOC - TURB - PSH - IAS- ALT HOLD
et ALT SEL permettent la sélection du mode correspondant.
{Pour VOR-LOC, mode VOR ou LOC selon la fréquence affichée)

Les voyants A et/ou B s'allument lorsque le mode est armé sur I'ensemble
de calcul A et/ou B.
Pour LAND, les 2 demi-voyants s’allument lorsque le mode LAND est
en service

Pour TURB, seul le voyant A s‘allume lorsque le mode est armé (Ce mode n’intéressant
que I’AP, il n’est pas opérant sur |'ensemble de calcul FD.B)

L’action sur le

poussoir provoque L’action sur le poussoir

'effacement des provoque |'effacement

modes LAND - ILS des modes IAS - ALT
Route (VOR  yQR/LOC- TURB HOLD et ALT SEL
ou LOC)' ou PSH et.GA
QFU affiché Si le levier d’enga- Route (VOR ou
par le CdB gement AP est sur Cap affiché _ o LOC) ou QFU
pour le mode CMD, cette action pour le mode PSH Altitude affichée affiché par le
VOR-LOCou 4 fait retomber sur pour le mode ALT SEL

pilote pour le

le mode LS MAN mode VOR-LOC

;scgrzp;%z ou le mode ILS
(I COURSE | HEADING | AUT|THRO. ALTITUDE | COURSE 2

()

)| | &=

Dy

L T T Ll -
sl @O
: ! L L ) | | ? TEST

N@

DISENG

Commande daffichage
de route (VOR ou LOC)

Commande d’affichage de Commande d’affichage Commande d'affichage ou du QFU par ie pilote
route (VOR ou LOC) ou de cap pour le mode PSH d'altitude pour le mode pour le mode VOR-LOC
du QFU par le CdB pour {Un tour = 20°) ALT SEL ou le mode ILS

le mode (VOR—-LOC) ou (Un tour = 2000 ft} (Un tour = 20°)

le mode ILS

(Un tour = 20°}

Commande de réglage
de luminosité des
voyants du boitier

24.20.02 DE/BU 15 JANVIER 1980



Les barres de tendance de
I’ADI CdB sont connectées
au calculateur AP/FD.A

La position DIM autorise le
réglage de I'intensité lumi-
neuse des voyants du Progress
Display (Par potentiomeétre en
bas et a droite)

AMBRE
L’AP/FD.A est en phase ENG
du mode VOR ou LOC (Seion
fréquence sélectée)

VERT

L'AP/FD.A est en phase TRK

du mode VOR ou LOC (Selon

fréquence sélectée)

AMBRE :
L’AP/FD.A est en phase ENG
du mode GS
VERT :
L'AP/FD.A est en phase TRK
du mode GS

VERT
L'approche automatique
mode LAND (CAT. I} est
autorisée

ROUGE :
L’approche automatique
mode LAND (CAT. (t1} n’est pas
autorisée

La logique des voyants CAT Ill est
activée au démarrage du PRELAND
TEST (Aprés sélection du mode
LAND).

Elle est désactivée par : !
— action sur le voyant CAT Il du

Progress Display CdB a I'issue du
Preland Test

MANUEL D'UTILISATION

VOL AUTOMATIQUE

Les barres de tendance de
I’ADI Pilote sont connectées
au calculateur FD.B

AMBRE :
Le levier d’engagement A
est sur MAN :
VERT
Le levier d'engagement AP
est sur CMD

DIM.

AMBRE :
L'AP/FD.A est en phase
ARM du mode GO AROUND
(GS ENG.A +H <1000 ft)

VERT
L'AP/FD.A est en phase ENG
du mode GO AROUND (Aprés
action sur un des palm switches
L’action sur le voyant teste
les voyants verts du Progress
Display

T 1

g5 ="

"] le mode LAND.

AMBRE :

Le FD.B est en phase ENG
du mode VOR ou LOC
(Selon fréquence sélectée)

VERT .
Le FD.B est en phase TRK
du mode VOR ou LOC
{Selon fréquence sélectée)

AMBRE :
Le FD.B est en phase ENG
du mode GS
VERT
Le FD.B est en phase TRK
du mode GS

CLIGNOTANT AMBRE :
L'AP étant en ILS ARM,
le radio altimétre 1
indigue 1 000 ft.
Invite I'équipage a sélecter

Si I'équipage ne désire pas
sélecter ce mode, l'action
sur le voyant provoque
son extinction

AMBRE FIXE :
L’arrondi automatique
est armé

VERT
L’arrondi automatique
est engagé (H <60 ft)

Réglage de I'intensité lumineuse
des voyants du Progress Display
(Si I'interrupteur en haut a gau-
che est sur DIM)

AMBRE :
Le Décrabe est armé
VERT
Le Décrabe est engagé
(H<7 ft) '

AMBRE :

Le FD.B est en phase ARM
du mode GO AROUND
(GS ENG.B +-H < 1 000 ft)

VERT
Le FD.B est en phase ENG
du mode GO AROUND
(Aprés action sur un des
palm switches)
L’action sur le voyant teste
les voyants ambre et rouge
du Progress Display.
L’action sur le voyant du
Progress Display CdB teste
également les voyants
flash AP.

15 JANVIER 1980
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L’AP &st déconnecté

Rouge fixe : La déconnexion a été provoquée par une panne
d’alimentation électrique {AC. 1 ou DC. 1) de 'AP

Rouge clignotant : La déconnexion est due a toute autre cause

L’action sur I'un des poussoirs de déconnexion rapide situés sur les
volants CdB et Pilote provoque ['extinction de ce voyant et du voyant

identique situé sur l'autre tableau d’écarts excessifs ILS

- Poussoir test des
lampes du tableau

Un des 4 voyants allumés {Ainsi que le voyant
identique de l'autre tableau d’écarts excessifs |ILS)
signifie gue l'avion atteint la limite d’écart |LS
correspondante. )

Exemple : L'allumage du voyant supérieur signifie que
I'avion a atteint la limite supérieure du faisceau GS.

La logique des voyants d'écarts excessifs I1LS est
activée lorsque le mode ILS est en phase GS TRK A
ou GS TRK B.

Elle est désactivée par action sur un des palm switches

pour I'engagement du mede GO AROUND ou lors de
I’'effacement du mode ILS aprés I'atterrissage.

L ‘allumage d’un voyant d’écarts excessifs /LS est

répété par un voyant clignotant sur le collimateur HUD

L J~
le O LTS

YCMT[jJﬁ\?\ ¢ g/r?\}
='W v.\,: “‘, ;

Un voyant allumé {Ainsi que le voyant
identique de I'autre tableau d’écarts
excessifs 1LS) rappelle V'apparition :
— du flag ATT ou du flag FD ou du
flag LOC ou du flag GS (Si h > 50ft)
. de I’AD! CdB (Voyant gauche)
. de I’ADI Pilote (Voyant droit)
— cu flag HDG
. du HSI CdB (Voyant gauche)
. du HSI Pilote (Voyant droit)
— du flag orange de I'indicateur radio-
altimétre
. CdB {Voyant gauche)
. Pilote {Voyant droit)

Les 2 voyants allumés (Ainsi que les
2 voyants de l'autre tableau d’écarts
excessifs 1LS) rappellent I’aliumage
du voyant HDG ou du voyant V.G.
de l'indicateur COMPARATOR

L‘action sur un voyant allumé provoque
l’extinction de ce voyant ainsi que du
voyant identique de 'autre tableau
d’écarts excessifs ILS

La logique des voyants flags généra-

lisés est activée et désactivée dansles
mémes conditions que celles des voyants
d’écarts excessifs ILS

24.20.04 -
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Alarme de reprise en main (Flash AP)
Ces voyants flash AP clignotent :

— §'il y a déconnexion automatique ou manuelle de I'’AP en mode LAND
— si Vécart LOC est supérieur & 20.u A en dessous de 200 ft

— si I’écart GS est supérieur & 75 u A entre 200 et 80 ft

~— si I"arrondi n’est pas engagé ou est désengagé en dessous de 50 ft

— si les signaux LOC TRK.A ou GS TRK.A sont perdus

— sile voyant A/T s’allume en dessous de 50 ft

— action sur I'un des PALM SWITCHES en mode G.A.

[va1 VG2 vG3]

Lorsque le mode ILS est en service, ou forsque le HUD est sur ON, I’allumage d’un voyant

signale la perte du signal VG correct correspondant.

Lorsque le mode LAND est en service, I'allumage d'un voyant signale :

— soit la perte du signal VG correct correspondant

— soit un écart excessif entre les informations (Roulis ou tangage) du gyroscope
correspondant et celles des 2 autres gyroscopes de verticale (Le signal d’écart
excessif est alors élaboré par le comparateur triple de verticale.)

Appuyer pour tester les voyants

La logique des voyants flash AP et du comparateur triple VG est activée au démarrage
du Preland Test {Aprés sélection du mode LAND)
Elle est désactivée par :
— action sur le voyant CAT.111 du Progress Display CdB (Si les voyants CAT HI sont
allumés rouge par suite de la perte du mode LAND)
— action sur I'un des 2 palm switches du mode GA
— action sur I'un des poussoirs de déconnexion rapide AP, aprés déconnexion de I'AP
— déconnexion de I’AP, aprés I'impact

15 JANVIER 1980 DE/BU 24.20.05



MANUEL D'UTILISATION

VOL AUTOMATIQUE

Barres de tendance FD

— En cas de coupure de la ligne de commande d’une
barre, cette barre s’escamote automatiquement

/ La disparition du signal d’attitude correct fourni

par le VG 1 ou le VG 2 provoque I"escamotage des

© 2 barres de I’AD/I correspondant :
. CdB pour VG 1
. Pilote pour VG 2

-etle flag ATT de cet AD! apparait

— La disparition du signal VOR, LOC ou GS
correct provoqgue ['escamotage de la ou des barres
concernées sur I’AD/ correspondant

Données incorrectes aux barres de tendance
— L’apparition du flag signale que le pilotage aux
barres de tendance est interdit, méme si, par
suite d’un blocage, une barre ne pourrait étre
escamotée
— Le flag ne peut apparaitre que si l'interrupteur

FD correspondant (Situé sur le poste de com-
mande AP/FD) est sur ON

24.20.06

DE/BU 15 JANVIER 1980
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Repéres de roulis

Les grandes barres
représentent des
écarts de ‘et — b°
Les repéres s‘effacent
en cas de disparition
du signal VG 3 correct

Maquette fixe avion

Ecart excessif ILS
Clignote en cas
d‘allumage d’un
voyant d’écarts
excessifs 1L.S

MANUEL D'UTILISATION

VOL AUTOMATIQUE
Repére d’assiette pour remise des gaz

Repére d’horizon réel

*A2. ¢ Repéres fixes de guidage latéral
Les repéeres extrémes donnent les
écarts maximaux :

— Fonction écart de cap :-10°

AA
— Fonction roulage au sol : 6°

7O
Index de tendance de guidage latéral
H radio > 7 ft : Ecart de cap

H radio < 7 ft : Roulage au sol
L’obéissance a I'ordre se fait en
ramenant le repére central fixe

sur l'index de tendance

L’index s’efface dans les conditions
précisées par le paragraphe 24.9.4

Direction du vecteur vitesse
Les 2 demi-barres
s’effacent en cas

d’écart excessif entre

les informations des

2 sondes

La hauteur de décision
affichée sur {'indicateur
radio-altimétre CdB

est atteinte

La hauteur de décision
affichée sur 'indicateur
radio-altimetre Pilote

est atteinte

‘\Echelle d'assiette longitudinale
L’échelle s’efface en cas de disparition
du signal VG 3 correct

15 JANVIER 1980

24.20.07
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VOL AUTOMATIQUE

Commande de mise sous tension Choix entre le systéme manuel
du collimateur ou le systéme automatique (AUTO)

pour la commande de luminosité
/ des réticules
ON
OFF

+ AUTO
O s C N O P
TEST.REL. » INT. CONT.

Réglage manuel Réglage manuel
de brillance des de brillance des
réticules de réticules de
couleur ambre couleur verte

Commande de test Commande d'arrét

{Voir paragraphe 21.9.5) du contrdle intégré

Si le contréle intégré a été L‘arrét du contrdle intégré

interrompu par action sur le provoque l'extinction du

poussoir INT. CONT., un appui voyant incorporé dans

bref sur le poussoir TEST. REL. le poussoir

relance le contréle intégré La relance du contréle
intégré par le poussoir

TEST. REL. provoque le
rallumage de ce voyant

24.30.00 15 JANVIER 1980
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MANUEL D'UTILISATION

e beite——

VOL AUTOMATIQUE
LIMITATIONS

PILOTE AUTOMATIQUE

L'utilisation du pilote automatique est interdite :
— au décollage
-- en approche monoréacteur.

La vitesse minimale d’emploi est de 1,3 VS.

En montée, la hauteur minimale d’emploi est de
1000 ft.

En approche automatique mode ILS (CAT. ), les
limitations relatives & I'emploi du pilote automatique
sont les suivantes :

—volets .. ... e e 25°
— hauteurdedécision . . .............. 100 ft
— hauteur minimaled’emploi . .. ......... 80 ft

— vitesse minimale . ........ 1,3 VS & volets 25°

En approche automatique mode LAND (CAT. Iii),
les limitations sont les suivantes :

R L2 1 L1 5 J S 25°
— hauteurdedécision . . ............... 35 ft
— vitesse minimale .. ....... 1,3 VS & volets 25°
— composante vent (2 50 ft} de face ... ... 20 Kt

arriére ...... 10 Kt

de travers ..

La hauteur minimale pour laremise degaz ' :
automatique (Mode GA de I’AP) est de 80 ft. Cette
forme de remise de gaz n’est pas utilisée.
DIRECTEURS DE VOL

L'utilisation des directeurs de vol est limitée 3
I’approche manuelle mode [LS {CAT. 1).

AUTOMANETTE
L’acquisition et la tenue de vitesse ne sont possibles

— composante vent (3 50 ft) deface ...... 25 Kt que dans la plage 100 < IAS < 250 Kt.
arrigre ...... 10 Kt
de travers . ... 15Kt HEAD-UP DISPLAY
L'utilisation du HUD pour le roulage au sol et le
décollage est limitée & des portées visuelles de piste de
100 m.
)
L ~ A
A
degrés
g g e z
ar S 18- R
L L4180 Kt
@ < AT
= i 2 {200 ki
- It . - i
A & > - -
peret L 240 Kt
60 1+ i = =
¥ L sSnsts =
& & = L 320 Kt
30 JI NS g 1 166 gy . - -
X XIiv iy AN g ¥l
[=] Ol tlolTio [=3 ot
- SEHSERS S 3 - &
5 10 15 20 D. NM

SEUIL DE PISTE

DOMAINE LIMITE DE CAPTURE LOC (VENT NUL)
Ajouter 10% a la distance pour 10 Kt de vent AR en capture au QFU

15 JANVIER 1980

DE/BU
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MANUEL D'UTILISATION

VOL AUTOMATIQUE

)

PITOT HEAT

g

Xy
ASSENG.

WINDOW HEAT | FIRE.OVERHEAT. SMOKE

HYDRAULIC

FUEL

ATTEND!

LANDING GEAR

EMGINES

RESSURIZAT

‘2:‘:‘:" WARNINGS
L AIRSTAIRS :

ELECTRICAL POWER

LIGHTING PA.

PASS.
LIGHTING

COCKPIT LIGHTING |[GROUND LIGHTS

LANDING AND EXTERNAL INTERCOM §

| AUTO- [HEADING
{ PIOT | AV,

WARNING

LIGHTS

ACCOMODATIONS

AIR CONDITIONING

FLIGHT CONTROL

L WINDSHIELD WIPER

INST PANEL i

DISJONCTEURS

24.40.00 oE/BU

15 JANVIER 1980




MANUEL D'UTILISATION

VOL AUTOMATIQUE

DISJONCTEURS

APPELLATION

DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
H ~NAV.1 ESS.DC Mode ILS et LOC par ILS 1 pour AP
E Echelle GS HSI Cdb
A Indication mode ILS HSI Cdb
D Index et flags LOC et GS AD! CdB
|
N COMMUT ESS. DC | Commande de commutation radionavigation
G Voyants NAV 1 et NAV 2
N NAV. 2 DC.2 Mode ILS et LOC par ILS 2 pour AP
A Echelle GS HSI Pilote
Y Indication mode ILS HS! Pilote
Index et flags LOC et GS ADIi Pilote
26V R.NAV AC. Cap 2 pour AP
gauche Fonctions COURSE SELECT 1 et 2 pour AP/FD «A»
Cap RMI Pilote
Fonction COURSE SELECT 1 pour HSI CdB
Horizon ADI CdB
Centrale aérodynamique 1
Altimétre normal CdB
Aiguilles simples RMI CdB et Pilote
26V R. NAV AC.2 Fonction PSH FD «B»
droit Fonction COURSE SELECT 2 pour FD «B»
* Fonctions COURSE SELECT 1 et 2 pour :

DECRAB (QFU-CAP)
. AMU (Comparateur QFU-CAP) et HUD
Cap RMi CdB
Fonction COURSE SELECT 2 pour HSI Pilote
Fonction PSH HSI Pilote
Horizon ADI Pilote
Centrale aérodynamique 2
Altimétre normal Pilote
Fonction ADF 2 HS! CdB et Pilote
Aiguilles doubles RMI CdB et Pilote
Enregistrement aititude (CADC 2)
Enregistrement CAS (CADC 2)
Enregistrement Cap 1

15 JANVIER 1980

DE/BU

24.40.01




— MANUEL DUTILISATION — W—-

VOL AUTOMATIQUE
DISJONCTEURS
APPELLATION
DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
AP/FD «A» gauche DC.1 AP/FD «A»
AP/FD «A» droit AC.1 AP/FD «A»
FD «B» gauche DC.2 FD «B»
FD «B» droit AC.2 FD «B»
VG 1 AC.1 Gyroscope de verticale 1
= AMU ( Comparateur triple VG )
AMU gauche DC.1 Voyant altitude alerte altimétre CdB
Un voyant DH du HUD
Etages de sortie AMU sauf voyant flash AP
AMU droit AC.1 AMU
Détecteur écarts ILS
A
U VG 2 AC.2 Gyroscope de verticale 2
T Comparateur triple VG
0]
- R.ALT.1 AC.1 Radio-altimétre 1
P
} R.ALT. 2 AC.2 Radio-aitimétre 2
L
0 HUD gauche AC.2 Head-up display
5
HUD droit DC.2 Head-up display
VG 3 AC.2 Gyroscope de verticale 3
Comparateur triple VG
MODE SEL PAN. ACAH Systéme altitude alerte dans boitier sélecteur de modes AP/FD
24.40.02 bE/BU 15 JANVIER 1980




— INTER ——————— MANUEL D'UTILISATION —————— W——

VOL AUTOMATIQUE
DISJONCTEURS

APPELLATION
DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION

A/P DISC. ESS.DC | Allumage voyants A/P rouge fixe (Perte alimentation électrique AP)
Commandes de GO AROUND
Désactivation logique CAT |1l et désactivation commande flash

par microcontact amortisseur principal droit comprimé

GA.1 ESS.DC | Voyants VG1, VG2, VG3

3 lampes du voyant flash AP (2 lampes CdB + 1 lampe Pllote)

Voyants tableau d’écarts excessifs ILS CdB

Voyant répétiteur d’écarts excessifs ILS sur HUD (En paralléle
avec GA.2)

GA.2 ESS.DC | 3 lampes du voyant flash AP (1 lampe CdB + 2 lampes Pilote)

Voyants tableau d'écarts excessifs ILS Pilote

Voyants HDG et ATT indicateur COMPARATOR

Voyant répétiteur d'écarts excessifs ILS sur HUD (En parallele
avec GA.1)

OZ—-231> =

PROG DISPL A DC.1 Tous voyants Progress Display CdB

. Un voyant d’éclairage et le voyant A de chaque touche a poussoir
du boitier sélecteur de modes

. Voyant AUT. THRO du boitier sélecteur de modes

. Voyant altitude alerte altimétre Pilote

. Voyants de panne de recopie HSI CdB

[72 3 s s I

PROG DISPL B DC.2 Tous voyants Progress Display Pilote

. Un voyant d'éciairage et le voyant B de chague touche & poussoir
du boitier sélecteur de modes

. Voyants de panne de recopie HSI Pilote

. Un voyant DH du HUD

. Signalisation HUD

26V. ESS ESS.AC | Fonctions PSH HSI CdB et AP/FD «A»

Cap HSI CdB

Fonction ADF 1 HS! CdB et Pilote

Indication de pression hydrauligue circuit 3
Indication de pression accumulateur de freinage

STABILIZER DC.1 Commande d’Auto trim
TRIM PA

STABILIZER ESS.DC Réduction de vitesse PH par signal volets sortis
HYD MOT i

!F'OII—IZOO ~“~IO—-rnmfdxmsEO0v r>PO-I-O0OMrrMmM

15 JANVIER 1980 oE/BU. 24.40.03




MANUEL D'UTILISATION

VOL AUTOMATIQUE
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MANUEL D'UTILISATION

TRAIN - FREINS - COMMANDE DE DIRECTION DES ROUES AVANT
TABLE DES MATIERES

SECTION 10 — Description — Fonctionnement

TEXTE
1. TRAIN
1.1 Généralités
1.2 Relevage
1.3 Descente normale
1.4
1.5

Descente secours
Microcontacts amortisseurs comprimés/détendus

2. FREINS
2.1 Généralités
2.2 Circuit normal
2.3 Circuit secours
2.4 Circuit Park-détresse

3. COMMANDE DE DIRECTION DES ROUES AVANT

PLANCHES
Implantation des équipements de manoeuvre de train,
freinage et direction des roues avant
Atterrisseur avant
Atterrisseur principal {Position basse)
Atterrisseur principal (Positions intermédiaire et haute)
Relevage
Descente normale
Freinage - Antipatinage

Direction des roues avant
SECTION 20 — Commandes et controles
SECTION 30 — Limitations

SECTION 40 — Disjoncteurs

REFERENCES

GENERATION HYDRAULIQUE CHAPITRE 13

AVRIL 1974

25.00.01




MANUEL D'UTILISATION

TRAIN - FREINS - COMMANDE DE DIRECTION DES ROUES AVANT

SOUTE HYDRAULIQUE (Droite)

Electropompe de freinage SOUTE ATTERRISSEUR DROIT
Accumulateur de freinage
Sélecteur électrique

circuit 1-circuit 2

Distributeurs progressifs doubles
NORMAL et SECOURS

Boitier d’accrochage train haut
Distributeur de train

Robinet de vidange (Secours)
Vérin de trappe

Verrou de trappe

Distributeur progressif
freinage Park-détresse

Plaque de base circuits
Secours/Park-détresse

©0553 SOUTE RADIO
Ooo
(<)

Amplificateur-régulateur anti-skid

o
Q y

&G

SOUTE HYDRAULIQUE {Gauche)

Décompresseur
: Distributeur de commande
i de train

SOUTE ATTERRISSEUR AVANT

SOUTE ATTERRISSEUR GAUCHE

Boitier d’accrochage train haut

Boitier d’accrochage train haut
Distributeur de train

Robinet de vidange (Secours)
Vérin de trappe

Verrou de trappe

Plaque de base circuits
Secours/Park-détresse

Distributeur de train

Robinet de vidange (Secours)
Vérin de trappe
Electrovanne d’isolement du
circuit de commande de
direction des roues avant

IMPLANTATION DES EQUIPEMENTS DE MANCEUVRE DE TRAIN
FREINAGE ET DIRECTION DES ROUES AVANT

25.10.00

AVRIL 1974




— s ¥&H% ———  MANUEL D'UTILISATION

TRAIN - FREINS - COMMANDE DE DIRECTION DES ROUES AVANT

Microcontact

train bas
— T, Vérin de '
’ . ‘manceuvre
/ \ gohier
' ‘accrochage
/ P/‘\,/; ) /train haut
/ ~ Y, , _
’ ) Poingon
N ~_ L~
Verroy ' \ o ~ :
del
trappe;

Vérin de
contrefiche

Contrefiche Distributeur

direction
roues avant

\ N

d’accrochage
Trappe
~ 7 bouclier
) Microcontact
e Q amortisseur
[ comprimé/détendu
Témoin d'atterrissage dur E‘

Ferrure de

\ | remorquage

Génératrices
tachymétriques

ATTERRISSEUR AVANT

15 JUILLET 1977 oermu 25.10.01



MANUEL D'UTILISATION

TRAIN - FREINS - COMMANDE DE DIRECTION DES ROUES AVANT

LANDING GEAR

Vérin de contrefiche

amps ©
LAMPS TEsT Bofitier d’accrochage
train haut

Vérin de manceuvre

Commande de témoin
mécanique de verrouil-
lage train bas

Verrou de
trappe

Trappe
pantalon

Contrefiche

Galet d’accrochage

|
Détecteurs de T .; i

température
, ~ _
P . L. . r= -
Témoin d’atterrissage dur Génératrices ] _.__——3_—_1,
tachymétriques ]
)¢
: ) Q-4
3 fusibles thermiques ;, ity

Microcontact
amortisseur
comprimé/détendu

ATTERRISSEUR PRINCIPAL

{Manette de commande de train sur « UP». Ouverture de la trappe)

~_25.10.02 | _— 15 JUILLET 1977
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———— MANUEL DUTILISATION

TRAIN - FREINS - COMMANDE DE DIRECTION DES ROUES AVANT

A - Déverrouillage et ouverture des trappes C - Verrouillage train haut
Freinage des roues principales au relevage du train Fermeture et verrouillage des trappes

N S s N s uP
\/ < Vi \
4 ’
Circuit 1 Distributeur Circuit 1 Distributeur
Décompresseur #1 de commande —-—————» Décompresseur de commande
Bleu de train Bleu de train
‘ |"}\Autres l L Autres
atterrisseurs }atterrisseurs
¢——= Freinage ¢——= Freinage
Robinet Distributeur Robinet Distributeur
de de de de
vidange . train vidange train
[ | [
' 1
Verrou Boitier A Atterrisseur Verrou Boitier ! Verrouillage
de d’accrochage ET position de d’accrochage Eﬂ mécanique
trappe train haut basse trappe train haut position haute
Déverrouillage I ? Fermeture
I Verrouillage j I
X Ouverture l mécanique l
) '
Vérin Vérin Vérin de Vérin Vérin Vérin de
de de manceuvre de de manceuvre
trappe contrefiche atterrisseur trappe contrefiche atterrisseur
B - Relevage des atterrisseurs D - Aprés relevage
N S upP N S [OFF]
jol o &
’ / \\
Circuit 1 Distributeur Circuit 1 Distributeur
Décompresseur »=~ de commande ————® Décompresseur - de commande
Bieu de train Bleu de train

| L Autres
Trappe ouverte atterrissaurs

¢——> Freinage

|
Robinet Distributeur Robinet Distributeur
de de de de
vidange I train _ vidange train
Verrou | Boitier Verrou . Boitier
de d’accrochage de d’accrochage
trappe l train haut trappe train haut
r— —l ‘ Relevaqe—i
Vérin Vérin Vérin de Vérin Vérin Vérin de
de de mancuvre de de manceuvre
trappe contrefiche atterrisseur trappe contrefiche atterrisseur
| Déverronmans ¥
éverrouill
L —overroatiaee
mécanique
Le rappel dans I’axe des roues de |'atterrisseur avant Lorsque la manette de commande de train est sur
est assuré par un dispositif mécanique de cames en OFF, toute pression hydraulique est supprimée dans
ceeur,l’'une solidaire de la partie tournante de les circuits,

I'amortisseur, I"autre solidaire du fOt.

RELEVAGE
25.10.04 AVRIL 74




MANUEL D'UTILISATION

TRAIN—FREINS—COMMANDE DE DIRECTION DES ROUES AVANT

1. TRAIN
1. 1. Généralités

Le train d’atterrissage comporte :

— 2 atterrisseurs principaux a diabolo, articulés dans
la voilure, rentrant fatéralement, en partie dans la
voilure, en partie dans une soute de fuselage

— 1 atterrisseur avant a diabolo orientable, rentrant
vers }"avant, dans une soute de fuselage.

Chaque atterrisseur est normalement actionné par un
vérin de manceuvre (Hydraulique) d’atterrisseur.

En position haute, chaqgue atterrisseur est maintenu
par son galet d’accrochage dans un hoftier d’accrocha-
ge train haut a verrouillage mécanique et a déverrouil-
lage hydraulique en normal ou déverrouillage mécani-
qgue en secours.

En position basse, chaque atterrisseur est maintenu
par le verrouillage géométrique d'une contrefiche
briseuse.

L'alignement des 2 parties de la contrefiche est obte-
nue par un poingon dont le verrouiliage géométrique
est assuré par un vérin de contrefiche (Hydraulique)
assisté par ressorts.

Les soutes d'atterrisseurs sont fermées par des

trappes :

— chaque soute d’atterrisseur principal est fermée par

2 trappes : .

1 trappe de fuselage manceuvrée par un vérin de
trappe (Hydraulique)
1 trappe de voilure (Trappe pantalon) iiée au fat
de l'atterrisseur.

— la soute d’atterrisseur avant est fermée par :
2 trappes latérales symétriqgues manceuvrées par
un vérin de trappe (Hydraulique)
1 trappe bouclier, liée au Tt de I'atterrisseur.

En position haute, la trappe de fuselage de chaque
atterrisseur principal et les trappes latérales d’atterris-
seur avant sont maintenues par un galet d’accrochage
dans un verrou de trappe a verrouillage mécanique et
déverrouillage hydraulique en normal et déverrouil-
lage mécanique en secours.

Pendant le mouvement des atterrisseurs, les trappes
sont maintenues ouvertes par le verrouillage géomé-
trique de leurs bielles de commande.

La manceuvre normale des atterrisseurs et des trappes
s'effectue hydrauliqguement par le circuit 1 (bleu).
Elle est commandée par une manette de commande
de train unique UP-OFF-DOWN.

Un dispositif électromécanique interdit,” au sol, de
placer cette manette sur UP.

En cas de panne de |'alternateur 1 sans transfert
du réseau AC.1
ou

en cas de panne des 3 alternateurs, le dispositif
éleciromécanique reste opérant (Alimenté en

Poussoir de
levée d’interdiction

—/’/
=1]J —
=

_j@_,_ow

[ Nl

~

™~

Amortisseurs détendus

_A\;,__A\i N
Atterrisseur Atterrisseur Atterrisseur
gauche avant droit

l -

~DOWN

Pour la descente du train en secours, la mise au
retour des pressions résiduelles et le déverrouil-
lage des atterrisseurs et des trappes sont com-
mandés mécaniguement. La descente des atter-
risseurs et leur verrouiliage bas sont assurés par
gravité, avec l'assistance des ressorts conjugués
aux vérins de contrefiche.

Pour chaque ensemble atterrisseur-trappe :

— les séquences de manceuvre des trappes sont déter-

minées par le boitier d’accrochage train haut, lui-

méme actionné par la position «Train bas» ou

«Train haut» de I'atterrisseur,

— les séquences de manceuvre de l’'atterrisseur sont
déterminées par un distributeur de train, lui-méme
actionné par la position « Trappe euverte» du vérin
de manceuvre de trappe.

La position de |'atterrisseur et celle de la trappe sont
signalées par l'allumage de voyants sur un tableau de

signalisation situé sur la planche de bord centrale.
-1 ik
Verrou de

Manette de commande train trappe

Boitier
d’accrochage

il
=__1]

Microcontact
contrefiche

:

L

ESS.DC) =
Un poussoir mécanique, situé a coté de la manette,
permet de lever cette interdiction.
1er SEPTEMBRE 1975 25.10.06
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MANUEL D'UTILISATION:

TRAIN—FREINS—COMMANDE DE DIRECTION DES ROUES AVANT

N S
S

A - Déverrouillage et ouverture des trappes

N S
\

Circuit 1 Distributeur
———— | Décompresseur g de commande
Bleu de train
l L } Autres
atterrisseurs
Direction
roues avant
Robinet Distributeur
de de
vidange train
-~ 1
]
Verrou Boitier Atterrisseur
de d'accrochage ET verrouillé
trappe train haut haut
|
8 Déverrouillage l
Ouverture l
Vérin Vérin Vérin de
de de manceuvre
trappe contrefiche atterrisseur

B - Déverrouillage et descente atterrisseur

/ DOWN

Circuit 1 Distributeur
smmemeeeeee]  D@COMpresseur de commande
Bleu de train
IL Autres
} atterrisseurs
Direction
7 roues avant
Robinet l Distributeur
de ET de
vidange I train
b T
éverrouillage
Verrou | g
de
trappe | Boitier Descente
d’accrochage
Trappes ouvertes_J train haut
Vérin Vérin Vérin de
de de manceuvre
trappe contrefiche atterrisseur

C - Verrouillage train bas

N S
\

/ DOWN

Circuit 1 Distributeur
o] Décompresseur g=| de commande
Bleu de train
IL} Autres
atterrisseurs
Direction
roues avant
Robinet Distributeur
de de
vidange train
o Descente e
Verrou Boitier
de d’accrochage
trappe train haut
Verrouillage
géomeétrique
v [ 3
Vérin Vérin Vérin de
de de manguvre
trappe contrefiche atterrisseur

D - Fermeture et verrouillage des trappes

S

/ DOWN

Circuit 1 Distributeur
el DECOMPresseur de commande
Bleu de train
i L{ Autres
atterrisseurs
Direction
roues avant
Robinet Distributeur
de de
vidange train
r- - -1
Verrou Boitier Atterrisseur
de d'accrochag ET verrouillé
trappe train haut bas
'
Verrouiliage‘ Fermeture ]
mécanique I l
Vérin Vérin Vérin de
de de manceuvre
trappe contrefiche atterrisseur

DESCENTE NORMALE

25.10.06
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La position «Verrouillé basy de chaque atterris-

seur est signalée par un témoin mécanique :

— sur |'extrados de lavoilure pour chaque atter-
risseur principal, témoin visible depuis le
hublot n® 14 (repérage du hublot par un
«T» rouge sur fond blanc sous le porte

_ bagages correspondant).

Un interrupteur placé sur l'armoire électrique dans
le poste équipage permet I’éclairage de ces témoins
mécaniques.

Un disjoncteur de 3A situé sur le panneau disjonc-
teur en position LANDING GEAR 63 G - GEAR
DOWN FINGER protége I'installation.

— dans la contremarche d’accés au poste de
pilotage pour |'atterrisseur avant.

Avant |'atterrissage :
— Si le train n’est pas verrouillé bas
et
si la Vi est inférieure a 180 Kt et les ma-
nettes de poussée sont sur ¢(3az réduitsy
ou si les volets hypersustentateurs sont bra-
qués a plus de 20°
un clignotant s'allume dans la poignée de la
manette de commande de train avec répéti-
tion par un Klaxon continu.

1. 4. Descente secours

N S DOWN

Y /

Circuit 1 Distributeur
de commande
de train

l Bleu

l /A Retour réservoir

Mise au Robinet ] ]
—_—— de Distributeur
'retour ] Mise de train l
au
retour l

lDéverrouiHage |

L

Déverrouillage

Un dispositif de sécurité amovible permet
d'immobiliser 1a manetté de commande de train
sur OFF pendant les interventions sur les atter-

risseurs, trappes ouvertes.

1. 2. Relevage

Les séquences de relevage des atterrisseurs s'effec-
tuent comme indiqué sur la page 25.10.04.

1. 3. Descente normale

Les séquences de descente normale des atterrisseurs
s'effectuent comme indiqué sur ta page 25.10.06.

Verrou |1 Boitier
de d’accrochage ‘_J
trappe train haut
Vérin Vérin Vérin de
de de manauvre
trappe contrefiche atterrisseur
| [
— — . __

Verrouillage bas géométrique
par ressorts

L'ouverture d’'une trappe, située sur le plancher du
poste de pilotage, en arriéere du pylébne, com-
mande par cable ie décompresseur qui interdit 'arri-
vée de pression dans le circuit.

La traction sur une des 3 poignées situées sous ia
trappe commande par cable pour !'atterrisseur corres-
pondant :
— la mise au retour vers ie réservoir et la mise en
intercommunication des chambres :
du vérin de manceuvre d’atterrisseur
du vérin de contrefiche
du vérin de trappe
— le déverrouillage mécanique :
du verrou de trappe
du verrou de train incorporé dans le boitier
d’accrochage train haut.

Les atterrisseurs descendent et se verrouillent par
gravité avec !'assistance des ressorts conjugués aux
vérins de contrefiche.

Les trappes restent ouvertes et sont maintenues par le
verrouillage géométrique de leurs bielles de com-
mande.

1 OCTOBRE 1977

DE/BU
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1. 5. Microcontacts amortisseurs
comprimés/détendus

Sur chacun des 3 amortisseurs de train, un microcon-
tact multi-étages amortisseur comprimé/détendu
assure les fonctions suivantes :
— Amortisseur avant
Eclairage (Voir chapitre 15)
. Interdiction de relevage train au sol (Voir pré-
. sent chapitre
Anti-skid (Voir présent chapitre)
Commande de direction des roues avant (Voir
présent chapitre)
Dégivrage becs (Voir chapitre 31)
Sonde de détection de givrage (Voir chapitre 31)
Enregistreurs de parameétres et de conversations
{Voir chapitre 35)

— Amortisseur principal gauche

Interdiction de relevage train au sol (Voir pré-
sent chapitre)

Anti-skid (Voir présent chapitre)

Ventilation compartiment réacteur gauche {Voir
chapitre 27)

Reverse réacteur gauche - voyant bleu sur ta-
bleau REVERSE (Voir chapitre 27)

Reverse réacteur gauche - commande électro-
vanne de sécurité (Voir chapitre 27)

Ventilateur échangeurs conditionnement gauche
(Voir chapitre 29)

Pressurisation (Voir chapitre 30)

Interdiction fonctionnement klaxon incendie
APU (Soute atterrisseur principal gauche) en vol
{Voir chapitre 32)

. Rack 3a fonctions multiples (Voir planche
23 B.10.02)
. Coupure du signal de sortie de 'amortisseur de
facet DARD.

— Amortisseur principal droit

Autorisation de désactivation des logiques :
voyants flash AP et CAT.lII

- voyants flags généralisés et voyants écarts
excessifs ILS (Voir chapitre 24)

Interdiction de relevage train au sol (Voir pré-

sent chapitre)

Ventilation compartiment réacteur droit (Voir

chapitre 27)

Reverse réacteur droit - voyant bleu sur tableau

REVERSE (Voir chapitre 27)

Reverse réacteur droit - commande électrovanne

de sécurité (Voir chapitre 27)

Ventilateur échangeurs conditionnement droit

{Voir chapitre 29)

. Rack a fonctions multiples {(Voir planche
23 B.10.02).

15 OCTOBRE 1981
DE/BU : 25.10.09
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Pédales CdB Pédales Pilote
Z X AN
- g

Pression
circuit 1
Distributeur
progressif
double NORMAL
Sélecteur
dlectrique
circuit 1 - circuit 2

I Pression

circuit 2

Distributeur Plaque de base

progressif
double SECOURS

Servovalve

)

Clapet de sécurité
Manoeontact >> 290 Psi

|
|
|
|
|
|
|
|
i

7 pistons
circuit normal

Détecteur de
température

Fusible > 183°C

7 pistons circuit SECOURS
-et PARK-DETRESSE

e

, T ]
1 e |
Clapet de sécurité !
Clapet - "
navette S-I’BAF:‘BK-EBY ANTI SK|D l
Manocontact r I— - H H
o > 290 Psi
Distributeur I LT Linld
. progressif |
— PARK-DETRESSE
Relevage ] ® .y DRAKES TEME
train 1 =
_ - D
‘—— - OFF — -
LAMPS 1 2
Accumulateur ELECTRO PURP ,@, @z ? \J
de freinage e
Pression 2 -
circuit 2
, , BRAKES
PRINCIPE DE L'ANTIPATINAGE CIRCUIT 1
Alimentation
électrique I
Gene _J
tachy Amplifica.
régulatour | Gene tachy, BRAKES |
, CIRCUIT 2 |
Frein . Servovalve
Pression Pression frein pilot Manette _J
odutée ression frein pilotes PARK-DETRESSE <«

FREINAGE ANTIPATINAGE

25.10.10 15 OCTOBRE 1981
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2. FREINS
2. 1. Généralités

"Le freinage est assuré par 4 blocs de frein (A 6 dis-
ques et rattrapage de jeu automatique) montés
chacun sur une roue principale.

Les 4 freins sont actionnés :

— soit par un circuit NORMAL

— soit par un circuit SECOURS

— soit par un circuit PARK-DETRESSE.

Le circuit NORMAL est mis en ceuvre par le circuit
hydraulique 1 {Bleu), actionné par les pédales CdB ou
Pilote et contrdlé par un dispositif ANTI-SKID.

Le circuit SECOURS est mis en ceuvre par le circuit
hydraulique 2 (Vert), actionné par les pédales CdB ou
Pilote sans dispositif ANTI-SKID.

Le circuit PARK-DETRESSE est mis en ceuvre par un

accumulateur de freinage maintenu en charge :

— soit par le circuit 2 {(Vert)

— soit par une électropompe de freinage alimentée
par le réservoir du circuit 2 (Vert)

et actionné par une manette PARK-DETRESSE

Au relevage du train, les roues principales sont frei-
nées hydrauliguement, les roues avant sont freinées
par un patin fixé sur le plafond de la soute d’atterris-
seur avant.

Chaque frein de roue principale est équipé d'un détec-
teur de température qui alimente un indicateur de
température.

Les roues des atterrisseurs principaux sont équipées
chacune de 3 fusibles thermiques tarés a 183°C. En
cas d'échauffement excessif, ces fusibles provoquent
le dégonflement du pneumatique.

2. 2. Circuit NORMAL

Les pédales CdB ou Pilote actionnent mécaniquement

un distributeur progressif double circuit NORMAL.

Ce distributeur alimente 2 plagues de base (Une par

cOté) & travers un filtre.

Chaque plague de base est équipée :

— de 2 servovalves (Une par frein) modulées par le
dispositif ANTI-SKID

— de 2 clapets de sécurité, un aprés chaque servo-
valve. En cas de rupture de tuyauterie entre la
plague de base et le frein, le clapet de sécurité
obture automatiquement la sortie vers la tuyauterie

— de 2 manocontacts, en dérivation, un apres chaque
clapet de sécurité. Chague manocontact commande
I'allumage d'un voyant ou [INB| lors-
qu’il détecte une pression de freinage ou une pres-
sion résiduelle supérieure a 290 Psi.

Chaque servovalve dirige la pression hydraulique vers

7 pistons circuit NORMAL sur le frein de la roue

correspondante.

Le dispositif ANT{-SKID module la pression de frei-
nage par action sur les 4 servovalves de fagon & main-
tenir un glissement d’environ 13 % pour assurer un
freinage optimal. Le glissement réel est mesuré en
comparant la vitesse linéaire de la roue principale
correspondante a la vitesse linéaire de la roue avant la
plus rapide.

En vol, tant que les roues avant ne tournent pas, la
vitesse roues avant est remplacée par une vitesse ficti-
ve de référence de 150 kt.

Dés ia mise en rotation des roues principales, cette
vitesse fictive décroit avec une pente de — 4 g.
Lorsque la vitesse linéaire des roues principales est
égale a la vitesse fictive, la vitesse fictive décroit avec
une pente de — 0,15 g : les freins sont alors efficaces.
Lorsque |"amortisseur d’atterrisseur avant est enfoncé
ou dés que les roues avant atteignent une vitesse de
10 m/s, cette vitesse se substitue a la vitesse fictive,

Pour couvrir le cas de rebond de I'atterrisseur avant a
vitesse faible, la vitesse fictive est maintenue effacée
grace a un microcontact amortisseur enfoncé monté
sur V'atterrisseur principal gauche.

AVitesse roues

Kt
150 D. 'I' . 4
écélération — 4 g
N\
\‘/
\
AN
\\\ ’Décéléra‘tion - 0,15¢
T
impact impact Temps
atterrisseurs atterrisseur avant
principaux Vitesse fictive roues avant

Vitesse réelle roues avant

Vitesse roues principales

Le dispositif ANTI-SKID est testable en vol ou au sol.

Le test consiste a simuler :

— un signal correspondant a un glissement inférieur a
13% (Position 1 du sélecteur TEST du tableau
ANTI-SKID). En appuyant sur les pédales, le régu-
lateur commande dans ce cas un plein freinage

— un signal correspondant a un glissement supérieur
a4 13% (Position 2 du sélecteur TEST du tableau
ANTI-SKID). En appuyant sur les pédales, le régu-
lateur commande dans ce cas un plein défreinage.

Le test a également pour but de s'assurer du bon
isolement et de la continuité électrique des lignes des
génératrices tachymétriques de roues avant. Chacun
des signaux de test est transmis au régulateur par I'in-
termédiaire de ces lignes (Sélectables pendant le test
par I'inverseur GENE du tableau ANTI-SKID).

Nota : Le fonctionnement des génératrices elles-
mémes n’est pas vérifié lors de ce test.

15 JANVIER 1982

25.10.11

DE/BU




MANUEL D'UTILISATION

70° 70°

Volant de Volant de
commande CdB commande Pilote

Interrupteur
NOSE
STEERING

o~

SRA

@
o

Microcontact
amortisseur

avant - 90° en Push-back
comprimé 90° en Push-back
D>
<+
> Vérin de direction l
N
Distributeur :
+ I S
accumulateur
anti-shimmy ‘
| |
Electrovalve |
d’isolement |
Circuit hydraulique 1
- ]
Distributeur de
commande de train - l
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2. 3. Circuit SECOURS

Le passage du circuit NORMAL au circuit
SECOURS s’effectue a I'aide d'un interrupteur
BRAKES CIRCUIT 1 - BRAKES CIRCUIT 2
situé sur le coté gauche du pyléne. -

La' position BRAKES CIRCUIT 2 provoque
I"allumage d’un voyant situé preés
de l'interrupteur.

Les pédales CdB ou Pilote actionnent alors un distri-
buteur progressif double circuit SECOURS. Ce distri-
buteur alimente 2 plaques de base (Une par coté).

Chaque plague de base est équipée :

— d’un clapet navette qui autorise I'admission de
pression soit du circuit SECOURS, soit du circuit
PARK-DETRESSE

— d'un clapet de sécurité

— d’'un manocontact en dérivation avec le clapet de
sécurité. Chague manocontact commande |'allu-
mage d'un voyant lorsqu’il détecte
une pression de freinage ou une pression résiduelle
supérieure a 290 Psi.

La pression est ensuite dirigée vers 7 pistons de frein
circuit SECOURS/PARK-DETRESSE de chacune des
2 roues du diabolo correspondant.

2. 4. Circuit PARK-DETRESSE

Ce circuit est mis en pression par un accumulateur de

freinage qui permet environ 6 actions de freinage par

la manette PARK-DETRESSE. Cet accumulateur est
maintenu en charge :

— normalement, par le circuit 2 (Vert)

- & défaut, par une électropompe de freinage (Débit
1,3 I/mn) dont le fonctionnement est autorisé par
un interrupteur ELECTRO PUMP et asservi 4 un
manocontact :

mise en route de !'électropompe quand la pres-
sion hydraulique de I’accumulateur est inférieure
a 2 050 Psi
arrét de I'électropompe quand cette pression
atteint 2 600 Psi
Un indicateur de pression permet de contrdler la
charge de I"accumulateur.

La manette PARK-DETRESSE actionne par cable un
distributeur progressif park-détresse.

Ce distributeur dirige la pression vers les 7 pistons de
frein circuit SECOURS/PARK-DETRESSE par
'intermédiaire des clapets-navette montés sur les
plagues de base,

La manette posséde une position PARK.

Les pressions de freinage ou résiduelles supérieures &
290 Psi_sont indiquées par les mémes voyants
| que pour le circuit SECOURS.

Rematque : Le freinage des roues principales au rele-
vage du train s’effectue automatiquement (Dés que la
manette de train est sur UP) par I'intermédiaire du
distributeur progressif PARK-DETRESSE.

3. COMMANDE DE DIRECTION
DES ROUES AVANT

Chaque pilote dispose d'un volant de commande de
direction des roues avant situé sur sa banquette.

Les mouvements des 2 volants sont couplés. Leur
débattement permet un braquage des roues avant de
70° de part et d'autre de I'axe avion. Un dispositif &
ressort sur la timonerie autorise un braquage de 90°
en «PUSH BACK».

Le mouvement des volants est transmis a un distribu-
teur alimenté par le circuit hydraulique 1 (Bleu)
lorsque la manette de commande de train est sur
DOWN, a travers une électrovalve d’isolement
(Excitée ouverte).

L'ouverture de I'électrovalve est autorisée par un
interrupteur NOSE STEERING en série avec un
microcontact amortisseur avant comprimé.

En cas de panne de |'alternateur 1 sans transfert
du réseau AC.1

ou

en cas de panne des 3 alternateurs, la commande
de I’électrovanne d’isolement reste opérante
(Alimenté en ESS.DC)

Le cable de commande actionne un tiroir dans le dis-
tributeur, ce qui provoque le déplacement d’un vérin
de direction et donc la rotation de I'ensemble tour-
nant.

Un asservissement par crémaillére, secteur denté et
cable rappelle le tiroir au neutre lorsque |'ensemble
tournant atteint la position commandée par les
volants.

Au décoliage, un dispositif mécanique assure automa-
tiguement le rappel dans I’axe du diabolo avant.

Le distributeur est associé a un accumulateur anti-
shimmy. Lorsque le dispositif de commande de direc-
tion est en pression, I’accumulateur permet une fuite
permanente vers le réservoir du circuit 1 (Bleu).
Quand le dispositif n‘est pas en pression, le distribu-
teur et I'accumulateur assurent un amortissement des
oscillations du diabolo avant au cours du roulage de
I"avion.

1 OCTOBRE 1977
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La trappe de l'etterrisseur correspon-
L “D'NG GEAR dant n’est pas verrouillée fermée
DOORS | /

L'atterrisseur eerrespondant n’est

pas dans la pesitien eemlnandée\
N

Test général des alarmes sonore et _
/lumineuses {Klaxon continu + eli-
) gnotant poignée manette de eom-

mande + voyants trappes at atter-

L’atterrisseur correspondant est
B risseurs)

verrouilié bas

LAMPS @ teoy

e e

Commande de lavée
d° terdiction de
re..vage au sol

Commande des trappes

et atterrisseurs,

Visualisation de 1'alarme

de train non verrouillé Commande de direction des
- bas (Vi <180 Kt+ ma- roues avant (Pilote}

nettes de poussée sur

«Gaz réduits» ou volets

hyper > 20°)

Commande de direction des
roues avant (Commandant de
Bord)

NOSE STEERING Commande de déverrouillage
de la trappe et de 'atterris-

seur correspondant et de mise

au retour des chambres
«Relevagey de leurs vérins
= de manceuvre
Z-

SMERGENCY LANDING GEAR,

PUsH Y0 omEN

Sur OFF, commande
de fermeture de I'é-
lectrovalve d’'isole-
ment du circuit de
commande de direc-
tion des roues avant

Témoin mécanique

_.— d’atterrisseur avant Interrupteur Commande du décompresseur
Eclairage
témoins
mécaniques
de train
z )

Verrouillé bas Non verrouillé bas

Témoin
mécanique lumineux
d’atterrisseur principal

&

Non Verrouillé
verrouillé ~ bas
bas
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rression de I"accumulateur de freinage ~Température des freins de la roue correspondante
{Circuit Park-détresse) : Auv cours du test-lampes du tab/eau chaque aiguilie
— 3000 Psi si circuit 2 {Vert) va en butée supérieure

sous pression \r STAND -BY
— entre 2050 et 2600 Psi si ANT! SKID

circuit 2 {Vert} non en pression

Sur circuit Normal, la pression
; de freinage de ia roue correspon-
H dante est supérieure & 280 Psi
Sur circuit secours ou Park-détresse, 4 < (Pression résiduelle ou de freinage)
la pression de freinage du

. TTTe—
diabolo correspondant est BRAKES TEMR /
L. OUTB INB ouTB

supérieure a 290 Psi (Pression = Commande de fonctionnement
résiduelle ou de freinage) aN . de I'anti-skid )
oFF Lms == H/ (Freiné sur «ON»)
Commande d'autorisation de Lo 'ES‘ ‘ “’ °"4
I"alimentation électrique de.
I’électropompe de freinage Sélection de la génératrice Commande de test de l'anti-skid
circuit Park-détresse tachymeétrique de roues — Position 1 + appui pédales :
avant pour le test de 4 voyants INB-OUTB allumés
"anti-skid — Position 2 + appui pédales :

4 voyants INB-OUTB éteints
{Positions 1 et 2 instables)

La manette de freinage est en
position «PARKING»
Appuyer pour tester le voyant |

PARK
BRAK

Commande de freinage par le circuit Park-détresse
Commande de déverrouitlage -
manette position PARKING -

Position PARKING 3
~{Commande déverrouillage
relachée)

Secteur Détresse
(P =0a }500 Psi)

EEJE:IEDE::ED‘

i@

Appuyer pour quitter la
position PARKING de la manette

BRAKES
CIRCUIT 1
Commande de |'alimentation du
circuit de freinage par le circuit
hydraulique 1 {Freinage normai) ou
2 (Freinage secours)
BRAKES
CIRCUIT 2
- L’interrupteur BRAKES CiRCUIT 1-
CIRCUITE2 RRAKES CIRCUIT 2 est sur
BRAKES CIRCUIT 2
{Appuyer pour tester le voyant) {

ier OCTOBRE 1974 25.20.01
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LIMITATIONS
Pour V max M max
Rentrer le train VLOr = 200 IAS Kt -
Sortir le train VLOs = 250 IAS Kt -
Voler train verrouilié bas VLE = 300 IAS Kt MLE=08

(En normal)

Voler train verrouillé bas
{En secours)

VLE = 250 IAS Kt

TEMPERATURE DES FREINS

Ne doit pas étre inférieure & 2050 Psi.

PRESSION ACCUMULATEUR DE FREINAGE AU DECOLLAGE

Vitesse maximale de roulement au sol : 195 Kt (= 225 MPH)

COMMANDE DE DIRECTION DES ROUES AVANT

Pour le remorquage en push-back, placer V'interrupteur NOSE STEERING sur OFF.

Au lacher des freins, I'indication de température des 4 blocs de frein doit étre au maximum 2 la limite supérieure
de la plage verte.

AVRIL 1974
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WINDOW HEAT | FIRE_-OVERHEAT_SMOKE

oxy
PASSENG.

HYDRAULIC FUEL

ATTEND!
LANDING GEAR ENGINES

PRESSURIZATION|
”:z;" WARNINGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS
Y
N\
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA. coMm
PASS. AUTO- |HEADING
, LIGHTING PILOT | NAV.
COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS
WARNING LIGHTS
ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING
L WINDSHIELD WIPER INST PANEL )
DISIONCTEURS
25.40.00 AVRIL 1874
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DISJIONCTEURS
APPELLATION
DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
CONTROL ESS.DC | Clignotant dans manette commande train
LIGHT ESS.DC | 9voyants tableau LANDING GEAR

BRAKES TEMP.L ACA1 Détection de température freins roues gauches
L
A BRAKES TEMP.R AC.2 Détection de température freins roues droites
N
D NOSE STEERING ESS.DC | Commande de direction des roues avant
| ! Autorisation de rentrée du train d’atterrissage
N
G PARK BRAKE ESS.DC . Commande de freinage circuit 2 Vert

- Voyant CIRCUIT 2
G Voyant PARK BRAK
E 2 voyants PRES RES
A
R ELECTRO PUMP STBY.DC ! Electropompe de freinage
ANTI-SKID CONTROL ESS.AC | Boitier antipatinage
ANTI-SKID TEST ESS.DC | 4 voyants INBD - OUTB
Test antipatinage
GEAR DOWN FINGER | STBY.DC | Eclairage témoins mécaniques de train

E
L
E
T
R 26V. ESS ESS.AC | Indication de pression accumulateur de freinage
! Cap HS! CdB
Cc Fonction PSH HSI CdB et AP/FD « A »
A Fonction ADF 1 HSI CdB et Pilote
L Indication de pression circuit hydrauligue 3
p
0O
w
E
R
P
1
T
0 /G — FLAPS
T ‘V-VA R—NING ESS.DC | Alarme train non verrouillé bas/volets sortis
H
E
A
T
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MANUEL D'UTILISATION

CARBURANT

1. GENERALITES

Le circuit d’alimentation basse pression carburant des

réacteurs et de I'’APU comporte :

— un réservoir dans chaque demi-voilure

— un réservoir dans le plan central

— un dispositif de mise a I’air libre (M.A.L.) des réser-
voirs

— un dispositif de remplissage

— un dispositif de vidange

— un dispositif de purge

— un dispositif de jaugeage

—une ligne d'alimentation basse pression pour
chaque réacteur

— une ligne d'intercommunication entre les 2 lignes
d’alimentation basse pression des réacteurs

— une ligne d’alimentation basse pression pour I’APU.

2. RESERVOIRS DE CARBURANT

Chaque réservoir est équipé de 2 pompes. Chacune
des pompes du réservoir du plan central débite dans la
ligne d’alimentation d'un réacteur. Le circuit de re-
foulement de chacune des pompes des réservoirs de
demi-voilure comporte un orifice de décharge. Cet
orifice abaisse la pression de refoulement des pompes
des réservoirs de demi-voilure et provoque ainsi la
consommation prioritaire du carburant débité par les
pompes du réservoir de plan central.

Chaque réservoir de demi-voilure est compris :
— d’une part, entre les longerons avant et arriére
— d’autre part, entre 'emplanture et la nervure 20.

Dans chaque réservoir de demi-voilure, les nervures

constituent des cloisons antiballotement. La ner-

vure 3 assure une intercommunication :

— bilatérale dans sa partie haute

— unilatérale (De l'extrémité vers I'emplanture) dans
sa partie basse,

ceci afin d’amortir les mouvements du carburant et de

retenir toujours une certaine quantité de carburant

au-dessus des pompes quelle que soit l'attitude de

"avion.

3. DISPOSITIF DE MISE A L'AIR LIBRE

La M.A.L. du carburant contenu dans les réservoirs
s'effectue a travers 2 réservoirs de récupération situés
entre les nervures 20 et 21 de chaque demi-voilure.

La M.A.L. du réservoir de plan central s’effectue par
2 tuyauteries débouchant chacune dans un des réser-
voirs de récupération.

La M.A.L. de chaque réservoir de demi-voilure vers le

réservoir de récupeération s'effectue :

— normalement, par un orifice au point haut de la
nervure 20. Cet orifice peut-étre obturé par un cla-
pet & flotteur lorsque le niveau du carburant at-
teint le flotteur,

— lorsque le carburant obture le clapet, par une
tuyauterie de M.A.L. qui relie le point haut du
réservoir de carburant (A "'emplanture) au point
.haut du réservoir de récupération.

Cette tuyauterie comporte a son point bas un ori-
fice de vidange.

Un clapet antiretour, au bas de la nervure 20, permet
le retour, dans le réservoir de demi-voilure, du car-
burant déversé dans le réservoir de récupération.

La M.A.L. de chaque réservoir de récupération vers
I'extérieur s'effectue par un tube qui débouche par un
orifice a l'intrados.

Remarque : Ce tube permet |'évacuation du «trop-
pleiny a I'extérieur en cas de non fonctionnement du
dispositif de remplissage.

L'orifice d’'évacuation comporte une gorge antiruissel-
lement.
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MANUEL D'UTILISATION

CARBURANT

4. REMPLISSAGE

4. 1. Remplissage normal sous pression

Il s'effectue par une prise unique située sur le bord
d’attaque fixe de la demi-voilure droite. Le tableau de

remplissage est situé pres de cette prise.

La prise et le tableau sont protégés chacun par une
porte d’acceés.

Toutes les opérations sont commandées & partir du
tableau de remplissage.

Celui-ci comporte un dispositif de préaffichage de la
masse totale de carburant que I'on souhaite avoir dans
les réservoirs aprés remplissage. Ce dispositif utilise les’
informations données par les indicateurs jaugeurs.
Selon la masse affichée par le curseur du dispositif, le
remplissage des réservoirs s'effectue comme indiqué
par le schéma ci-apres :

DE/BU

. . N N , d  Masse en T dans
La prise unique est reliée a 3 électrovannes par I'inter- chaque réservoir
médiaire d’un distributeur {Remplissage) - collecteur 5 4
(Reprise).
’ < . 4
L'ouverture de chaque électrovanne est commandée .
normalement électriquement. §
3 A Y
S _ S— &) £
[ En secours, ou pour certains cas particuliers, . & g,C
| l'ouverture de chaque électrovanne peut étre 2 ®¢\° & o
commandée par un levier mécanique situé sur le &S L &
corps de celle-ci. 7 - b‘?’&
La commande électrique et la commande mécanique o . o
ne provoquent I'ouverture de "électrovanne que si la 2 i 6 8 10 12 14 16
pression de remplissage est appliquée a l'entrée de
|"électrovanne. Masse préaffichéeen T
Une canalisation relie chaque électrovanne au réser-
vorr cor.respo_nAdant.. Elle débouche dans le réservoir -- Si la masse affichée par le curseur du dispositif est
par un dispositif anti-éclaboussage. inférieure 3 953 T ¢
) . L il n'y a pas de remplissage du réservoir de plan
Dans chacun des réservoirs de demi-voilure, la tuyau- cent?lal P P 9 P
teneﬂsglzeisa;et: etdg‘ggéuche 5 travers un clapet anti- en fin de remplissage, chaque réservoir de demi-
un element gu « ! p voilure contiendra !a moitié de la masse préaf-
retour, & I'extérieur de la nervure 3, pour le rem- fichee
plissage Si s . .
s - . . — Si la masse affichée par le curseur est supérieure a
— un élément qui débouche, a travers un clapet anti- 9053 T - P P
: - 5 osé, contre la ner- " ) . . . )
retou; montT (:anrs_stee sens oppose, contre ' . il y a remplissage complet des réservoirs de demi-
vure 1, pour la reprise. voilure (4,765 T chacun, soit 9,53 T pour les 2)
£ d I forte pression clapet & il y a remplissage du réservoir de plan central, la
n cas de remplissage sous forte pression, un ciap masse contenue dans ce réservoir aprés remplis-
flotteur situé sur la tuyauterie de M. A.L. de chaqgue sage étant égale 3 la différence entre la masse
réservoir de demi-voilure, avant la traversée de la ner- affichée et la masse contenue dans les 2 réser-
vure 20, permet le retour, dans le réservoir, du car- v6irs de voilure (= masse affichée moins 9,53 T)
burant contenu dans la tuyauterie de M.A.L. le débit de remplissage des 3 réservoirs est simul-
: tané.
QUANTITES DE CARBURANT RESERVOIRS
Avec plan central | Sans plan central Si une electrovaqne ne se ferme pas, un contac-
teur de haut niveau commande sa fermeture
TONNES|LITRES [TONNES |LITRES forsqu’il est immergé. Le fonctionnement de ce
N o) N o . 4,
a435°C 4435°C contacteur est signalé, sur le tabieau de rem-
Quantité plissage, par |'allumage d'un voyant blanc.
consommable
h 14 18 418* 1 * . .
maximale 182 9,530 2368 4. 2. Remplissage en secours par gravité
autorisée
Inconsom- 055 68 0047 Chaque réservoir de demi-voilure est équipé d'un ori-
mables 0,05 ‘ 58 fice de remplissage par gravité situé sur |'extrados, a
I"extrémité du réservoir, vers l'arriére.
* Sj la température du carburant est de 43,5°C au moment
de l'avitaillement, les quantités maximales autorisées sont
celles indiquées dans le tableau ci-dessus,
Si la température du carburant est inférieure, le volume du
carburant pour une méme masse sera moindre : il sera
donc possible, si nécessaire, d'ajouter dans chaque réser-
voir, une certaine quantité de carburant variable avec sa
température (Voir chapitre 8 - Paragraphe 7.1.7)
15 JUIN 1982 26.10.03
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MANUEL D'UTILISATION

CARBURANT

‘5. REPRISE

La reprise dans chaque réservoir est effectuée de
fagon rapide par aspiration & travess la prise de rem-
plissage au moyen de la pompe d’une citerne.

L'ouverture de I'électrovanne du réservoir de plan

central s'obtient : '

— électriquement, si la quantité de carburant dans le
réservoir est inférieure a sa capacité maximale, en
affichant par le curseur une masse de carburant
supérieure a la masse totale de carburant existant
{Somme des 3 indicateurs jaugeurs) et en placant
I'interrupteur CENTER TANK sur OP

— mécaniquement, par le levier situé sur I’électrovan-
ne, en cas d'absence de courant électrique ou si la
masse totale existante est égale (Curseur en butée
maxi) ou supérieure (Cas de la fermeture de I'élec-
trovanne par le contacteur a niveau) & la masse
maximale approuvée

L’ouverture de I'électrovanne d'un réservoir de demi-

voilure s'obtient :

— électriquement, si la quantité de carburant dans le
réservoir est inférieure a sa capacité maximale, en
affichant par le curseur une masse de carburant
supérieure a la capacité totale des 2 réservoirs de
demi-voilure et en plagant l'interrupteur OP-CL
correspondant sur OP

— mécaniquement, par le levier situé sur I'électrovan-
ne, en cas d'absence de courant électrique ou si la
quantité de carburant dans ie réservoir est égale
(Curseur en butée maxi) ou supérieure {Cas de la
fermeture de I'électrovanne par le contacteur a ni-
veau) a sa capacité maximale.

La commande électrique et la commande mécanique
ne provoguent |'ouverture de |'électrovanne que si la
dépression de reprise est appliquée a 'entrée de |'élec-
trovanne.

6. VIDANGE — PURGE

La vidange d'un réservoir de demi-voilure est effec-
tuée de fagon presque compléte par un dispositif
mécanique de vidange & I'intrados, vers |'emplanture.

Un dispositif mécanique de purge est situé prés du
dispositif de vidange au point le plus bas du réservoir.

La vidange et la purge du réservoir de plan central
sont effectuées par un dispositif situé au point bas du
réservoir, dans I’axe du fuselage.

Les circuits d’alimentation BP ont une pente cons-
tante, soit vers l'utilisation, soit vers le réservoir, de
fagon a éviter une stagnation d'eau.

7. JAUGEAGE
7. 1. Jauges électriques

Un ensemble de 9 jauges 3 capacité(é correction de
densité)dans chaque réservoir de demi-voilure et de 4
jauges & capacité dans le réservoir de plan central,
fournit aux indicateurs jaugeurs de planche de bord,
la masse de carburant contenu dans les réservoirs.

7. 2. Jaugeurs mécaniques

Chaque réservoir de demi-voilure est équipé de 3 jau-
geurs mécaniques et le réservoir de plan central d'un
jaugeur mécanique placés de fagon & permettre la lec-
ture du niveau, quelle que soit la masse de carburant
contenu.

Une correction de lecture est nécessaire en fonction
de l'assiette de 'avion (Voir page 08.40.04).

ler OCTOBRE 1974
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CARBURANT

8. ALIMENTATION BASSE PRESSION
DES REACTEURS

Les réservoirs de voilure étant en charge par
rapport aux réacteurs, I'alimentation des pompes
HP pourrait théoriquement étre assurée sans
pompes BP, sauf pour {'emploi de JP 4 lorsque

sa température est élevée (voir procédures particuliéres).

8. 1. Pompes basse pression

Chaque ligne BP réacteur est mise en pression par 2
pompes d'un réservoir de demi-voilure ou une des 2
pompes du réservoir de plan central.

Ce sont des électropompes immergées, entrainées cha-
cune par un moteur alternatif triphasé commandé par
un interrupteur BOOSTER PUMPS OFF-ON. Les en-
sembles moteur-pompe sont antidéflagrants. Chacune
des pompes délivre un débit de 2200 kg/h sous une
pression de 31 psi.

Les 2 pompes de chaque réservoir de demi-voilure
sont situées prés de 'emplanture, une sur le fongeron
avant, 'autre sur le longeron arriére.

En cas de panne des pompes arriéres de
voilure les inconsommables de ce réservoir
correspondant sont de 374 kg.

Les 2 pompes du réservoir de plan central sont mon-
tées dans des «nichesy sur ie longeron arriere.

Leur alimentation électrique est telle que la
panne d’'un réseau de distribution ne peut entrai-
ner l'arrét simultané des 3 pompes d'un méme
circuit.

Un piquage sur le refoulement de chaque pompe
de demi-voilure alimente un manocontact de

baisse de pression qui provogue l'allumage d'un
voyant |LOW PRES | lorsque la pression est

inférieure a 4,3 Psig.

Dans le réservoir de plan central :

— un piquage sur le refoulement de chaque pom-
pe alimente un manocontact de baisse de pres-
sion (Taré a 4,3 Psig) de la pompe correspon-
dante

— un contacteur unigue détecte le bas
du réservoir.

Pour chaque pompe de PC, si son interrupteur

de commande est sur ON, un voyant

LOW PRES! s'allume en cas de baisse de pres-
sion de cette pompe provoquée soit par une
défaillance de la pompe, soit par le bas niveau du
réservoir qui entraine le désamorgage de la pom-
pe. En placant alors I'interrupteur sur OFF, le
voyant‘ LOW PRES! correspondant :

— s’éteint, si son allumage a été provoqué par le
bas niveau dans le réservoir

— reste allumé si son allumage a été provoqué
par une défaillance de la pompe.

Tableau d'alarme

niveau

m e
ON Baisse de pression
| Low %
+ PRES

Bas niveau

E

8. 2. Clapet taré

Un clapet antiretour

taré empéche le refoulement
vers le réservoir, @ travers une pompe qui serait arré-
tée, du carburant refoulé par "'une ou 'autre pompe
en fonctionnement.

Si la pompe se désamorce, un orifice sur la tuyauterie,
entre la pompe et le clapet, permet de purger "air et
autorise le réamorgage.

8. 3. Clapet by-pass d’aspiration par gravité

En cas d’arrét des 3 pompes d'un méme circuit d’ali-
mentation (Panne des 3 alternateurs par exemple),
chacune des lignes BP est alimentée, a partir du réser-
voir de demi-voilure correspondant, grace a un clapet
by-pass d’aspiration par gravité monté en dérivation.

Les clapets tarés empéchent le désamorgage du sy-
phon.

8. 4. Robinet coupe-feu

Les canalisations de refoulement des pompes BP d’un
méme circuit d'alimentation se raccordent sur une
ligne unique qui dirige le carburant vers le réacteur a
travers un robinet coupe-feu fixé sous I'intrados de la
demi-voilure.

Chague robinet coupe-feu possede 2 guillotines, espa-
cées d'environ 1cm et actionnées chacune par un
moteur-réducteur a courant continu.

Dans le sens fermeture, un moteur est alimenté par le
réseau BAT 1 I'autre par le réseau BAT 2.

Dans le sens ouverture, les 2 moteurs sont alimentés
par le réseau ESS.DC.

La fermeture des 2 guillotines est commandée
par traction sur la manette coupe-feu du réac-
teur correspondant.

La fermeture de chaque gquillotine est signalée
par 'allumage d'un voyant | SHUT OFF] ..
Un indicateur de position, situé sur le robinet

coupe-feu, permet de vérifier au sol la position
réelle de chaque guillotine.

8.5. Intercommunication

Ure canalisation équipée d’'un robinet normalement
fermé permet, sur commande de I'équipage, de réa-
fiser I'intercommunication entre les 2 lignes d’alimen-
tation basse pression des réacteurs.

15 JUIN 1981
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9. ALIMENTATION BASSE PRESSION
DE L'APU

9. 1. Pompe basse pression

Lorsque les pompes BP réacteur ne sont pasen fonc-
tionnement, la ligne BP de I’APU est mise en pression
par une électropompe centrifuge immergée, fixée sur
le longeron arrigre de la demi-voilure gauche vers
I"'emplanture.

Cette pompe est entrainée par un moteur & courant
continu de facon & permettre le démarrage de I'APU
sans courant alternatif a bord.

Elle ne comporte pas de commande propre a la dispo-
sition de I'équipage, son fonctionnement étant lié¢ au
cycle de fonctionnement de I’APU (Voir chapitre 28).

Une canalisation de jonction entre la ligne BP réac-
teur gauche et la ligne BP de I'’APU {Avec clapet anti-
retour) permet d'alimenter I'APU par les pompes BP
réacteur lorsque celles-ci sont en fonctionnement (La
pression de refoulement d'une pompe BP réacteur est
supérieure a celle de la pompe BP de I’APU). La pom-
pe BP de I’APU tourne alors sans débit.

9. 2. Robinet d’isolement BP (FUEL VALVE)

La canalisation BP de I’APU pénétre dans le caisson
de plan central & travers un électrorobinet d’isole-
ment. Ce robinet est fixé a 'emplanture, sur le longe-
ron arriére de la demi-voilure gauche.

Il ne comporte pas de commande propre a la disposi-
tion de V'équipage, son fonctionnement étant lié au
cycle de fonctionnement de I'’APU {Voir chapitre 28).

9. 2. Robhinet coupe-feu

lLa canalisation BP traverse la cloison pare-feu du
compartiment APU & travers un robinet coupe-feu a
commande électrique, fixé sur la face avant de la cloi-
son.

La fermeture de ce robinet est commandée par
traction sur la manette coupe-feu APU. Au sol,
elle peut étre commandée par un interrupteur
d’arrét d’urgence STOP situé sur un tableau
mécanicien dans le karman gauche de voilure.
Cette fermeture__est signalée par [l'alluma-
ge d’un voyant [FUEL SHUT OFF] situé sur le
boitier coupe-feu APU du poste de pilotage.

Un indicateur de position, situé sur le robinet
coupe-feu, permet de vérifier au sol la position
réelle de la guillotine du robinet.

10. TEMPERATURE DU CARBURANT

Une sonde de température, fixée sur le longeron arrié-
re de la demi-voilure gauche, alimente un indicateur
de température sur le tableau FUEL SYSTEM situé
sur le panneau supérieur du poste de pilotage.

26.10.08
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MANUEL D'UTILISATION

CARBURANT

Température du carburant
contenu dans le réservoir de
demi-voilure gauche

Commande de )’alimentation
électrique du moteur du robi-
net d'intercommunication,
Clignote lorsque le robinet
n’est pas dans la position com-
mandée

Une guillotine du robinet
|~ coupe-feu correspondant est
fermée

La pression fournie par la
pompe BP correspondante
est inférieure a 4,3 Psig
L’allumage des 2 voyants
LOW PRES pour une méme

demi-voilure est répété par J I_l
MASTER (FUEL» I Y I
A 0
Voyant LOW PRES plan ' ;.::s

central également atlumeé si :

| __— L’autre guillotine du méme

”’1 robinet coupe-feu est fermee

Commande de 'alimentation
/

— réservoir plan central non BOOSTER PUMPS BOGSTER PUMPS BOOSTER PUMPS électrique du moteur de ia
vide et interrupteur pompe N on £ oN on £ pompe BP correspondante
sur OFF OFF OFF OFF les interrupteurs des pomoes

~— réservoir plan central vide T ¥ 5 et 6 sont verrouillables sur

LAMPS  TEST 3 OFF

et interrupteur pompe sur 2
ON 1158 5 8 [,

Chaque voyant LOW PRES

plan central est répété indi- FUEL SYSTEM
vidueilement par MASTER
«FUEL » sauf si I'interrupteur correspondant est sur OFF

3 4

FUEL
quantiry 5

Total des indications
données par les 3 in-
dicateurs jaugeurs

QTY TEST

En appuyant, V'aiguille et
le tambour des 3 indica-
teurs jaugeurs et du tota-
lisateur indiquent le
minimum. Apreés avoir
relaché, ils reviennent

en position initiate

La traction sur la manette
coupe-feu d’'un réacteur
provoque la fermeture des
[~ 2 guillotines du robinet ~
coupe-feu carburant cor-
respondant

FIRE TEST

Le robinet coupe-feu
carburant APU est fermé

APU

EXTING O AND @ EXTING  o1op

FIRE TEST LAMPS TEST

(DANS KARMAN GAUCHE)

La traction sur la manette coupe- Commande de I'arrét de I’APU,
feu provoque V'arrét de I’ APU, la de 1a fermeture du robinet coupe
fermeture du robinet coupe-feu coupe-feu carburant APU, de la
carburant APU, la fermeture du la fermeture du robinet d'iso-
robinet d’isolement carburant BP lement carburant BP, de I'arrét
et I'arrét de la pompe carburant de la pompe carburant APU
APU

15 JUIN 1982 DE/BU 26.20.01
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CARBURANT

Préaffichage en tonnes de la Fusible (Eclairage tableau)
quantité totale de carburant

que l'on désire avoir dans

les 3 réservoirs

Sur ON, autorisation d’alimentation
électrigue des 3 électrovannes de
remplissage et éclairage du tableau.
Ramené automatiquement sur OFF

lorsqu’on referme la porte d’accés F,n début delerempllssgges,i ul
au tableau action sur poussoir simule

un plein complet qui s'ajoute
au signal requ des 3 indicateurs
jaugeurs.

UELLING Le signal résultant, supérieur
ON a celui correspondant au plein
compiet, commande la
fermeture des 3 électrovannes
OFF

{les 3 voyants VALVE OPEN
s'éteignent)

LAMPSTEST

L’électrovanne de
remplissage correspon-
dante est ouverte

Le contacteur a niveau
a fonctionné

oP op opP )
CcL cL @
L.TANK CENTER TANK R.TANK
Sur OP, commande I'ouverture de Sur OP, commande I’ouverture de
I’électrovanne du réservoir de demi-voilure I'électrovanne du réservoir de plan
correspondant si : ° central si ;
- I'interrupteur général FUELLING du " - Vinterrupteur général FUELLING du
tableau est sur ON tableau est sur ON
- la quantité de carburant existant - la quantité préaffichée est supérieure a
dans le réservoir est inférieure a ; 953 tonnes.
- la moitié de la quantité préaffichée - la'pression de remplissage ou la
lorsque la quantité préaffichée est dépression de reprise est appliquée

inférieure & 9,53 tonnes
- 4,765 tonnes lorsque la quantité préaf-
fichée est supérieure a 9,53 tonnes.
la pression de remplissage ou la dépression
de reprise est appliquée.

Commandes mécaniques d’'ouverture
des électrovannes de remplissage

26.20.02 bE/BU 15 JUIN 1982
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CARBURANT

LIMITATIONS

CARBURANTS AUTORISES

— Kéroséne ( F—34, F-35, JP 1, TR 0)
Spécifications applicables :
AIR 3405, D.ENG RD 2494, ASTM Jet A, ASTM Jet A 1 et toutes spécifications équivalentes
— Carburant large coupe ( F—40, JP 4, TR 4 )
Spécifications applicables :
AIR 3407, D.ENG RD 2454 ou 2456, MIL—-T—5624, ASTM Jet B et toutes spécifications équivalentes.

ADDITIFS APPROUVES

— Additif antiglace ( PHILLIPS PFA 55 MB ) avec ou sans glycérine : emploi facultatif.
Spécifications applicables :
MR 3652, D.ENG RD 2451, MIL—-T—-27686 et toutes spécifications équivalentes
— Additif antistatique ( SHELL ASA 3 ) : emploi facultatif.
Concentration admise, maximum 1 mg/l.

CARACTERISTIQUES POUR L'AVITAILLEMENT ET LE FONCTIONNEMENT

Pression maximale pour avitaillement 50 Psi

Capacité maximale consommable auto-
risée des réservoirs de demi-voilure (rem- 12 368 litres
plissage normale sous pression)

Capacité maximale consommabie autorisée
dans les réservoirs de demi-voilure
(Remplissage par gravité)

Gauche :6 191 litres
Droit : 6 160 litres

Capacité maximale consommable auto-

) . . 50 litres
risée du réservoir de plan central 6 050 litre

Dissymétrie maximale autorisée en vol

entre les 2 réservoirs de demi-voilure 1000 kg

Lorsque la masse de carburant dans un réservoir de demi-voilure est inférieure & 350 kg, il n’est pas recommandé

d’effectuer :

— des changements brutaux d’assiette pendant |’approche

- une remise de gaz (En cas de remise de gaz, éviter de prendre une assiette supérieure a celle qui donne la pente
minimale de sécurité)

ATTENTION
Lorsque les indicateurs jaugeurs sont 8 ZERO, le carburant restant
dans les réservoirs n'est pas utilisable dans tous les cas de vol.

LIMITES DE TEMPERATURE ( TOUS CARBURARNTS )
— Comprise entre —40°C et +50°C.

QUANTITE MINIMALE DE CARBURANT DANS LE PLAN CENTRAL ( SATURATION DE L'ATMOSPHERE
DE CE RESERVOIR ) » '

— 10 litres
Si le plan central nest pas utilisé, ce carburant doit &tre renouvelé tous les 8 jours ou tous les 60 vols (Voir page
08.40.10)

RISE EN FONCTIONNEMENT DES BOOSTER PUMPS 5 ET 6

La quantité minimale de carburant dans le plan central pour permettre I'amorcage des BOOSTER PUMPS 5 et 6
est de 100 litres.

Les interrupteurs BOOSTER PUMPS 5 et 6 (Plan central) doivent étre mis sur OFF :
— pour le décollage

— pour l'approche

— pour |"atterrissage.

15 JUIN 1982 26.30.01
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CARBURANT

N )
PITOT HEAT
S
<y | WINDOW HEAT | FIRE_OVERHEAT SMOKE
PASSENG.
HYDRAULIC FUEL
ATTEND!
LANDING GEAR ENGINES
PRESSURIZATION
“Iﬁz" WARNINGS - ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS
N
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA tom
PASS. AUTO- |HEADING
LIGHTING PILOT | NAV.
COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS
WARNING LIGHTS
ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING

L WINDSHIELD WIPER INST PANEL )

DISJONCTEURS

26.40.00
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CARBURANT

DISJONCTEURS

APPELLATION

DISIONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
LIGHTS LOW PRESS ESS.DC | 6 voyants LOW PRES Tableau FUEL SYSTEM
2 voyants LOW PRESS tabieau OIL — COWLS VENT — FUEL
LIGHTS FILTER ESS.DC | 2voyants FILTER CLOGGING
4 voyants SHUT OFF
Indication de température carburant
PUMP CENTER gauche ACA Pompe BP carburant n°5
PUMP CENTER droit AC.2 Pompe BP carburant n°6
SHUT CFF VALVE L.2 ESS.DC | Ouverture robinet coupe-feu carburant réacteur gauche
{ 2éme guillotine )
SHUT OFF VALVE L.1 ESS.DC | Ouverture robinet coupe-feu carburant réacteur gauche
( tére guillotine )
SHUT OFF VALVE R.1 ESS.DC | Ouverture robinet coupe-feu carburant réacteur droit
( 1ére guiliotine )
SHUT OFF VALVE R.2 ESS.DC | Ouverture robinet coupe-feu carburant réacteur droit
( 2éme guiliotine )
CONTROL AFT gauche DC.1 Commande pompe BP carburant n°1
CONTROL FWD gauche DC.2 Commande pampe BP carburant n°2
F CONTROL CENTER DC1 Commande pompe BP carburant n°5
u gauche
E
L CONTROL CENTER DC.2 Commande pompe BP carburant n°6
droit
CONTROL FWD droit DC.1 Commande pompe BP carburant n°3
CONTROL AFT droit DC.2 Commande pompe BP carburant n°4
PUMP L. AFT AC. Pompe BP carburant n°1
PUMP L. FWD AC.2 Pompe BP carburant n°2
PUMP R. FWD ACA Pompe BP carburant n°3
PUMP R.AFT AC.2 Pompe BP carburant n°4
GAUGES 1 ESS.AC | Jaugeur réservoir voilure gauche
Rempiissage voilure gauche par préaffichage
GAUGES CENTER ESS.AC | Jaugeu: réservoir plan central
| Remplissage plan central par préaffichage
: GAUGES 2 ESS.AC | Jaugeur réservoir voilure droite
Remplissage voilure droite par préaffichage
TOTAL ESS.AC | Indicateur totalisateur
FUELLING ESS.DC | 3 électrovannes de remplissage
Tous voyants tableau de remplissage
CROSSFEED ESS.DC | Robinet d'intercommunication carburant
Clignotant rotacten CROSSFEED

AVRIL 1974
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CARBURANT

DISJONCTEURS

APPELLATION
DISJONCTEURS

RESEAU

DISTRIBUTION

nmz—-—on2Zm

APU POWER

APU CONTROL

APU SHUT OFF
VALVE

APU FUEL VALVE

APU T4

ESS.DC

ESS.DC

ESS.DC

ESS.DC
ESS.DC

Pompe BP carburant APU
Electropompe HP carburant
Aliumage

Vanne de prélévement d’air
Commande d'arrét d'urgence STOP
Electrovanne carburant HP
Robinet d'isolement thermostat
Thermocouple de sécurité
Voyant READY TO START
Voyant OIL

Voyant OVS

Voyant LOW FUEL PRESS
Voyant FBP

Commande APU
Désexcitation alternateur APU
Voyant ALT 3 RESET

Robinet coupe-feu APU
Voyant FUEL SHUT OFF

Robinet d’isolement BP APU
Voyant FUEL VALVE NOT CL

Voyant AIR INT NOT CL
Indication EXHAUST TEMP

26.40.02
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REACTEUR EQUIPE (VUE DE DROITE)
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REACTEUR

1. GENERALITES
1. 1. Caractéristiques des réacteurs

Réacteur PRATT et WHITNEY JT 8D 15
Compresseur muiti-étages & turbofan entrainé
par turbines multi-étages
Taux de dilution : 1
Monté en «pod» sous la voilure
Sens de rotation «horairey» (Vu de |'arriére).

Dimensions :
Longueur hors tout {Sans entrée d'air, ni arriére
corps) : 3,05 m environ
Diamétre maxi (Non équipé) : 1,40 m environ
Masse (Equipé) : 2 200 kg environ.

-l

. 2. Performances

En conditions standard
Avec tuyere de référence Pratt et Whitney
— Rendement d'entrée d'air supposé égal a 1.

[
Poussée Consommation
daN (lbs) spécifique
Kg/h/daN
* 3
Décollage 6885 (15500) 0,642
Montée maximum 6110 (13750) 0,607
Maximum continu
Croisiére maximum 5510 (12400) 0,591

# Disponible 3 la température de 28,6°C.
1. 3. Débits d’air et taux de compression

A la poussée décollage :

— Flux primaire : 73 kg/s

— Flux secondaire : 73 kg/s
— Taux de compression : 18.

2. INSTALLATION MOTRICE

L’ensemble constitué par :

— I'entrée d’air

— le réacteur équipé sous nacelle

— |'arriére-corps

peut étre monté indifféremment sous le mat gauche
ou sous le mat droit.

Seul, le carénage de mat monté sur |'arriére corps
n’est pas interchangeable.

Les 2 portes de nacelle de chaque réacteur s'ouvrent
de facon & découvrir complétement le réacteur

équipé.

Drcbeiute—

AVRIL 1974
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MANUEL D'UTILISATION

REACTEUR

2. 1. Mat

Le mat transmet a la voilure les efforts venant du
groupe propulsif et permet la liaison des circuits du
groupe avec la cellule de I'avion.

1l comporte 3 zones distinctes :
— la zone 1 qui comprend I'ensemble du bord d'at-
taque du mat.
Dans cette zone cheminent :
I’ensemble des cablages électriques
. les tuyauteries hydrauliques du circuit 2 (Vert)
— la zone 2 ventilée qui contient :
les tuyauteries d'air chaud de dégivrage des becs
de bord d'attaque
les tuyauteries d'air chaud de conditionnement
la plupart des équipements du circuit de préle-
vement d'air chaud de dégivrage et de condition-
nement.

— la zone 3 ventilée qui contient :
les tuyauteries hydrauliques du circuit 1 (Bleu)
la tuyauterie d'alimentation BP carburant
les 2 extincteurs
le transmetteur d'EPR

Sur le coté externe de chague mat se trouvent en

particulier :

— un hubiot pour lecture des manometres des 2 ex-
tincteurs

— un orifice obturé par un disque rouge qui est éjecté
en cas de surpression d’'un des 2 extincteurs.

Sur le coté interne de chaque mat se trouvent en
particulier :
— une porte d'accés au robinet d'isolement de d2gi-
vrage voilure
— 2 orifices obturés chacun par un disque rouge qui
est éjecté en cas d’éclatement de la membrane a
crever :
'un, du prélevement d’air de conditionnement
|"autre, du prélévement d'air de dégivrage/
antigivrage.

Le revétement interne de chaque mat est équip?
de 2 portes a éclater (BLOW-OUT PANEL)
{Une au niveau de la zone 2, une au niveau de la
zone 3) pour éviter une surpression violente en
cas de déboitement de tuyauterie d'air de prélé-
vement dans le mat.

2. 2. Fixation réacteur

Le réacteur comporte deux brides de suspension
avant et arriére.

Dokbricte—
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MANUEL D'UTILISATION

REACTEUR

2. 3. Entrée d’air

L’entrée d’air comporte :

— un dispositif d’antigivrage par air chaud (Voir ¢ha-
pitre 31) :

— un destructeur de tourbillons qui permet d'éviter
I"ingestion de corps étrangers dans I'entrée d'air au
point fixe et au roulage.

Il est alimenté par de |'air prélevé sur le 13e étage,
au sol, lorsque le régime du compresseur HP (N2)
est inférieur a 80 %

— un dispositif de ventilation de I'échangeur air-huile
de I'|DG avec son entrée d’air.

2. 4. Portes de nacelle

Les portes de nacelle sont articulées a leur partie
supérieure sur le mat et sont reliées entre elles a leur
partie inférieure par 5 verrous.

Chaque porte comporte 2 bielles de retenue, une a
'avant, 'autre a |'arriére, gqui permettent de mainte-
nir la porte relevée pour les opérations de vérification
ou d'entretien.

Chaque porte de nacelle est équipée de portes de
visite 8 double verrou qui présentent un débattement
intégral lorsqu’elles sont déverrouillées.

La porte droite de chaque nacelle comporte un orifice
pour permettre au sol la décharge d’'un extincteur de
piste dans le compartiment réacteur.

Chaque porte droite de nacelle est équipée d'une
porte a éclater (BLOW-OUT PANEL) pour
éviter une surpression violente dans le comparti-
ment réacteur en cas de déboitement de tuyau-
terie d’air de prélevement.

2. 5. Arriére-corps

L’arriére-corps contient :
— le canal d'éjection avec tuyére a corps central
— le systeme inverseur de jet.

Le corps central est maintenu en position par 6
bielies. Il n'y a pas de raccordement entre le réacteur
et la partie avant du corps central pour éviter la trans-
mission de vibrations éventuelles au niveau du palier 6
du réacteur.

La partie supérieure de |'arriére-corps comporte un
moignon de mat se raccordant au bord de fuite du
mat.

DE/BU 27.10.07



N.
Q
T
<
%2
=
T
=
]
-
i
o)
P
e
=

REACTEUR

1eW NP s3|}aN1usAl
sajuelroduw) saying

4 ~ J~ 1
N abe12 agt \ S
Iy
SR S e
- 9 h
- _.-,c FACLILA Y
_—=" gouoz _ X g~y g auoz uonEluaA P~ | C
- uonEjIUsA - Twonejuaa sgnu] J | suo
— 3943ug = r ] 89J1ug L e 74
nit Fl —
- - € auoz { IN&&.?ON Z suoz e — -
r UOIIB|1IUIA B1110S { uone|nuaA c 022~ A
m g suoz 81310¢ —_— Ll
\ il L0S. — ediounid

abeujesp
ap ey

uonsNqwod
ap aiquiey)

(naiq) | 313413
anbijneapAy
adwod juion

anbiweuAp
uoissaid ua asipy

-\
2
AN\

{343A) Z HNDAD
anbineipAy
adwod jutop

Inasiewsp
apug

sanbineipAy
sadwod

53110553998, p

aaelb
Jed ajiny,p
abessidway

9di aiiny-ae
inabueyay

/

uonejnuaA 1ie
89.43u] uone|nuaa
1le 3108
uoneIuaA
auueA04139|g

.

e |

suo|(iqino} ap

J' 3 ana1anasaq
)I‘."M"\%vb.
“ -

inassijiowe
19B1U020131)y

=L,

kel

% 08> ZN
1381U020191N

¢0a

==
ELJED-ET o] B

| T

|

|

|

|

|

|

m |
__l_mm L

"INJA SIMOD

T

VENTILATION MAT ET COMPARTIMENT REACTEUR —~ DRAINAGES

DE/BU

27.10.08



MANUEL D'UTILISATION

REACTEUR

2. 6. Ventilation du mat et du compartiment réacteur

Les zones 2 et 3 du mat sont ventilées par de |'air
dynamigue.

Le compartiment réacteur est ventilé :
— en vol, par effet dynamique
— au sol, par effet de trompe.

L'entrée d’air est située sur la porte de nacelle droite,
la sortie sur la porte gauche.

Au point fixe et lors du roulage, la circulation d’air de
ventilation dans le compartiment est activée grace a
un piquage d’'air prélevé sur e 13e étage a travers une
électrovanne de ventilation a ouverture électro-
pneumatique.

L'ouverture de l'électrovanne de ventilation est nor-
malement automatique au sol {(Microcontact amortis-
seur principal correspondant comprimé) si le régime
du compresseur HP (N2) est inférieur & 80 %. Un
poussoir COWLS VENT. unique permet de com-
mander |'ouverture des 2 électrovannes de ventilation
si le régime est supérieur a 80 %.

Remarque :

L."ouverture de I’électrovanne de ventilation permet :

— l"activation de la ventilation du compartiment réac-

. teur

— dans les mémes conditions, l'activation de la ven-
tilation de |’échangeur air-huile de I'IDG

— I'alimentation du destructeur de tourbillons.

2. 7. Drainages

Le drainage du carburant s'effectue directement a
I'extérieur par 'intermédiaire d’'un mét de drainage
fixé a la porte latérale gauche de la nacelle.

Sont drainées :
— les 3 zones (1, 2 et 3) du mat réacteur
— la chambre de combustion.

Le drainage de I’huile et du liquide hydraulique s'ef-

fectue de fagon :

— & ne pas mélanger ces 2 fluides

— & ne les évacuer a l'extérieur que lorsque i’avion est
en vol.

L’huile et le liquide hydraulique sont collectés dans 2
compartiments distincts d’une boite de drainage.

Une prise de pression dynamique située a I’avant du
mat de drainage assure la mise en pression des 2 com-
partiments de la boite de drainage lorsque la vitesse
de I'avion est suffisante et provoque alors |'évacuation
a I'extérieur de I'huile et du liquide hydraulique drai-
nés. ’

Des trous pratiqués a la partie inférieure des portes de
nacelle drainent les fuites importantes éventuelles du
compartiment réacteur.

Une tuyauterie de gros diamétre draine directement a
I'extérieur les fuites importantes éventuelles de car-
burant dans la zone 3 du mat.

AVRIL 1974
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P4 régulateur de carburant

. Air de conditionnement

Air de dégivrage

Air de refroidissement
turbine

Palier

NO 4 .
Canal d’air
secondaire

Huile -

Vanne de
décharge droite

Vanne de
décharge gauche

CARTER DIFFUSEUR VU DE L’ARRIERE

Vanne de décharge

Mesisshealielystnl

\ Vanne de décharge

Pression
de
commande

Régulateur Distributeur [

VANNES DE DECHARGE COMPRESSEUR HP
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3. REACTEUR

3. 1. Attelage basse pression

Il comprend un compresseur axial 3 6 étages entrainé
par une turbine a 3 étages.

Les 2 premiers étages du compresseur constituent le
fan.

Le flux d'air provenant de la soufflante (Air secon-
daire) est canalisé autour du réacteur et rejoint, dans
le canal d'éjection, le flux passant 3 Vintérieur du
réacteur.

100 % N1 = 8589 t/mn
3. 2. Attelage haute pression

Il comprend un compresseur axial & 7 étages entrainé
par une turbine a 1 étage.

100 % N2 = 12245 t/mn

Pour chaque réacteur, un voyant
s'allume si N2 atteint 100 %.

3. 3. Paliers

L’attelage BP est supporté par 4 paliers :
1-2-41/2-6

L'attelage HP est supporté par 3 paliers :
3—-4-5

Les paliers 2 (BP) et 4 (HP) supportent la poussée
axiale.

Les paliers 5 et 6 travaillent sous des températures
élevées.

3. 4. Chambre de combustion

La chambre de combustion est constituée par un
carter cylindrique contenant 9 tubes a flamme numé-
rotés de 1 & 9 (En partant du haut, dans le sens
horaire, réacteur vu de I'arriére).

Une réduction de fumée a I'échappement est obtenue
par dilution des gaz brilés grace & une injection d'air
du flux secondaire dans chaque tube a flamme.

Chaque tube & flamme est équipée d'un injecteur
double (Primaire et secondaire).

Les tubes & flamme sont reliés entre eux par des
raccords d’intercommunication.

Deux bougies d'allumage sont placées respectivement
dans les tubes 4 et 7.

3. 5. Vannes de décharge compresseur HP

Deux vannes de décharge sont montées sur le carter
diffuseur a la sortie du 13e étage, en position 4 heu-
res et 7 heures, réacteur vu de I'arriére.

Elles préviennent le pompage du compresseur aux
faibles vitesses de rotation.

Elles sont commandées par un régulateur a I'aide d’air
sous pression P4 prélevé au 13e étage.

Le régulateur travaille en fonction de :
P3 (6e étage)
Pt2 (Entrée compresseur BP) .

Normalement ouvertes au démarrage et aux bas régi-
mes, les vannes se ferment lors de la mise en régime et
s’ouvrent lors de la réduction des gaz.

L'air évacué par les vannes est rejeté dans le conduit
du flux secondaire.

DE/BU
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3

J L N Antigivrage lévres entrée d’air
¢ l U . l §” réacteur et dégivrage becs

1 Alimentation éjecteur air :
—— I pr————>, - vyentilation compartiment
réacteur

Ouvert au sol — échangeur air-huile IDG

si N2 <80 % ) :
° Alimentation destructeur de
tourbillons
l =gt I b, Conditionnement d‘air et démarrage

Commande pneumatique
inverseur de poussée

. I ===,  Réchauffage carburant

Relais
d’accessoires
principal

Pompe HP carburant — Régulateur carburant —
Génératrice tachymétrique Nz
b Pompe de pression huile

T pompe de récupération huile

4 Démarreur

L—___—b IDG '

Relais Pomipe hydraulique circuit 1 (bleu)
d’accessoires » Pompe hydrauligque circuit 2 (vert)
secondaire

Préleavement Ge étage

Prélévement 8e étage

Prélévement 13e étage

PRELEVEMENTS PNEUMATIQUES ET MECANIQUES
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3. 6. Préiévements d’air

De I'air est prélevé :

— aux Be, Be, 9e et 13e étages pour :
la pressurisation des dispositifs d'étanchéité
d'huile des paliers (Jomts labyrinthes et joints
carbone)
le refroidissement des parties chaudes du réac-
teur

— aux 6Be, 8e et 13e étages pour les servitudes (Voir

planche 27.10.12).

3. 7. Prélévements mécaniques

Une prise de mouvement & {'amont du compresseur
HP entraine un relais d’accessoires principal lubrifié
de fagon autonome.

Ce relais d’accessoires entraine :
— directement :
la pompe HP carburant
le régulateur de carburant
la pompe de pression d’huile (Incorporée dans le
relais)
une pompe de récupération, incorporée dans le
relais
la génératrice tachymétrique N2
{"alternateur a entrainement incorporé (IDG)
- paf Vintermédiaire d’'un relais d'accessoires secon-
daire :
la pompe hydraulique circuit 1 {Bleu)
la pompe hydraulique circuit 2 {Vert)

Le démarreur a air du réacteur est supporté par le
relais d’accessoires principal.

Une prise de mouvement sur le couvercle de palier 1
entraine la génératrice tachymétrique N1.

AVRIL 1974
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3. 8. Circuit carburant réacteur

L’alimentation basse pression carburant des réacteurs
est traitée dans le chapitre 26.

En aval du robinet coupe-feu, un manocontact
provoque I'allumage d’un voyant
sur un tableau FUEL — COWLS VENT — OIL si
la pression du carburant a son niveau (Donc a
I'entrée vers le réacteur) est inférieure & 9,5 Psia.

Le carburant est ensuite dirigé vers la pompe HP car-
burant.

La pompe HP est entrainée par l'attelage HP (N2).

Elle comporte 2 étages : :

— le le étage centrifuge assure le gavage du 2e étage

— le 2e étage a engrenages refoule le carburant sous
haute pression vers le régulateur carburant.

Si le 1e étage de pompe ne tourne pas, un clapet
d’alimentation secours 2e étage permet |’admis-
sion directe du carburant basse pression a |'en-
trée du 2e étage.

Le réchauffeur carburant est alimenté par de I'air
chaud prélevé sur le 13e étage a travers une électro-
vanne de réchauffage carburant. L'ouverture de I'élec-
trovanne est assurée par un interrupteur FUEL HEAT
dont le maintien sur ON est assuré par une minuterie
pendant 60s. L‘air de réchauffage est évacué vers
I'extérieur de la nacelle.

Le filtre a carburant comporte :

— un manocontact & pression différentielle permet-
tant de détecter un début de colmatage du filtre
(Par des particules de glace, par exemple).

Dans ce cas, le manocontact provoque |'allumage
d'un voyant [FILTER CLOGGING]

— un clapet by-pass permettant le passage du carbu-
rant en cas de colmatage complet du filtre.

Le carburant refoulé par la pompe HP est dirigé vers
le régulateur de carburant.

En cas de surpression a la sortie du 2e étage, un
clapet de surpression incorporé dans la pompe
renvoie I'excédent en amont du 2e étage.

15 JUIN 1982 DE/BU
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REGULATION DE CARBURANT

Le régulateur de carburant recoit le carburant haute
pression de la pompe HP et détermine la quantité de
carburant a injecter dans la chambre de combustion.

Quatre paramétres influent sur la régulation :

— la position de la manette de poussée

— la pression 13e étage (P4) qui est sensiblement
proportionnelle au débit d’air g dans le réacteur

— la vitesse de rotation du compresseur HP {N2) pour
asservir la régulation 3 la position de la manette de
poussée

— la température de I'air a I'entrée du compresseur
BP (Tt2) pour une correction thermométrique en
fonction des changements de conditions exté-
rieures.

La position de la manette de poussée, la vitesse de
rotation N2 et la température Tt2 sont envoyées a un
mécanisme intégrateur de signaux. Ce mécanisme éla-
bore un signal de dosage (qe/q = débit carburant/
débit d’air). Ce signal est soumis & I'action d'un multi-
plicateur sensible & la pression P4, donc au débit
d'air q.

Lorsque la pression P4 atteint une valeur qui
pourrait &tre préjudiciable a la tenue du réac-
teur, un limiteur de P4 diminue I'action du mul-
tiplicateur : la poussée est alors limitée a une
valeur un peu supérieure a la poussée de décol-

lage.

Le signal de débit carburant qc issu du multiplicateur
est appliqué a une servocommande hydraulique (Uti-
lisant le carburant HP) qui commande le doseur. Le
doseur fixe la quantité de carburant & diriger vers les
injecteurs.

Afin que le débit soit proportionnel & I'ouverture du
doseur, un tiroir sensible aux pressions amont et aval
du doseur maintient la pression différentielle cons-
tante a travers celui-ci. L'excédent de carburant est
renvoyé en amont du 2e étage de la pompe.

La régulation de débit carburant opére dans les condi-

tions suivantes :

— pour une position donnée de la manette de pous-
sée, la température T5 est maintenue constante
quelles que soient les conditions extérieures. Le
dosage et le débit sont alors respectivement asservis
aN2eta P4 » .

— lors d’'un mouvement progressif de la manette de
poussée, la nouvelle position du doseur est asservie
a N2

— lors d’'une commande rapide d’accélération ou de
décélération, et pour éviter dans le premier cas un
pompage compresseur ou une surchauffe turbine
ou dans le 2e cas une «extinction pauvrey, la vi-
tesse de déplacement du doseur est limitée mécani-
quement.

En cas de rupture de |'entrainement N2 du régu-
lateur, le doseur se positionne de fagon que la
poussée soit légérement inférieure & la poussée
de décollage. La manette de poussée est alors
sans action sur le régulateur.

En aval du doseur, le carburant est dirigé vers la sortie
du régulateur de débit & travers un robinet HP carbu-
rant commandé par la manette HP carburant située

sur le pyldne du poste de pilotage.
CARBURANT REGULE

Le carburant dosé par le régulateur de débit traverse
un transmetteur débitmétre qui commande un indica-
teur débitmétre sur la planche de bord centrale.

Le débitmétre est commandé par un inverseur a trois
positions « RESET (instabie) - ON - OFF».

Le carburant traverse ensuite un échangeur huile-
carburant qui assure le refroidissement de I'huile de
lubrification,puis se dirige vers les injecteurs par i'in-
termédiaire d’un distributeur.

Les 9 injecteurs pulvérisent le carburant dans les
tubes a flamme.

15 AVRIL 1982
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3. 8. Lubrification

Le circuit de lubrification est entiérement intégré au

réacteur. || comprend :

— un réservoir d'une capacité utile d’environ 16 litres,
a remplissage par gravité

— un transmetteur 3 flotteur et résistances_qui four-
nit I'indication de niveau a un indicateur situé sur
je cbté de V'armoire électrique

— une pompe de pression, située dans le relais d'ac-
cessoires, entrainée par ce dernier et alimentée par
gravité a partir du réservoir

— un filtre principal avec clapet by-pass.

En cas de colmatage du filtre, un manocontact &
pression différentielle (35 Psi) provoque I'allu-
mage d'un voyant T.B.P

— un clapet régulateur de pression monté en déri-
vation & la sortie du filtre principal. Ce clapet ren-
voie 'huile en excédent en amont de la pompe. ||
ast seulement sensible 3 la pression d'huile en aval
de I'échangeur huile-carburant {Pression d'alimen-
tation des gicleurs de graissage des paliers) et main-
tient la pression aux gicleurs entre 40 et 55 Psi,
quelle que soit la perte de charge dans I’échangeur

— I'échangeur huile-carburant, avec clapet by-pass
pour le protéger contre une surpression éventuelle

I un manocontact de baisse de pression d’huile qui

provoque l'allumage d'un voyant

si la pression d'huile est inférieure & 35 Psi

— un manotransmetteur et une sonde de température
qui commandent un indicateur double pression-
température d’huile sur la planche de bord centrale

— qguatre filtres «derniére chancex situés avant Iarri-
vée aux gicleurs de graissage des paliers

1,2et3,4¢et5 6etd1/2

— cing pompes de récupération (Dont une incorporée
dans le relais d’accessoires) qui renvoient {’huile de
lubrification des paliers au réservoir

— des reniflards qui renvoient les vapeurs d'huile ainsi
que I'air provenant du réservoir et des logements de
palier (Fuites d'air & travers les joints labyrinthes et
les joints carbone) au relais d'accessoires. Un épura-
teur centrifuge rejette & I'extérieur, & travers un
orifice dans une porte de nacelle, |'air débarrassé
des gouttelettes d’huile en suspension.

AVRIL 1974 ' 27.10.19
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Vue de Varriére

Tt7

8 sondes Tt7.

Transmetteur
P
Pt7 \
A\

6 sondes

:c.'_'_.'.'..;.:..:..._
(]

™~
—
-
@
T
c
[e]
[%2)

{Régulateur de carburant)

Vue de I'avant
(Capotage de nez déposé)

Sonde Pt2
{Reégulateur vannes
de décharge compresseur)

Sonde Pt2
({EPR)

\l\sonde Pt2

CHAINES D'INDICATION EPR ET Tt7
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3. 10. Contréles principaux du réacteur

— EPR .
Une sonde de pression Pt2 sur le capotage d’en-
trée d'air du compresseur et 6 sondes de pression
Pt7 derniére turbine sont reliées 3 un transmet-
teur d’EPR situé dans la zone 3 du mét réacteur.
Ce transmetteur alimente un indicateur EPR.

— Vitesses de rotation attelages BP et HP
Deux génératrices tachymétriques
N1 située sur le couvercle de palier 1
N2 située sur le relais d'accessoires principal
alimentent 2 indicateurs N1 et N2.

— Voyant N2 LiM
Ce voyant s'allume si le régime de |’attelage HP
atteint 100 %.

— Température Tt7
8 sondes de température Tt7 derriére turbine ali-
mentent un indicateur Tt7.

— Indication de vibrations réacteur
La chaine d’indication de vibrations réacteur est
constituée par :
2 capteurs piézo-électriques sur chaque réac-
teur
'un a l'avant (Compresseur)
l'autre & Varriére (Turbine)
délivrant des charges électriques proportion-
nelles aux accélérations
- un boitier électronigue situé dans le bord
d'attaque du maét, qui transforme les charges
électriques en tensions
un tableau VIBRATIONS sur le panneau su-
périeur du poste de pilotage,qui comporte :
. 4 amplificateurs et 2 chaines de calcul four-
nissant la «vitesse de vibration»
1 indicateur par réacteur,gradué en inches
par seconde
1 inverseur qui permet, pour les 2 chaines,
la commutation de calcul sur les capteurs
«compresseury ou «turbiney
1 poussoir-test pour les 2 chaines.

AVRIL 1974
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Détecteur
de vitesse

Air
Vanne de
Caz;eur 1] démarrage
vitesse ; - T T B
Relais de |
démarrage I
Démarreur l
a air l
|
Entrainement |
compresseur HP l
I
Minuterie :
4
v
Boitier
d’alilumage _ I %%LEVNE
Dans tube
[Dans wbe pressfro sTop PRESS TO STOP
START START
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on
Bougies — &) oFF
FLT START FLT START
LaMPs (@ TEST ,
Dans tube
a flammes 7 ENGINE START
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==
DC 1
ESS - DC
AC 2
DEMARRAGE - RALLUMAGE EN VOL
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4. DEMARRAGE — RALLUMAGE EN VOL —
VENTILATION REACTEUR

4. 1. Démarrage au sol

L’entrainement du réacteur au démarrage est assuré
par un démarreur a air attelé au compresseur HP par
un dispositif a rochets.

L'énergie pneumatique nécessaire a I'un des démar-

reurs peut provenir :

— d'un groupe de démarrage {Pression mini 30 PS})
connecté sur la prise de démarrage (Voir planche
29.10.01).

!l faut alors que :
les 2 Pack valves soient fermées
les VARP (Dégivrage et conditionnement d’air)
soient fermées

— de 'APU.

Les mémes conditions sont nécessaires

— de i‘autre réacteur en fonctionnement avec N2
supérieur 3 80 %. L'air nécessaire provenant du
circuit de conditionnement d’air, il faut alors que :

les 2 Pack valves soient fermées

seule fa VARP conditionnement du réacteur en
fonctionnement soit commandée ouverte

le robinet d’intercommunication entre les pré-
levements gauche et droit d’air de conditionne-
ment soit ouvert.

Réacteur droit

VARP ~—
Robinet
o' intercommunication

Vanne de
P démarrage
droite
i ) |
v | | v
Pack Démarreur
valve v v - .
Pack gauche Pack droit
Prise de
démarrage
APU

L’alimentation en air du démarreur s'effectue a tra-
vers une vanne de démarrage a commande électrique
et a régulation pneumatique. L'action sur un poussoir
START provoque, par l'intermédiaire d’'un détecteur
de vitesse, I'alimentation du solénoide d'un relais de
démarrage.

Ce relais commande |'ouverture de la vanne de démar-
rage. L'alimentation du selénoide du relais de démar-
rage est automaintenue lorsque le poussoir START
est reldché. L'air régulé en pression par la vanne de
démarrage entraine la turbine du démarreur.

Lorsque N2 atteint 18 %, le déplacement de la
manette HP carburant sur OPEN commande I'ouver-
ture du robinet HP carburant et I'arrivée du carburant
aux injecteurs. Parallélement, un contact sur la ma-
nette HP carburant provoque |'alimentation en cou-
rant continu d’un boitier d’allumage en haute énergie
20 joules qui alimente les 2 bougies des tubes 4 et 7.

Lorsque N2 atteint 38 % (Vitesse du démarreur envi-

ron 2800 t/mn), un signal émis par un capteur de

vitesse associé a une roue phonique provoque la cou-

pure, au niveau du détecteur de vitesse, de I'alimen-

tation du solénoide du relais de démarrage :

— la vanne de démarrage se ferme

— I"allumage haute énergie est coupé

— le démarreur est débrayé griace au dispositif a ro-
chets.

L'ouverture de la vanne de démarrage provoque

i‘allumage d’un voyant-poussoir
O .

Il est possible d’interrompre le cycle de démar-

rage par fermeture de la vanne en appuyant sur

le voyant-poussoir (PRESS TO

STOP)

En cas de non fonctionnement, la vanne de
démarrage peut étre commandée manuellement

au sol (Accessible par une porte (413CL a
gauche — 423 CL a droite) sur la nacelle).

15 JANVIER 1978
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: 4 . 2. Rallumage en vo!

L'action du démarreur a air n’est pas nécessaire puis-
que le réacteur tourne en autorotation.

L'action sur un poussoir FLT START et le déplace-
ment de la manette HP -carburant sur OPEN provo-
~ quent l'alimentation, par l'intermédiaire d'une minu-
terie (60 s.), du boitier d’aliumage en haute et basse . | . -
énergie. Simultanément, du carburant est injecté dans *
. les tubes & flamme et {a combustion est réamorcée. -

“y

4. 3. Allumage psrmanent bmo énerpie

L'altumage permanent basse énergie est fournie 3 la
bougie située dans le tube 7 par le boitier d'aliumage
alimenté en courant alternatif (4 joules).

il est utilisé pour soutenir la -combustion dans les |
- décollage S v
— atterrissage .

- vol en conditions givrantes : .

— vol en conditions turbulentes. R .

~— 1l est mis en ceuvre & linitiative de'l‘équipage par
action sur l'interrupteur LOW IGNI.

‘ Au cours de la séquence de démarrage au sol, il est
~ coupé méme si {'interrupteur LOW {GNI est sur ON.

Dheab

S 4. 4. Ventilation réacteur

1
—

Pour effectuer une*mtihﬁon du -réacteur, seul le
démarreur doit fonctionner.

-+ De plus, pour assurer la lubrification de {a pompe HP
carburant, une des pompes BP du réacteur concerné
doit étre mise en fonctionnement.

{ a ventilation s'effectue comme suit :

interrupteur BOOSTERPUMP .............. ... ON

Manette HP carburant ................... CUT OFF

Poussoir START ......civieiveennnccions APPUYE -
Aprés 20 secondes :. ‘

Voyant-poussoir VALVE OPEN eevenesd AFPUYE -

. AVRIL 1974 S | T 271025
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MANUEL D'UTILISATION

REACTEUR

'5. INVERSEUR DE JET
5.1. Principe de l'inversion de jet

Un inverseur de jet est implanté dans I’arriére-corps
de chaque groupe turboréacteur.

Chaque inverseur de jet est mis en ceuvre & partir d’'un
basculeur articulé sur la manette de poussée du réac-
teur.

Le systeme de commande de l'inverseur de jet dé-
place, en transiation vers l'arriére, un ensemble mo-
bile.

Sur cet ensemble mobile se trouvent deux grilles d'in-
version latérales. Par ailleurs, |’ensemble mabile abrite
12 volets de déviation de jet normalement escamotés.

Lors du recul de I'ensemblie mobile, les 2 grilles se
découvrent et les 12 volets de déviation de jet vien-
nent obturer le canal d'éjection. Le mouvement des
volets est assuré par 12 biellettes articulées sur le
corps central de tuyeére.

5. 2. Basculeur de commande d’inversion de jet

Au niveau du réacteur, une seule commande permet
de piloter la poussée, soit en jet direct, soit en jet
inverse.

Dans le régulateur de débit carburant, un systéme
came et galet permet de couvrir |a plage de «plein gaz
jet direct» a «plein gaz jet inverse» sans avoir a in-
verser le sens de rotation du secteur entrainé par la
manette de poussée. ‘

La commande d'inversion de jet est assurée par le
basculeur articulé sur la manette de poussée. Une
bielle relie le basculeur au secteur de manette de
poussée.

Entre la position «plein gaz jet direct» et la position
«gaz réduitsy, la bielle du basculeur et celle de la
manette de poussée sont rendues solidaires grace & un
dispositif de verrouillage.

Lorsque la manette de poussée est en position «gaz
réduits», le verrouillage s'efface : il est alors possible
de manceuvrer le basculeur d’inversion de jet vers i"ar-
riére. Dés que le basculeur est actionné, la manette de
poussée est verrouillée en position «gaz réduitsy.

Une butée 3 ressort, réglée a3 un EPR de 1,7ben
température standard, permet un préaffichage rapide
du régime de jet inverse.

5. 3. Dispositif de manceuvre

Le mouvement de translation de I’ensemble mobile
est assuré par 4 vérins a vis.

Les 4 vérins sont actionnés par des flexibles entrainés
en rotation par un moteur pneumatique.

En cas de rupture d'un des flexibles, leur disposi-
tion en boucle permet de conserver la transmis-
sion du mouvement aux vérins.

Le moteur pneumatique est alimenté par un préléve-
ment d’air sur le 13e étage.

Sur le circuit d’alimentation en air du moteur se trou-

vent successivement :

— un clapet antiretour

— en dérivation, une prise de parc pour branchement
d’une source d’air extérieure pour effectuer, au sol,
un essai de fonctionnement de I’'ensemble mobile

— une vanne d'arrét 3 commande pneumatique, ou-
verte pendant les transits

— un manocontact qui provoque l'allumage d'un
voyant[__] ambre sur le tableau REVERSE
lorsque la pression en aval de la vanne d’arrét
atteint 6,3 psig. Lorsque la vanne d’arrét n’est
pas commandée ouverte, le voyant signale donc
que ‘la vanne n’est pas fermée par suite d'un

grippage

— une vanne de distribution qui détermine le sens de
rotation du moteur pneumatique

— une vanne de commande de régime du moteur dont
I'échappement s'effectue a I'extérieur a travers un
orifice dans une porte de nacelle

— un frein a disques qui bloque le moteur pneuma-
tique a |'arrét.

5. 4. Mouvement de sortie de I'ensemble mobile

Ce mouvement est déterminé par 2 électrovannes :
— une électrovanne de sécurité.
Son ouverture est commandée par 2 microcontacts
en série :
un microcontact amortisseur principal comprimé
un microcontact «gaz réduits — gaz non réduitsy
situé dans le pylone central.
Ce microcontact ferme le circuit lorsque la ma-
nette de poussée est en position «gaz réduitsy.
Au sol, réacteur au ralenti, I'électrovanne de sécu-
rité est donc ouverte : trace bleue éteinte

— une électrovanne de jet inverse.

Son ouverture est autorisée par un microcontact
situé au pied du mat réacteur. La fermeture du
contact est autorisée par un jeu entre le dispositif
de commande des gaz situé au pied du mat et une
came de recopie de position de I'ensemble mobile.

15 AVRIL 1981

DE/BU

27.10.27



2
o
[
g
192)
=
[
2
&
-
L
2
P
g
=

REACTEUR

10a41p 13l

4— 254n02 ap uly
321 13R1UQI0IIIAL S
asino2 ap | 4 a Ag \
uty gwnm_oﬁ.\l @ 1 l\_ .
Jonssod I wos L anbliewnaud _ T T
— aunBas ap
ﬁz‘l_._ Jul'llv apueRwIWOod KT _
ap auuep uonisod ap
an10s P _ ava anawaiaQg
as1nod ap 4
uyy 1ade|d uounquIsIp T“ _
ap auuep, juBINgGED 1IGRP
_ anele|nboy
r=—=- -7
N _ | [
T BRhy é
Ranha Yy
_ | i d §
_ | _
| { | 1ew ap paid
ue,p S trm— _ 19R1U0201011Y
auuep | . | 1
+ I I
_ ._vlo‘ _ ] |
_ | _
100.11p 13[ ap | |
2114n2as ap | _ suueaondalgy _ i |
awdwos 8UuUBA0198|] _ | _
ledound _ [ |
inassiiowe ! | | p
uon:“_Muo‘_u_s_ e ed | _ | i e \
: g | | | </
TIe . ——  3Sld | | ;
aberg 3¢ _ b | /
| | | agssnod ap
o 1 | ajlauepy
———1 | ]
_ _ “ | 18l insjnateg
_ _ ] !
_
_ _ __
1831 Sdm¥1 |
| ot | O [rothr] ] ~f
Il\umxuaxzr : _ i conpar 72 L_
_ 1831 1831 | . np3
v
__ 120 | = E»J t S (mmm | |
Te] = ﬂ — zeb
- — — //A_r.l.llllllill _— 19R1U020121|N
S$3INpa4 uou ze
$83 '0a 31INp3 0=

COMMANDE D'INVERSION DE JET
(AU SOL — POSITION JET DIRECT — GAZ REDUITS)

15 AVRIL 1981

DE/BU

27.10.28
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Détecteur de
position
ensemble mobile

Cable de liaison au
secteur de
manette de poussée

jet direct ‘/

Plein gaz

Gaz réduits

Plein - gaz

i . Came recopie
jet direct P

position
ensemble mobile
» ——
Régulateur débit

Débattement en carburant

jet direct
Zone d'initialisation du
microcontact de
pied de mat
Gaz |réduits

1
[}
GRR‘ \

L.a came de recopie commandée, par I'intermé-
diaire d’'une commande souple Téléforce, par un
détecteur de position de I'ensemble mobile, em
péche de commander le basculeur d'inversion de
jet jusqu’a «Plein gaz jet inverse» tant que
I’'ensemble mobile n'a pas effectué 60% de sa
course vers jet inverse.

Le début de sortie de I'ensemble mobile (Ouver-
ture microcontact fin de course jet direct) pro-
voque |'allumage d'un voyant

REVERSE UNLOCK

En cas de contre-ordre pendant la sortie de
I'ensemble mobile, le systéme permet de revenir
en butée avant.

5. 5. Mouvement de rentrée de |'ensemble mobile

Ce mouvement est déterminé par une électrovanne de
jet direct.

Son ouverture est commandée par 2 microcontacts en

série :

.- le microcontact de fin de course jet direct, qui
ferme le circuit dés que I’'ensemble mobile a quitté
la position jet direct

— le microcontact de pied de mat. Ce microcontact
ferme le circuit lorsque le basculeur Reverse, ve-
nant de la position jet .inverse, arrive en position
«jet direct ».

Ciéble de liaison au
secteur de manette
de poussée

Détecteur

de position

ensemble
mobile

Came recopie
position
ensemble
mobile

jet
inverse

Régulateur débit
. carburant

| Débattement )\

en jet inverse

i
Gaz [:edmts

La came de recopie empéche de commander la
manette de poussée jusqu’'a «plein gaz jet
direct» tant que |'ensemble mobile n'a pas effec-
tué 60% de sa course vers jet direct.

La séquence de rentrée de l’'ensemble mobile est ana-
logue a celle de sortie. Lorsque |’ensemble maobile
arrive en butée avant, le microcontact de fin de
course jet direct provoque la fermeture de I'électro-
vanne de jet direct et I'extinction du voyant
[REVERSE UNLOCK |

En cas de contre-ordre pendant la rentrée de
I’'ensemble mabile, le systéme permet de revenir
en fin de course sortie.

5. 6. Controle de bon fonctionnement des sécurités

Ce contrdle consiste a vérifier le fonctionnement :
— du microcontact «gaz réduits — gaz non réduits»
situé dans le pylone central
— du microcontact amortisseur principal comprimé
— de linterdiction de sortie intempestive des en-
sembles mobiles
Le contrdle des 2 microcontacts s'effectue par un
voyant bleu sur le tableau REVERSE :
au sol (Microcontact amortisseur principal com-
primé) lorsque la manette de poussée est sur
«gaz réduitsy {Microcontact sur «gaz réduitsy),
le voyant est éteint
lors de la mise des gaz (Microcontact sur «gaz
non réduitsy), le voyant s’allume
lors du décollage {Microcontact. amortisseur
principal détendu), le voyant s'éteint.
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REACTEUR

Le contrdle de I'interdiction de sortie intempestive
des ensembles mobiles s'effectue grace a un inter-
rupteur NORMAL-TEST

Le réacteur étant en fonctionnement et la manette
de poussée sur «gaz réduitsy, la position TEST de
I'interrupteur provoque la permutation des circuits
d’alimentation des électrovannes de jet inverse et
de sécurité.

Le microcontact de pied de mat étant en position
«jet directy, I'ensemble mobile ne sort pas ®t le
voyant [REVERSE UNLOCK | reste éteint.

6. MICROCONTACTS

6. 1. Microcontacts «gaz réduits — gaz non réduitsy
(Pylone)

— Autorisation de sortie ou commande de rentrée

hypos (G et D).
Remarque : le contact dans le sens autorisation de
sortie hypos s'effectue lorsque le basculeur Reverse
est au début de la plage «jet inverse» (Voir chapitre
22)

— Alarme train non verrouillé bas (G et D) (Voir cha-
pitres 25 et 34)

- Autorisation ouverture électrovanne de sécurité de
I'inverseur de jet ou autorisation d'allumage voyant
bleu sur le tableau REVERSE (G et D) (Voir pré-
sent chapitre)

- Mauvaise configuration au décollage (Voir chapitre
34).

6. 2. Microcontacts manette HP carburant

— Allumage/rallumage (2G *+ 2D) (Voir présent cha-
pitre)

— Commande automatique d’augmentation du gain
de I'amplificateur Public Address au démarrage des
réacteurs (G+ D) (Voir chapitre 16).

6. 3. Microcontacts de pied de mat

— Electrovanne de ventilation compartiment réacteur
N2 < 80 % (Voir présent chapitre)

— Commande électrovannes jet inverse et jet direct
(Voir présent chapitre)

_ Test inverseur de jet (Voir présent chapitre).

I4
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Le régime de
I"attelage HP
atteint 100 %
Appuyer pour
tester

Valeur de IIEPR
(Aiguille et
tambour
inférieur)

1tour =10 %

Régime de
i’attelage HP

Température a
I’aval de la tur-
bine (Aiguille
et tambour)

Indicateur non
alimenté ou

panne de recopie

1 tour=10%

Régime de
|'attelage BP

Débit instan-
tané du réacteur
{Aiguille)

ON
@ o

F/F RESET

REACTEUR

Le filtre carburant HP est colmaté.
Nécessité de commander |'ouverture de
Repére d’'EPR I'électrovanne de réchauffage carburant.
Répété par MASTER «FUEL»
/

Indicateur non
alimenté ou panne L ENG
de recopie t

Commande du CLOGGING CLOGGING

repére d’ EPR

(Répété par tambour

supérieur)

L’électrovanne de — | oN on

réchauffage carburant FUEL FUEL
est ouverte Lt HEAT

R. ENG.

Commande d'ouver- ~|
ture de électro-
vanne de réchauffage
carburant
Automaintenu sur
ON pendant®1 mn
Peut étre manuelle-
ment rameneé sur
OFF dans l'inter-
valle

Pression d‘huile SUR COTE GAUCHE
ARMOIRE ELECTRIQUE

Carburant
consommé
{Tambour)

|
i

7, N
7, N
s

Remise & zéro des totalisateurs
(Carburant consommé) gauche et droit
avec arrét/marche des débitmétrers

Température d’huile Quantité d'huile

Commande des gaz en
jet inverse

Commande des gaz en
OPEN OPEN jet direct

Commande du robinet
HP carburant et autori-
sation d'ailumage
CULOFF UrofF - (Démarrage au sol et
rallumage en vol)

27.20.00
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REACTEUR

. VIBRATIONS  ENGINE 2 |___Sélection des capteurs
5 de vibrations

Niveau vibratoire \

T : au niveau de la
Y turbine
C : au niveau du
compresseur

—
Appuyé, les indications augmentent de 2 = 0,2

La vanne de démarrage est ouverte

Commande du cycle égn;:r;t quand N2 est supérieur a

| [ open
de démarrage v
PRESS TO STOP PRESS TO 8TOP En appuyant, arrét du cycle de
START START démarrage.
N LOW I8N).
. o
Commande de I’allumage /@0"

permanent basse énergitE/' FLT START fr starr || _——Commande de rallumage en vol
(Neutralisé pendant le @ @/ Maintenue par minuterie pendant
60 secondes)

cycle de démarrage) LaMps (@ TesT

ENGINE START

La pression d'huile est inférieure a 35 Psi
(Répété par MASTER «O/L»)

La perte de charge dans le

Commande d’ouverture de filtre & huil ¢ .
I’électrovanne de ventilation nre lle st superieure

. , OlL a 35 Psi
compartiment réacteur _ _' .
quelque soit le régime et ﬁ e ﬁ_ (Répété par MASTER «O/Ly)
la configuration avion.

Low FUEL oW L'électrovanne de ventilation
® compartiment réacteur est

LAMPS TEST ouverte au sol si N2 <80 %

La pression du carburant

a I'entrée du réacteur est
inférieure a 9,5 Psia

(Répété par MASTER «FUEL )

Commande de test de |'inverseur
de jet (Verrouillable sur NORMAL)
Sur « TEST». fPosition instable)
les voyants « REVERSE UNLOCK»
doivent rester éteints

L’ensemble mobile de Au sol, {a manette de
inverseur de jet n'est poussée n'est pas
pas en butée avant sur «gaz réduits»
/
= &4
yoy
Y0¥

TEST TEST

REVERSE —
ﬁ LAMPS TEST -
V4
L'allumage haute La pression en aval de la vanne
énergie est d’arrét est supérieure & 6,3 Psig
alimenté (Vanne grippée ouverte).

Normalement allumé pendant
les transits.

15 FEVRIER 1979 DE/BU 27.20.01



POUSSEES MAXIMALES

Voir pages

Décollage (maxi 5 mn) 05.09.03 et 04

Remise de gaz 05.09.05 et 06

Maxi continu 05.09.07 et 08

Montée 05.09.09 et 10

Croisiére 05.08.11 et 12

REGIMES LIMITES

N1 1024 %
N2
(Allumage voyant N2 LimiT) | 100 %

Tt7

MAXI
Démarrage 550°C
Décollage (Maxi 5 mn) 620°C
Accélérations (Maxi 2 mn) 630°C
Rallumage 620°C
Montée maximum 580°C
Maximum continu 580°C
Croisiére maximum 550°C
Ralenti :
— avec prélevements 480°C
— sans prélévements 420°C

TYPE D'HUILE AUTORISE

Esso TURBO OIL 2380 Type 2 ou similaire
Spécification applicable : PWA 521

Le mélange de 2 types d'huile est interdit

PRESSION HUILE

MANUEL D'UTILISATION

REACTEUR

LIMITATIONS

TEMPERATURE HUILE

MAXIMUM
Toutes poussées 130°C
Temporaire au-dessus
de 130°C 165°C
(Maxi 15 mn)
PRESSION CARBURANT
Allumage LOW PRES 9.5 Psia

entrée réacteur

RECHAUFFAGE CARBURANT

1 mn au maximum :

— avant décollage si température carburant est infé-

rieure ou égale 4 0°C

— en vol, lors allumage voyant FILTER CLOGGING.
Remettre 1 mn au maximum toutes les 30 mn tant
que la température carburant est inférieure ou

égalea 0° C

ALLUMAGE

— Basse énergie :
pour le décoliage
pour 'atterrissage
en turbulence
en conditions givrantes
par forte pluie
a forte incidence

— Haute énergie :

Marche Marche
] Arrét Arrét
{2mn| 3mn_ | 2mn | 23 mn

MIN! | NORMAL | MAXI
Toutes poussées | 35 Psi 40-55 Psi 55 Psi
Allumage ,
LOW PRES e
27-30.00 DE/BU 15 FEVRIER 1979



DEMARREUR

Fonctionnement normal

MANUEL D'UTILISATION

REACTEUR

LIMITATIONS

Marche Marche Marche )
Arrét Arrét l
. 30s , 30s , 30s , 30s , 30s
Fonctionnement prolongé
Marche Marche Marche
Arrét Arrdt
v Imn  1n ., 1mn , Tmn , 1mn
Ventilation
arche Marche
Arrét Arrét l
w2 mn 5 mn L2amn , 5 mn L

est de 30 Psi.

Altitude pression
(ft x“\lOOO)

RALLUMAGE EN VOL

La pression minimale d'air pour assurer le démarrage

35 ’//rll/jl//

Vy

7]

7

30 1 A

Y
25 1 Y,
;
7
20 Y
/]
/]
V
151 7
Vy
Vo
7
101 /
/]
Vy
/
51 7
/]
s
/

0 Al / T T - ; 4:
100 200 300 400
Vitesse {K 1AS)

INVERSEURS DE JET
Emploi interdit en vol.
Au sol :

— utilisables dans la plage de 150 & 60 Kt &
EPR 1,75.

— interdits d'emploi pour faire reculer I'avion.

COMPOSANTE VENT ARRIERE POUR
DEMARRAGE

256 Kt maximum.

Remarque :

Si composante vent arriére supérieure a 25 Kt, voir
Procédure particuliere « DEMARRAGE PAR VENT

ARRIERE SUPERIEUR A 25 KT ».

Dircboute—

ler OCTOBRE 1974
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REACTEUR

)
PITOT HEAT
/
<y | WINDOW HEAT | FIRE . OVERHEAT_smoke
PASSENG.
T -1
HYDRAULIC FUEL
ATTEND!
LANDING GEAR ENGINES
ESSURIZAT
“l'é:"iwAaumcs ELECTRICAL POWER
LAIRSTAIRS
~
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA Com
PASS. AUTO- |HEADING
[LIGHTING PILOT | NAV.
COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS
WARNING LIGHTS
ACCOMODATIONS FLUGHT CONTROL
AIR CONDITIONING
L WINDSHIELD WIPER INST PANEL )

. DISJONCTEURS
27.40.00 : ler OCTOBRE 1974




MANUEL D'UTILISATION ——— W ]

INTER
REACTEUR
DISJONCTEURS
APPELLATION RESEAU
DISJIONCTEURS DISTRIBUTION
START gauqhe DC.1 Démarrage réacteur gauche
IGNITION HE gauche ESS.DC’ Allumage haute énergie réacteur gauche
; Voyant IGNITION H.E. gauche
Automaintien rallumage réacteur gauche
IGNITION LE gauche AC.2 Allumage basse énergie réacteur gauche
EPR - Tt 7 gauche ESS.AC | Indications EPR et Tt7 réacteur gauche
OlL gauche ESS.DC | Voyant N2 LIM gauche
Indication température huile réacteur gauche
Indication OIL QTY réacteur gauche
Voyant FILT.B.PAS. réacteur gauche
Voyant LOW PRES ( OlL ) réacteur gauche
Voyants VALVE OPEN tableau ENGINE START
VIBRAT gauche ACA1 Indications vibrations réacteur gauche
REVERSE ESS.DC | Commande reverse gauche et droite
E 2 voyants bleu sécurité train — manette poussée
N
G VIBRAT droit AC.2 Indications vibrations réacteur droit
|
N OlL droit ESS.DC | Voyant N2 LIM droit
E Indication température huile réacteur droit
S Indication OIL QTY réacteur droit
Voyant FILT. B. PAS. réacteur droit
Voyant LOW PRES ( OIL ) réacteur droit
Voyants grippage vanne reverse
Voyants REVERSE UNLOCK
EPR — Tt 7 droit ESS.AC | Indications EPR et Tt7 réacteur droit
IGNITION LE droit AC.1 Allumage basse énergie réacteur droit
IGNITION HE droit ESS.DC | Allumage haute énergie réacteur droit
' Voyant IGNITION H.E. droit
Automaintien rallumage réacteur droit
START droit DC.2 Démarrage réacteur droit
COWLS VENT. gauche DC.1 Electrovanne ventilation nacelle gauche
: . . Voyant L. VALVE OPEN
COWLS VENT. droit DC.2 Electrovanne ventilation nacelle droite

Voyant R. VALVE OPEN

ler-OCTOBRE: 1974
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REACTEUR

DISJIONCTEURS

APPELLATION
DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION

26V.1 AC.1 Indication de pression huile réacteur gauche

indication de pression air prélévement conditionnement
réacteur gauche

Indication de pression air prélévement dégivrage réacteur gauche

Indication de pression circuit hydraulique 1

Position volets gauches

Position spoilers gauches

Position aileron gauche

Position profondeur gauche

Position direction inférieure

Indication de pression oxygéne PNT

Incidencemétre CdB

rpoO-;x40mMmMrm

26 V.2 AC.2 Indication de pression huile réacteur droit

Indication de pression air prélévement conditionnement
réacteur droit

Indication de pression air prélévement dégivrage réacteur droit

Position volets droits

Position spoilers droits

Position aileron droit

Position profondeur droite

Position direction supérieure

Incidencemétre Pilote

ITMS0 7D

FLOWMETERS ESS.AC | Débitmetres

LIGHTS LOW PRESS ESS.DC | 2 voyants LOW PRESS tableau OIL - COWLS VENT - FUEL
6 voyants LOW PRES tableau FUEL SYSTEM

LIGHTS VALVE OPEN ESS.DC | 2 voyants VALVE OPEN ( FUEL HEAT )

HEATERS POWER AC.1 Electrovanne réchauffage carburant réacteur gauche
gauche

HEATERS CONTROL DA Commande électrovanne réchauffage carburant réacteur gauche
gauche Automaintien magnétique 60 s. interrupteur FUEL HEAT gauche
Voyant VALVE OPEN gauche

mrmgcmm

HEATERS POWER AC.2 Electrovanne réchauffage carburant réacteur droit
droit

| HEATERS CONTROL DC.2 Commande électrovanne réchauffage carburant réacteur droit
droit Automaintien magnétique 60 s. interrupteur FUEL HEAT droit
Voyant VALVE OPEN droit

27.40.02 1ler OCTOBRE 1974
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Vérin électrique

Cloison
pare-feu
(Cadre 62)

MANUEL D'UTILISATION

APU

Porte d’entrée d’air Porte d'accés
a la vanne de
prélévement

d’air

Porte d’accés chambre
de combustion

Vanne de
prélévement
d’air

Echangeur huile-air

Réservoir d’huile

Orifice de remplissage
et jauge d’huile

Porte d’acces inférieure
au compartiment

Pompe a huile

Alternateur A 3

322“5.'&3‘3 AIR DE FONCTIONNEMENT
Ventilateur TURBOMACHINE

AIR DE PRELEVEMENT

AIR DE VENTILATION
COMPARTIMENT

AIR DE VENTILATION
ACCESSOIRES

AIR DE VENTILATION
ECHANGEUR HUILE—-AIR
{Aprés ventilateur)

AIR DE VENTILATION

ALTERNATEUR {Aprés
ventilateur)

EERCURE

COMPARTIMENT APU

28.10.00
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APU

1. GENERALITES

Le groupe auxiliaire de puissance (APU) AIRE-
SEARCH GTCP 85-163 CK est monté en arriére du
cadre 62 qui fait office de cloison pare-feu.

C’est une turbomachine destinée a fournir :

- de la puissance mécanique utilisée pour entrainer

I'alternateur A3

— de V'énergie pneumatigue sous la forme d’air com-
primé prélevé a la sortie du compresseur & travers
une vanne de préiévement. Cet air comprimé peut
étre utilisé pour le démarrage des réacteurs ou pour
alimenter les groupes de conditionnement de I'a-
vion,

L’accés au compartiment APU est possible par une
porte double située a la partie inférieure du fuselage
et par deux portes situées & la partie supérieure.

2. ENTREES D'AIR

L’air extérieur nécessaire au fonctionnement de la
machine est admis par une ouverture sur le cdté droit,
a la partie supérieure du fuselage.

Cette ouverture est obturée a I'arrét, par une porte a
2 battants. Cette porte est actionnée par un vérin
électrique lors du démarrage ou de l'arrét normal de
"APU.

La position ouverte de la porte conditionne i’au-
torisation de démarrage de I’APU.

Une fermeture intempestive de la porte pro-
vogue Varrét de I’APU si ceiui-ci est en fonction-
nement.

Lors de I’arrét normal de I’APU, un voyant
[AIR INT. NOT CL.] s'allume. !} ne s'éteint que
lorsque la porte est fermée.

L’entrée d'air débouche dans unechambre de tranquil-
lisation . :

Un conduit rectangulaire coudé prend I’air dans cette
chambre et le dirige vers le compresseur. Une grille 3
larges mailles, placée & I'entrée du conduit, évite I'in-
gestion de corps étrangers.

Une entrée d’air, située dans la porte d'acceés infé-
rieure, permet 'admission d’air de ventilation dans le
compartiment APU.

Une entrée d’air, située & gauche de la partie supé-
rieure du fuselage, permet I’admission de I'air de ven-
tilation des accessoires.

Cet air est dirigé vers un ventilateur entrainé par

I’APU & travers:la boite d’engrenages et qui souffle :

- d’une part, vers |’échangeur huile-air du circuit de
lubrification de I’APU

— d’autre part, vers I'alternateur A3.

MANUEL D'UTILISATION

3. TURBOMACHINE

Le groupe est constitué essentiellement :

— d'un compresseur centrifuge & deux étages

— d'un diffuseur :

— d'une chambre de combustion

— d’une turbine centripéte a injecteur fixe qui assure
I’entrainement du compresseur, des accessoires mo-
teur et fournit I'énergie mécanique pour I'entral-
nement de |'alternateur A3.

L'air nécessaire au fonctionnement de la machine est
amené par le conduit coudé a V'entrée du compres-
seur.

A la sortie du compresseur, cet air assure :

— I"alimentation de la chambre de combustion

— le refroidissement des parois chaudes de la chambre
de turbine.

Une partie de i'air de la chambre de turbine peut étre
envoyée, a travers la vanne de prélévement, dans le
circuit de conditionnement.

La machine est équipée d’'un compte-temps de fonc-
tionnement situé dans le compartiment APU.

15 FEVRIER 1979
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APU

Vérin électrique
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APU

4. CIRCUIT CARBURANT

Le circuit carburant basse pression est exposé dans le
chapitre 26.

En aval du robinet coupe-feu, le carburant passe
par un filtre muni d'un by-pass dont le fonction-
nement provoque l‘allumage d'un témoin

FBP|.

Un piquage, sur la tuyauterie, alimenteun mano
contact de baisse de pression qui provoque |'al-
lumage d‘un veyant [ LOW FUEL PRESS ]

lorsque la pression est inférieure a 4,3 Psig.

Le carburant est admis ensuite dans une pompe haute
pression entrainée par la boite d’engrenages et dirigé
vers l'injecteur 3 travers une électrovanne de car-
burant HP dont le fonctionnement est lié & celui de
I’APU.

La régulation est assurée par :

— une vanne de régulation 8 commande pneumatique
pendant le démarrage et |'accélération.
Pendant I'accélération, un thermostat pneumatique
module la pression de commande de la vanne de
régulation en fonction de la température des gaz
d'échappement.
Au régime nominal de 100% (40.800 t/mn en-
viron), ce thermostat est isolé par un électrorobinet

— un régulateur centrifuge multicontacts, entrainé
par la boite d’engrenages. 11 maintient un régime
constant de 102 % (41.500 t/mn environ).

Si le régime excéde 110 % (44.500 t/mn envi-
ron), un contact du régulateur centrifuge pro-
voque l'arrét de la machine et I'allumage d’un

témoin [OVS].

Un poussoir STOP permet :

— de provoquer l'arrét de I’APU pendant son
démarrage ou son fonctionnement,

— de tester le fonctionnement de la sécurité de
survitesse par I’allumage du témoin [OVS].

5. PRELEVEMENT D’AIR

L’ouverture de la vanne de prélévement (A régulation
pneumatique et 8 commande électrique - excitée ou-
verte) est commandée par le rotacteur APU du ta-
bleau BLEED SYSTEM (Rotacteurs BLEED L. et R.
ENGINE sur OFF).

Elle est autorisée lorsque le régime APU est égal a
95 % (38.800 t/mn environ).

Le débit de prélévement est controlé par le ther-
mostat pneumatique. Ce thermostat ajuste le débit a
travers la vanne de prélévement a une valeur telle que
la température tuyére soit maintenue entre 565° C
{Normal) et620°C {(Maximum).

MANUEL D'UTILISATION

6. SURCHAUFFE

Un thermocouple de sécurité coupe automati-
quement le prélévement d’air et place le ther-
mostat pneumatique en commande de régulation
de carburant si la température tuyére dépasse

+0,
620 ") <C.

7. ECHAPPEMENT

L’échappement de la turbomachine s'effectue vers

I'extérieur & travers une tuyére enveloppée sur toute
sa longueur par un baffle absorbant.

L'air de ventilation du compartiment APU circule
autour de la tuyére avant d’étre aspiré dans celle-ci et
évacué a l'extérieur.

8. LUBRIFICATION
Le circuit de lubrification est autonome.

Le circuit comprend :

— un réservoir d’'une capacité de 4 litres et dont le
bouchon de remplissage est équipé d'une jauge

— une pompe entrainée par la boite d’engrenages de
I’APU.
Un étage de la pompe assure la mise en pression du
circuit, l'autre étage assure la récupération de
I"huile

— un régulateur qui maintient la pression délivrée par
la pompe a 95 Psi

— un échangeur huile-air dont la ventilation est as-
surée par I'air soufflé par le ventilateur.

Si la température de I'huile est supérieure a
121°C ou si sa pression est inférieure & 50 PSI,
un thermocontact ou un manocontact provoque
I'allumage d’un voyant

15 AVRIL 1982
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MANUEL D'UTILISATION

APU
DEMARRAGE
PHASE SEQUENCE SIGNALISATION

Sélecteur Allumage «OIL» et «LOW FUEL PRESS»
sur «ON»

— Ouverture porte d’entrée d’air

— QOuverture robinet d’isolement carburant Allumage «READY TO START»

(FUEL VALVE)
Sélecteur |[— Alimentation démarreur et moteur pompe
impulsion BP carburant Extinction « LOW FUEL PRESS» a
sur «START P > 4,3 Psig

0a 35% |Quand P huile > 4 Psi
— Quverture électrovanne carburant HP

— Alimentation boitier d’allumage Extinction «O!L» a P > 50 Psi
a35% |— Arrét démarreur Extinction «cREADY TO START»
a95 % |— Coupure boitier d'aliumage

— Autorisation préiéevement d’air
— Autorisation charge alternateur Allumage «ALT 3-APU AVAILABLE»
sur tableau AC SYSTEM (Si interrupteur
ALT3-APU sur «<ON»)

SURVITESSE

PHASE SEQUENCE SIGNALISATION

a110% Allumage «OVS» qui reste allumé tant
que sélecteur OFF-ON-START sur ON
— Fermeture électrovanne carburant HP
— Coupure alimentation moteur pompe carb. BP Allumage «LOW FUEL PRESS» a
P < 4,3 Psig.

— Fermeture vanne prélévement d’air
— Annulation autorisation charge alternateur Extinction «ALT 3-APU AVAILABLE»
sur tableau AC SYSTEM

a35% Allumage «READY TO START»
de35a 0% Allumage «OIL» 3 P < 50 Psi
Sélecteurb Extinction «OVS», «OIL», «LOW FUEL
sur «OFF» PRESS» et «tREADY TO START»

Allumage «AIR INT. NOT CL»
et «FUEL V.NOT CL»

— Fermeture porte d’entrée d'air

{Avec temporisation) Extinction «AIR INT NOT CL»

— Fermeture robinet d’'isolement carburant Extinction « FUEL V. NOT CL»

28.10.04 DE/BU 15 AVRIL 1982
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ARRET

MANUEL D'UTILISATION

MOYENS

SEQUENCE

SIGNALISATION

Sélecteur
sur ¢OFF»

— Fermeture électrovanne carburant HP
— Coupure alimentation moteur pompe carb. BP

— Fermeture vanne prélévement d'air
— Annulation autorisation charge alternateur

— Fermeture porte d’entrée d’air
(Avec temporisation)
— Fermeture robinet d’isolement carburant

Allumage «AIR INT. NOT CL» et
«FUEL V. NOT CL»

Extinction «ALT 3-APU AVAILABLE»
sur tableau AC SYSTEM

Extinction «AIR INT, NOT CL»
Extinction «FUEL V. NOT CL»

MOYENS SEQUENCE SIGNALISATION
impulsion Mémes signalisations que «SURVITESSE»
sur poussoir | Mémes séquences que «SURVITESSE» mais sans allumage du voyant «<READY
«STOP» TO START»
MOYENS SEQUENCE SIGNALISATION

Traction sur

Allumage. ¢AIR INT. NOT CL.» et

manette «FUEL V. NOT CL.»
coupe-feu |~ Fermeture robinet coupe-feu APU Allumage « FUEL SHUT OFF» sur
APU boitier feu APU
— Fermeture robinet isolement carburant Extinction « FUEL V. NOT CL»
— Fermeture porte d’entrée d’air
(Avec temporisation) Extinction «AIR INT. NOT CL»
- Fermeture électrovanne carburant HP
— Coupure alimentation moteur pompe carb. BP
— Fermeture vanne prélévement d’air
— Annulation autorisation charge alternateur Extinction «<ALT 3-APU AVAILABLE»
sur tableau AC SYSTEM
MOYENS SEQUENCE SIGNALISATION
Interrupteur
d’arrét
d'urgence | Mémes séquences qu'arrét par traction sur manette . Mémes signalisations qu’arrét par traction
tableau APU| coupe-feu APU +arrét alarmes sonores poste sur manette coupe-feu APU
mécanicien | de pilotage et soute atterrisseur principal

sur «STOP»

gauche

15 AVRIL 1982
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Commande de I'arrét d’urgence de I’APU
{Au démarrage ou en fonctionnement)
et test de la sécurité {Allumage OVS)

La porte d’entrée d'air et le

MANUEL D'UTILISATION

APU

L’arrét de I’APU a été provoqué
par une survitesse.

Pour éteindre mettre le sélecteur
OFF-ON-START sur OFF

Le carburant by-passe
le filtre basse pression

robinet d'isolement carburant

BP sont ouverts

Commande du démarrage ou

Régime en %

de l'arrét de I'APU
{Rappel automatique de

START sur ON)

La pression d'huile est
inféricure a 60 Psi ou la
température d'huile est
supérieure a 121°C),
{Répété par MASTER
«APU»)

Lors de {'arrét normal de I’/APU,
la porte d'entrée d’'air n’ est pas
encore fermée.

{Répéte par MASTER «APU» )

fermé

EXTING @ AND

FIRE TEST

LAMPS TEST

La traction sur la manette coupe-feu
provoque VFarrét de I'APU et la ferme-
ture du robinet coupe-feu carburant
APU

Lawes (@ TEST

AUX. POWER UNIT

o

Le robiret coupe-feu
carburant APU est

Température des gaz
d’échappement

°C 2100

EXKAUST
TENP

La basse pression carburant est
inférieure a 4,3 Psig.
{Répété par MASTER «APU»/

Lors de ljarrét normal
de la machine, le robinet
d’isolement carburant

basse pression n’est pas

encore fermé.

{Répété par MASTER «APU»)}

Z

T
EXTING sTOP

Commande de i'arrét de I'APU,
de la fermeture du robinet
coupe-feu carburant APU et de
Varrét des alarmes sonores dans
le poste de pilotage et dans la
soute d’atterrisseur principal
gauche

e o %N =§Q -
N

-
X

Le tableau
APU mécanicien
est situé derriére une porte
A ouverture rapide

28.20.00
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APU
LIMITATIONS
— L'avion peut étre normalement utilisé sans APU.
Domaine 0 a 35.000 ft
Rallumage jusqu’a 30.000 ft
Prélevements
— Air seulement Jusqu’a 17.000 ft
— Alternateur seulement Jusqu’a 35.000 ft
— Air et alternateur Jusqu’a 10.000 ft
Température tuyére
— Fonctionnement 5659 C maxi
— En surchauffe 6200 C maxi
— DEMARREUR
Marche Marche
Arrét Arrét
1T mu 4 mn 1 mn 4 mn

— . i i

— TYPE D'HUILE AUTORISE

Identique a celui des réacteurs

15 OCTOBRE 1981 DE/BU 28.30.01



MANUEL D'UTILISATION

APU
r |
)
PITOT HEAT
~
XY WINDOW HEAT | FIRE.OVERHEAT . SMOKE
PASSENG.
HYDRAULIC FUEL
-
ATTEND!
. LANDING GEAR[ ENGINES
PRESSURIZATION ‘
A!g;”' WARNINGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS
N
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA. com
PASS. AUTO- |HEADING
LIGHTING PILOT | NAV.
COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS
WARNING LIGHTS
ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING
L WINDSHIELD WIPER INST PANEL )
L _
DISJONCTEURS
28.40.00 15 OCTOBRE 1981

DE/BU



Drcboebe—

MANUEL D'UTILISATION

APU

DISJONCTEURS

APPELLATION
DISJONCTEURS

RESEAU DISTRIBUTION

APU POWER ESS.DC | Allumage

Vanne de prélévement d'air
Commande d’arrét d'urgence STOP
Electrovanne carburant HP
Robinet d'isolement thermostat
Thermocouple de sécurité
Voyant READY TO START
Voyant OIL

Voyant OVS

APU CONTROL ESS.DC | Commande APU
Désexcitation alternateur APU
Voyant ALT 3 RESET
Voyant FBP

Voyant LOW FUEL PRESS

mmZ-—-Zm

APU AIR INTAKE ESS.DC | Vérin électrique de porte d’entrée d'air
- Pompe BP carburant APU
APU SHUT OFF ESS.DC | Robinet coupe-feu APU
VALVE Voyant FUEL SHUT OFF

APU FUEL VALVE ESS.DC | Robinet d’isolement BP
APU T4 ESS.DC | Indication EXHAUST TEMP

Voyant AIR INT NOT CL.
Voyant FUEL VALVE NOT CL.

1er DECEMBRE 1975 DE/BU 28.40.01
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CONDITIONNEMENT D’AIR

MATS REACTEUR

Pour chague mat :

— VARP :

— Régulateur de pression 31,5 Psig
— Manocontact de surpression

— Détecteur de surchauffe

— Clapet de surpression

— Membrane a crever

— 2 thermostats pneumatiques

— Transmetteur de pression

— Sonde de mesure de température

\

‘ Vanne de prélévement APU
i

2 sondes d’ambiance / W,
cabine passagers )
//

SOUTE CONDITIONNEMENT

- 2 pack valves
- 2 ensembles échangeurs
- 2 électroventilateurs d’échangeurs
— 2 ensembles de volets de couloir
de ventilation
— 2 turboréfrigérateurs
— 2 vannes de changement d’injection
— 2 séparateurs d'eau (Gros)
— 2 séparateurs d eau (Fin)
— 2 détecteurs de surchauffe 195 C
— 2 détecteurs de surchauffe 80° C
— 2 électrovannes+5- C
--2sondes+5 C
— 2 sondes de gaine
- 2 électrovannes de régulation -
principaie
— Prise de préconditionnement
— Electrovanne d’air dynamique
— Robinet d'intercommunication
— Vanne d’arrét «BLEED APU»

NACELLES REACTEUR

Pour chaque nacelle :
— VARTP

— Régulateur de pression 20 Psig

— (Clapet antiretour Be étage

/

2 sondes d’ambiance

poste de pilotage

Vanne de
réchauffage

SOUTE RADIO

— 2 amplificateurs de régu-
lation de température

— 2 électroventilateurs

— Vanne «Aéromaticy

— Sonde de detection de
débit

— Boitier de détection de
débit

— Vanne de réchauffage
escalier et de ventilation
convertisseur statique

IMPLANTATION DES EQUIPEMENTS DE CONDITIONNEMENT D’AIR
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CONDITIONNEMENT D’AIR

1. GENERALITES

Le conditionnement d'air est assuré par 2 groupes
(PACKS) indépendants, disposés symétriguement
dans une soute de conditionnement située sous le
caisson de plan central.

En vol, I'air de conditionnement est normalement
prélevé sur les réacteurs et exceptionnellement sur
I’APU en cas de panne du circuit de prélévement des
2 réacteurs.

'
Au sol, au décollage, il est normalement prélevé sur
I'APU.

Une canalisation d’intercommunication, normalement
fermée, permet d’alimenter un seul PACK & partir des
prélévements sur les 2 réacteurs.

L.a commande de la température du poste de pilotage
et de la cabine passagers est effectuée, soit par une
régulation automatique, soit manuellement par |'équi-

page.

Cette vanne permet |'ouverture du prélévement vers le
ou les PACKS et écréte la pression, quel que soit
|'étage de prélévement, & une valeur de 31,5 Psig. Sa
pression de référence est élaborée par un régulateur
31,5 Psig.

La régulation en pression de I'air prélevé s'effectue

dans les conditions suivantes :

— tant que la pression au 8e étage est supérieure a
20 Psig, I'air est prélevé sur cet étage

— si la pression au 8e étage est inférieure & 20 Psig, la
VARTP s'ouvre automatiguement et régule la pres-
sion d’air prélevé sur le 13e étage a 20 Psig.

Sur la tuyauterie en aval de la VARP sont installés
deux thermostats pneumatiques (Un de régulation et
un d’anticipation a réponse rapide) qui permettent de
contrdler la température lorsque le prélévement se
fait sur le 13e étage. Dans ce cas, si la température de
I'air prélevé sur le 13e étage est supérieure a 240°C,
une fuite sur les thermostats permet d’abaisser le ni-
veau de régulation de la VARTP de maniere a rouvrir
partiellement le clapet antiretour 8e étage pour limi-
ter la température de l'air par préléevement sur les 2
étages.

En cas de panne des 2 PACKS, le circuit de dis-
tribution peut étre alimenté en air dynamique.

Une prise standard permet, au sol, le branchement
d’un groupe de préconditionnement.

L air de conditionnement du poste de pilotage et de
la cabine passagers sert a ventiler la soute radar, la
soute radio , la soute latérale avant droize (Convertis-
seur statique) et a conditionner les soutes 1, 3, 4 et le

compartiment escalier avant d'étre évacué a l'exté-
rieur.

2.PRELEVEMENTS D'AlR
2. 1. Prélévement sur réacteurs (BLEEDS)

Sur chaque réacteur, I'air est prélevé par des collec-
teurs sur les 8e et 13e étages.

Sur le prélévement 8e étage se trouve un clapet anti-
retour qui empéche tout recyclage d’air du 13e vers le
8e étage.

Sur le prélévement 13e étage se trouve une vanne
d’arrét et de régulation de température et de pression
(VARTP) & régulation pneumatique et 8 commande
électrique (Excitée ouverte). Cette vanne permet |'ou-
verture du prélévement 13e étage et régule la pression
de I'air prélevé a une valeur constante de 20 psig. Sa
pression de référence est élaborée par un régulateur
20 Psig. .

En aval de la jonction des canalisations 8e et 13e
étages, se trouve une vanne d'arrét et de régulation de
pression (VARP) a régulation pneumatique et a com-
mande électrique (Excitée ouverte).

Il y a fermeture automatique de la VARP et de

la VARTP d'un prélévement réacteur et allu-

mage d'un voyant [BLEED RESET]:

— si la pression au niveau d'un manocontact de
surpression est supérieure a 60 Psig

— ou si la température au niveau d'un détecteur
de surchauffe est supérieure & 315°C.

La traction sur la manette coupe-feu d'un réac-
teur provoque la fermeture de la VARP et de la
VARTP du prélévement réacteur correspondant.

Le circuit de prélévement de chaque réacteur
comporte de plus : ’
— un clapet de surpression taré & 45 Psig

— une membrane a crever tarée a 120)%/150 Psig.

Deboete—
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CONDITIONNEMENT D’AIR

2. 2. Prélévement sur APU (BLEED APU)

Le prélevement d’air sur I’APU se fait a travers une
vanne de prélévement a régulation pneumatique et a
commande électrique (Excitée ouverte).

Une tuyauterie améne l'air prélevé depuis I"’APU
jusqu‘aux PACKS & travers une vanne d’arrét BLEED
APU.

La vanne de prélévement APU et la vanne d’arrét
BLEED APU ne peuvent étre commandées ou-
vertes que si les VARP et les VARTP des réac-
teurs sont elles-mémes commandées fermées.

Il y a fermeture automatique de la vanne de
prélevement APU :
— si le régime APU est inférieur a 95 %
— ou si la température des gaz d’échappement
de I’APU atteint 662°C.

La traction sur la manette coupe-feu APU ou
I’action sur Vinterrupteur d‘arrét d'urgence
STOP du tableau mécanicien APU provoque la
fermeture de la vanne de prélévement, mais pas
celle de la vanne d’'arrét BLEED APU.

La tuyauterie se divise ensuite en deux branches
équipées chacune d'un clapet antiretour, chaque
branche venant se raccorder sur la canalisation d'un
prélévement réacteur, de part et d’autre d’'un robinet
d'intercommunication (CROSSFEED).

2. 3. Intercommunication

En aval des VARP, les 2 tuyauteries de prélévement
sur réacteurs gauche et droit sont reliées a travers
|’électrorobinet d’intercommunication, normalement
fermé et qui peut étre commandé par un rotacteur
CROSSFEED.

2. 4. Groupes de conditionnement {PACKS)

Chaque PACK est alimenté :
— soit par un réacteur
— soit par I’APU.

L’entrée d'air de prélévement dans le PACK s’effectue
a travers une vanne d’arrét et de régulation de débit
(PACK VALVE) & régulation pneumatique et a fer-
meture électrique (Excitée fermée).

Sa pression de référence est la pression statique en
amont.

Il y a fermeture automatique de la PACK VAL-

VE et allumage d'un voyant [PACK RESET]:

— si la température au niveau d'un détecteur de
surchauffe 195°C a la sortie du compresseur
du turboréfrigérateur du PACK est supérieure
a cette valeur

— ou si la température au niveau d’'un détecteur
de surchauffe 80°C dans la gaine de sortie est
supérieure a cette valeur.

Dans ce 2e cas, il y a également allumage d'un

voyant [DUCT OVERHEAT

En aval de la PACK VALVE, l'air prélevé est dirigé :

— d’une part vers une électrovanne de régulation prin-
cipale

— d'autre part vers un premier échangeur air-air (Pri-
maire) ou il est refroidi.

A la sortie de I'échangeur primaire, I'air est dirigé :

— d'une part vers une électrovanne de régulation dite
- 5°C

— d'autre part vers I'entrée compresseur du turbors-
frigérateur du PACK.

L'air comprimé traverse un deuxiéme échangeur air-
air (Principal) ou il est & nouveau refroidi.

A la sortie de cet échangeur, l'air est débarrassé par-
tiellement de son eau par un premier séparateur d’eau
(Gros), puis pénétre dans la turbine du turboréfri-
gérateur par deux injecteurs. Lorsque l'air est prélevé
sur les réacteurs, les deux injecteurs sont ouverts.
Lorsqu’il est prélevé sur I’APU, une vanne de chan-
gement d'injection (Excitée fermée), commandée par
un interrupteur NORM-COLDER sur ie tableau
BLEED SYSTEM, permet d'adapter l'injection au
débit d'air prélevé en fermant I'alimentation d'un des
deux injecteurs {SMALL NOZZLE).

1er OCTOBRE 1974
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L’air froid sortant de la turbine est mélangé a de I'air
refroidi prélevé par Vélectrovanne de régulation
+56°C, le mélange étant maintenu a +5°C pour éviter
le givrage dans un deuxiéme séparateur d'eau (Fin)
situé en aval. La régulation est assurée par une sonde
+5°C, située derriére le séparateur d'eau et qui pilote
I'amplificateur de régulation de 1'électrovanne de
régulation +5°C.

L'air a +5°C est :

— d’une part dirigé vers le circuit de distribution d’air
frais

— d’autre part mélangé avec de I'air chaud prélevé par

I"électrovanne de régulation principale pour élabo-

rer de I'air conditionné. La régulation de tempéra-

ture d'air conditionné est assurée pour chacun des

PACKS :

. soit automatiquement, par 2 sondes d'ambiance
et une sonde d'anticipation, dite sonde de gaine,
qui pilotent {"amplificateur de régulation de
I’électrovanne de régulation principale du PACK
en fonction de la température sélectée par I'équi-
page entre +12 et +32°C (AUTO)
soit manuellement, par commande directe par
I"équipage de la position du volet de l'électro-
vanne de régulation principale du PACK (MA-
NUAL).

Les deux échangeurs de chaque PACK sont ventilés
en vol par de !'air dynamigue qui pénétre dans le
couloir de ventilation par une entrée d’air située dans
le karman de voilure. Au sol, {a ventilation est forcée
par un électroventilateur (10,4 KVA).

Sila PACK VALVE est commandée ouverte, la mise
en fonctionnement de {'électroventilateur est com-
mandée, soit au sol {microcontact amortisseur atter-
risseur principal enfoncé), soit en vol lorsque les
volets hypersustentateurs sont sortis.

Des volets, situés derriére V'électroventilateur, s'cu-
vrent (Position sol) sous la pression fournie par 1'élec-
troventilateur. Lorsque l'électroventilateur ne fonc-
tionne pas, les volets sont rappelés en position fermée
(Position vol) par un ressort.

2. 5. Prise de préconditionnement

Au sol, I"avion peut étre préconditionné par I'intermé-
diaire d'un groupe venant se brancher sur une prise
standard de 6’ située entre les cadres 25 et 26, sous le
fuselage coté droit.

La prise comporte une porte extérieure étanche don-
nant acceés a un clapet tenu fermé par un ressort.

La prise est branchée en amont du clapet antiretour
du Pack droit.

2. 6. Ventilation en secours par air dynamique

Une prise d’air dynamique située dans le couloir de
ventilation des échangeurs du PACK gauche permet
d’assurer une ventilation de secours du poste de pilo-
tage et de la cabine passagers, le poste étant ventilé
préférentiellement.

La canalisation d'air dynamique est équipée d'une é-
lectrovanne d’air dynamique normalement fermée et
qui peut étre commandée par un interrupteur EMER-
GENCY RAM AIR. Un clapet antiretour empéche la
circulation d’air depuis le PACK gauche vers le cou-
loir de ventilation des échangeurs si |'électrovanne
d’air dynamique est bloquée ouverte.

2. 7. Distribution d"air conditionné

L’air conditionné du PACK gauche alimente préféren-
tiellement le poste de pilotage. L'air est admis dans le
poste par l'intermédiaire d'un robinet mécanique ac-
tionné par un levier AIR COND situé sur la banquette
latérale CdB.

L'air conditionné est distribué dans le poste de pilo-
tage par : :
— 4 boitiers de diffusion

2 au niveau du plafond

2 au bas des banquettes latérales
— 2 diffuseurs pour ventilation de la planche de bord
— 2 diffuseurs pour ventilation du panneau supérieur
— 2 rampes de désembuage au bas des glaces frontales

{Voir chapitre 31).

L'air conditionné du PACK droit et le reste de 'air
conditionné du PACK gauche alimentent la cabine
passagers et les zones d'entrée par des diffuseurs situés
au plafond.

2. 8. Distribution d’air frais

Les tuyauteries d’'air frais des 2 PACKS sont mis en
intercommunication.

L’air frais est distribué par des aérateurs orientables et
réglables en débit.
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2. 9. Ventilation et conditionnement des soutes

Un groupe de 2 électroventilateurs, situé dans la soute

radio, aspire :

— V'air du poste de pilotage a travers la soute radar

— une partie de I'air de la cabine passagers a travers la
soute radio et partiellement & travers |'armaoire é-
lectrique.

Dans le groupe de 2 ventilateurs, un seul est en fonc-
tionnement permanent (NORM).

‘ En cas de fonctionnement anormal de ce ventila-

| teur, une sonde de détection de débit insuffisant

. commande un boitier de détection de débit qui
provogue l'allumage d'un voyant

|
|
i
|
[NO AIR FLOW' |

| o

Un inverseur EQUIPMENT COOLING NORM-ALT
permet & l'équipage de mettre en fonctionnement le
ventilateur en attente (ALT) et d’arréter fe ventilateur
INORM) défaillant.

Au sol et jusqu'a environ 5500 ft, le ventilateur re-
foule I'air a I'extérieur a travers une vanne Aéromatic
ainsi qu’autour de la soute par une canalisation équi-
pee d'un clapet antiretour.

La vanne Aéiromatic est normalement commandée par
la pression différentielle (Statique) ertre son amont
{Sortie du ventilateur) et 'extérieur. Elle est donc
normalement ouverte au sol, son volet étant rappelé
par un ressort

Lors de la montée, elle se ferme progressivement et
est compietement fermée 3 5 500 ft.

Elle comporte un moteur électrique débrayable.

Un sélecteur FWD OUTFLOW VALVES-ELEC

| permet de commander :
— sa fermeture (DITCH), en cas d'amerrissage |
; par exemple |
— son ouverture (SMOKE), pour provoquer
I"évacuation de fumeées par exemple.

S

La circulation autour de la soute 1 est forcée grace a
une aspiration vers 'extérieur a travers une vanne de
réchauffage cargo, normalement ouverte, a com-
mande électrique.

Le compartiment escalier est conditionné par de I'air
prélevé dans la soute radio a travers une vanne de
réchauffage escalier, normalement ouverte, a com-
mande électrique.

L'air du compartiment est rejeté a |'extérieur

— en partie, directement

— en partie, & travers la soute latérale avant droite. ou
il assure la ventilation du convertisseur statique es-
sentiel.

-

| Un interrupteur FWD OUTFLCW VALVES-
i CARGO permet de commander la fermeture des
k vannes de réchauffage cargo et de rechauffage
i escalier en cas d’amerrissage par exemple.

Ces 2 vannes sont également commandées fermées
dans certaines conditions de fonctionnement de la
vanne de régulation de pression (Voir chapitre 30).

Chacune de ces vannes comporte une commande ma-
nuelle accessible au sol uniquement.

Un clapet d’éqgalisation de pression sur la paroi de la
soute 1 autorise l'entrée d'air dans cette soute. L'air
de cette soute est aspiré a travers une tuyauterie qui
débouche en amont de la vanne de réchauffage cargo.
Ce dispositif autorise le renouvellement de i'air de la
soute {< 700 I/mn) permettant ainsi le transport d’a-
nimaux vivants. :

. Deux panneaux soufflables couvrent fe risque de
' bloguage du clapet d'égalisation de pression, per-
| mettant d'éviter des risques de destruction en
| cas de dépressurisation rapide. ‘
! i

Les soutes 3 et 4 ne sont pas ventilées. Une circu
lation d’air est provoquée autour de ces soutes pour
assurer leur conditionnement.

Cet airf provient, d'une part de la zone autour de la
soute 1 en passant au-dessus du caisson de plan cen-
tral et des soutes d'atterrisseurs principaux, d'autre
nart de la cabine passagers par des orifices.

La circulation autour de ces soutes est forcée grace a
I"aspiration vers I'extérieur @ tavers la vanne de regu-
lation de pression. Sur la paroi de la soute 3 sont
¢galement situés un clapet d’égalisation de pression et
2 panneaux soufflables.

Un orifice dans chaque toilette cree une aspiation d»
I"air ambiant vers {"extérieur. Une fente est réaasee
autour des 2 tuyauteries d'évacuation des eaux usees
pour éviter le givrage.
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turboréfrigérateurs sont
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Commande de I’électrovanne d'air
dynamique

alimentés en «petit injecteury

Commande de I'alimentation des
turbines des deux turboréfrigéra-
teurs en injecteur simple (COLDER) —_|

ou double (NORM) I~ RAM AIR
INEY 80
1300
g% covoer] [¢ -
[oc|

La VARP et LA VARTP correspon- 1 t|ror e
dantes ont regu un ordre de ferme- m horm 20 T
ture di & une surchauffe { >315°C) cosoreen .

ou une surpression (> 60 Psig) ae
Fair de prétéevement.

(Répété par MASTER «CONDIT»)
Appuyer pour tenter de réarmer

—]

Commande de la VARP et de la — |

AIR CONDITIONING PACK 2

PA(
RE:

CK
SET
9 ON

Y

EMERGENCY

v

— de prélévement régulé corres-

La PACK VALVE correspondante
aregu un ordre de fermeture db 3
une surchauffe de 1'air dans la gaine
{>>80°C) ou & la sortie compres-
seur {>>195°C)

(Répété par MASTER «CONDIT»)
Appuyer pour tenter de réarmer

Commande de la PACK VALVE
correspondante {Autorise le fonc-
tionnement de i’électroventilateur

Pression et température de l'air

pondant

Commande de robinet d’intercom-
munication.

Clignote lorsque le robimet n’est pas
dans la position commandée

VARTP
OFF : Fermeture des 2 vannes Commande de test des fonctions
NORM : Autorisation d’ouverture automatiques (Vérification de la
des 2 vannes ccntinuité des lignes électrigues
N ) —— des détecteurs de surchauffe et
8th ONLY : Autorisation d’ouver- BLEED SYSTEM manocontacts de surpression)

ture de la VARP seule-

ment

Cette commande est opérante
quelle que soit la position du
rotacteur APU

Commande de la vanne de prélévement
APU et de fa vanne d’arrét «BLEED APUy
{Ouverture possible si les 2 rotacteurs L et R

BLEED : Fermeture VARP et
VARTP et allumage
BLEED RESET
: Fermeture PACK

PACK
. VALVE et allumage

PACK RESET

A rappelau neutre

ENGINE sont sur «OFF»}

BOTTLEZ
DISCHARSE

BOTTLE 4
DISCHARGE

La traction sur la manette
coupe-feu réacteur provoque
la fermeture de la VARP et de
la VARTP correspondantes

[
[ | L]
FIRE
- APU
EXTING O AND
FRE TesT N~ Lamps TEST
\ ;
\ i
4

La traction sur la manette
coupe-feu APU ou I'action
sur I'interrupteur d'arrét
d’'urgence STOP du tableau
mécanicien APU provoque
la fermeture de la vanne de
prélévement APU

29.20.00 AVRIL 74



SMOKE
DITCH
NORM

Commande de I'alimentation
électrigue du moteur de la
vanne de réchauffage cargo
et du moteur de la vanne de
réchauffage du compartiment
escalier

\ 't‘::nazo ELEC SMOKE @ o
0 O @ [

MANUEL D'UTILISATION

CONDITIONNEMENT D’AIR

Commande d’ouverture électrique de la vanne Aéromatic
Commande de fermeture électrique de la vanne Aéromatic
La position de la vanne Aéromatic est commandée par la

pression différentielle soute/extérieur
Verrouillable sur NORM

FWD OUTFLOW \ VALVES EQUIPMENT COOLING

Le débit du ventilateur en
service est insuffisant.
(Répété par MASTER
«CONDIT»)

~

Température dans la cabine

\ Commande de I'alimentation électrique du
ventilateur de soute radio «Normal»y (NORM)
ou «Secoursy (ALT)

passagers

\

Température de V'air condi-
tionné dans la gaine vers le
poste de pilotage

La température de !"air dans
la gaine correspondante est |
supérieure 4 80°C.
(Répété par MASTER
«CONDIT»)

Sélection du mode de fonc-
tionnement de la régulation —___ |
correspondante :

L'électrovanne de
régulation principale
est asservie a la po-

AUTO

VALVE POSITION

COLD HOT
0 20 40 "l\O B0 100

VALVE POSITION

COLD HOT
0 20 40 ii 80 100

° AUTO ° AUTO
%o. S %,
\ / \
\%I\/\é E‘o/\_/\ ’~’
%o WANUAL ¥ %o manvaL ¥©
LAMI TEST
FLIGHT DECK CABIN

| Température de I'air condi-
tionné dans la gaine vers
cabine passagers

Degré d'ouverture en %
de I'électrovanne de régu-
|_—"lation principale corres-
pondante

sition de l'index

MANUAL : Commande directe

de I’électrovanne de
régulation principale
Rappel automatique
du sélecteur au neutre

Commande d’admission
d‘air conditionné dans
le poste de pilotage

Commande de
réglage du débit
d’air conditionné
pour te désem-
buage des glaces

AVRIL. 74
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MANUEL D'UTILISATION
CONDITIONNEMENT D’AIR
N
PITOT HEAT
/
XY WINDOW HEAT | FIRE_OVERHEAT_ SMOKE
PASSENG.
HYDRAULIC FUEL
ATTEND!
LANDING GEAR ENGINES
PRESSURIZATION A
WARNINGS ELECTRICAL POWER
AIRSTAIRS
N\
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA. com
PASS. AUTO- |HEADING
LIGHTING PILOT NAV.
COCKPIT LIGHTING {GROUND LIGHTS
WARNING LIGHTS
ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING
L WINDSHIELD WIPER INST PANEL
' M— e e /
DISJONCTEURS
AVRIL 1974

29.40.00




Ll NTER —————— MANUEL D'UTILISATION ————— 7 T PR

CONDITIONNEMENT D’AIR

DISJONCTEURS

APPELLATION

DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION

CABIN CLIMAT gauche DC.2 Régulation AUTO du Pack droit

CABIN CLIMAT droit AC.2 Régulation AUTO du Pack droit

CABIN WAT. EXTR. " AC.2 Régulation +5°C du Pack droit
gauche

CABIN WAT. EXTR. DC.2 Régulation +5°C du Pack droit
droit
LIGHT ESS.DC | 2 voyants DUCT OVERHEAT

Indications de température DUCT et CABIN
| Indications VALVE POSITION

E MANUAL ESS.DC | Régulation MANUAL des 2 Packs
: FLIGHT DECK DCA Régulation +5°C du Pack gauche
| A WAT. EXTR.
o gauche
i , R
: ‘ | FLIGHT DECK ACA Régulation +5°C du Pack gauche
C WAT. EXTR.
o} droit
g N
D {FLIGHT DECK CLIMAT| AC.1 Régulation AUTO du Pack gauche
! gauche
T
| |FLIGHT DECK CLIMAT| DCA1 Régulation AUTO du Pack gauche
o) droit
K N
f ! CROSSF. ESS.DC | Robinet d'intercommunication
| N Clignotant rotacteur CROSSFEED
G Vanne d’arrét BLEED APU ( Fermeture )
BLEEDS L ESS.DC | VARP et VARTP prélévement air conditionnement

i i réacteur gauche { Quverture )
Automaintien allumage voyant BLEED RESET gauche

BLEEDS LIGHTS ESS.DC | Voyant BLEED RESET gauche

gauche Voyant PACK RESET gauche
BLEEDS LIGHTS ESS.DC | Vovant BLEED RESET droit
droit Voyant PACK RESET droit

Indications température prélévement air conditionnement gauche
et prélévement air dégivrage droit

BLEEDS R ESS.DC | VARP et VARTP préiévement air conditionnement
réacteur droit ( Quverture )
Automaintien allumage voyant BLEED RESET droit

COLDER ESS.DC | Vannes de changement d'injection turbine { Fermeture )
Voyant SMALL NOZZLE

AVRIL 1974 '29.40.01
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CONDITIONNEMENT D’AIR
DISJIONCTEURS
APPELLATION
DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION

BLOWERS CONTROL | ESS.DC | Pack valve gauche ( Fermeture )
PACK gauche Commande électroventilateur échangeurs couloir ventilation
Pack gauche
Fermeture automatique Pack valve gauche et allumage
correspondant voyant PACK RESET gauche

BLOWERS CONTROL | ESS.DC | Pack valve droite ( Fermeture )

PACK droit Commande électroventilateur échangeurs couloir ventilation
A Pack droit
| Fermeture automatique Pack valve droite et allumage
R correspondant voyant PACK RESET droit
C | BLOWERS CONTROL DC.A Commande ventilateur Normal soute radio
o) EQUIPMt gauche
N
D | BLOWERS CONTROL DC.2 Commande ventilateur Alternate soute radio
| EQUIPMt droit Voyant NO AR FLOW
T
] FWD OUTFLOW ESS.DC | Vannes réchauffage cargo et réchauffage escalier { Ouverture et
0 VALVE fermeture par commande manuelle ou automatique )
N .
] RAM AIR ESS.DC | Electrovanne d’air dynamique { Quverture fermature )
N Vanne Aéromatic { Quverture et fermeture )
G
PACK BLOWER L ACA Ventilateur échangeurs couloir ventilation Pack gauche

EQUIPMENTS AC.2 Ventilateur Alternate soute radio

BLOWERS L

EQUIPMENTS AC.1 Ventilateur Normal soute radio

BLOWERS R

PACK BLOWER R AC.2 Ventilateur échangeurs couloir ventilation Pack droit

29.40.02 AVRIL 1874




ant iz —— MANUEL D'UTILISATION

CONDITIONNEMENT D’AIR

DISIONCTEURS

APPELLATION

DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION

LIGHTS gauche DC.1 Indications température air conditionnement droit et
dégivrage gauche
Voyant BLEED RESET prélévement air dégivrage réacteur gauche
Voyant WING OVERHEAT gauche
Voyant COWL OVERHEAT gauche
| Commande ouverture 2 électrorobinets 8e étage dégivrage aubes
directrices et capotage entrée air réacteur gauche
Robinet d'isolement voilure gauche { Quverture et fermeture )
Clignotant rotacteur isolement voilure gauche

P —-zZ>

26 V.1 AC.1 Indication de pression air prélévement conditionnement
réacteur gauche

{ Indication de pression huile réacteur

i Indication de pression air prélévement dégivrage réacteur gauche

Indication de pression circuit hydraulique 1

Position volets gauches

| Position spoilers gauches

Position aileron gauche

Position profondeur gauche

Position direction inférieure

Indication de pression oxygéne PNT

Incidencemétre CdB

FPpO—-—x—-HOmMMrmM

26 V.2 AC.2 Indication de pression air prélévement conditionnement
réacteur droit

Indication de pression huile réacteur droit

indication de pression air prélévement dégivrage réacteur droit

Indication de pression circuit hydraulique 2

Position volets droits

Position spoilers droits

: Position aileron droit

‘ Position profondeur droite

j Position direction supérieure

‘ Incidencemétre Pilote

TMSO©

APU POWER ESS. DC | Vanne de prélévement d'air

! Pompe BP carburant APU
Electropompe HP carburant
Allumage

Commande d'arrét d'urgence STOP
Electrovanne carburant HP
Robinet d'isolement thermostat
Thermocouple de sécurité

Voyant READY TO START

! Voyant OIL

’ Voyant OVS

nmZ-O2Zm

i
I

i

i
|
I
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PRESSURISATION

TABLE DES MATIERES
SECTION 10 — Description — Fonctionnement

TEXTE

1. GENERALITES

2. REGULATEUR DE PRESSION
VANNE DE REGULATION DE PRESSION
FONCTIONNEMENT EN MODE «AUTO»

FONCTIONNEMENT EN MODE «STAND-BY»

o o M

FONCTIONNEMENT EN MODES «<MANUAL AC» ET «MANUAL DC»

PLANCHES

Implantation des équipements de pressurisation
Vannes d'évacuation d’air

Principe de la régulation de pression

Lois de régulation en mode « AUTO»

Lois de régulation en mode «STAND-BY»

SECTION 20 — Commandes et contrdles

SECTION 30 — Limitations

SECTION 40 — Disjoncteurs

REFERENCES
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MANUEL D'UTILISATION ——— 42830 £rgs o —
PRESSURISATION

Soupapes de Vanne «Aéromaticy

dépression \

Régulateur de pression
(Au-dessus vestiaire PNT)

Ly
~‘°’°°c:,=. Vanne de
. Sk réchauffage
£

D ) N escalier
Vanne de Soupapes << ; — .
régulation de surpression \ 5
de pression ‘m
Contacteur altimétrique
d‘alerte altitude cabine
10.000 Ft
(A I'arriére de la banquette CdB)

Vanne de réchauffage
cargo

IMPLANTATION DES EQUIPEMENTS DE PRESSURISATION

DE/BU ler OCTOBRE 1977
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MANUEL D'UTILISATION

PRESSURISATION

1. GENERALITES

La régulation de pression est obtenue par variation du
débit de fuite de 1'air de conditionnement entre la
cabine et I'extérieur.

La vanne de régulation de pression qui régle cette
fuite est actionnée :
— soit par un moteur électrique alternatif
— soit par un moteur électrique continu selon le mo-
de de régulation sélecté par I'équipage :
AUTO (Moteur alternatif)
STANDBY (Moteur continu)
MANUAL AC {Moteur alternatif)
MANUAL DC (Moteur continu).

La cabine est protégée :

— contre d’'éventuelles surpressions par 2 sou-
papes de surpression (8,85 + 0,15 Psig) indé-
pendantes du systéme de régulation de pres-
sion

— contre d'éventuelles dépressions par 2 sou-
papes de dépression (— 0,1 Psig) indépen-
dantes du systéme de régulation de pression

— par la fermeture automatique de la vanne de
régulation de pression en mode AUTO et en

3. VANNE DE REGULATION DE PRESSION

Elle comporte un volet (Pleine fermeture 0, pleine
ouverture 85°) actionné par I'un ou l'autre des 2 mo-
teurs électriques alternatif ou continu, par I'intermé-
diaire d’un réducteur et d’'un embrayage électrique.

Le moteur alternatif comporte un frein normalement
«engagé». Ce moteur est normalement embrayé par
ressorts.

Le moteur continu est normalement débrayé par res-
sorts.

En mode continu, un ordre du régulateur débraye le
moteur alternatif et embraye le moteur continu.

En cas de panne électrique totale, le volet de la
vanne est donc blogqué dans la position ou il se
trouve au moment de la panne, puisqu’il est cou-
plé, par I'embrayage a ressorts, au moteur alter-
natif iui-méme immobiiisé par son frein.

Un contact sur le moteur alternatif a 3° de la
pleine fermeture du volet interdit électri-
quement |'ouverture des vannes de réchauffage

mode STANDBY lorsque l'altitude cabine at-
teint 14 750 ft.

cargo et de réchauffage escalier.

Un autre contact sur le moteur continu a 0,5°
de la pleine fermeture du volet envoie un ordre
de fermeture a ces vannes.

Si I'altitude cabine dépasse 10 000 ft, le voyant
PRESS| du tableau d’alarme s'allume et pro-

voque une alarme sonore {Klaxon intermittent)
dans le poste de pilotage.

La pression différentielle nominale maxi acceptable
pour la cabine permet de la maintenir & une altitude
pression nulle jusqu’d une altitude pression avion
d’environ 19.500 ft.

La pression cabine peut étre maintenue a une valeur
normale avec un seul réacteur en fonctionnement ou
avec |'APU.

2. REGULATEUR DE PRESSION

Ce régulateur entiérement électronique est situé dans
le poste de pilotage. Ses éléments sensibles a la tem-
pérature sont placés dans une enceinte thermique
maintenue & 51°C et incorporée dans le régulateur.

Il regoit :

— la pression extérieure :
sous forme pneumatique (circuit anémométrique
S3 pour le fonctionnement en mode AUTO,
sous forme électrique (CADC 2 par-altimétre
asservi pilote) pour le fonctionnement en mode
STANDBY.

— la pression cabine (Pneumatique)

— des informations du poste de comman

boitier de correction barométrique.

de et d'un

Il envoie 2 la vanne de régulation des ordres d'ou-
verture ou de fermeture de son volet.

15 JUIN 1979 30.10.03

DE/BU



R INTER MANUEL D'UTILISATION
PRESSURISATION
2 - VZ cab < 500 ft/min AP = 7,8 Psi
- < i
% Si VZ avion > 500 ft/min 7,8 Psi <AP < 8,3?‘ Psi Fonction descente amorcée
\ 1 quand pression ambiante
= altitude pression affichée
Programme 0. 1PS| —— e a
PND Z affichée N, +0.25PSl
0.25 PSI - - ° 1
AP maxi Affichage QNH
8 PSI terrain d’atterrissage
Pression
différentielle
nominale
7,8 PSI AlF=F=a Inverseur FLT/GRD
'I v \ sur
) / \\ vanne ouverte
S, A7)
\\
Affichages \
altitudes croisiére et V2 =500 ft/mn AN '
terrain d’atterrissage N l
\ 37
N~ ;
Avion au sol Y 1L—+ 0.1 PSI aprés impact
inverseur FLT/GRD sur FLT Pression terrain Temps
cabine pressurisée a 0.1 PSI +0.15 PS§} ——mM—— o
z
0. 1 PSI e + s s
4 Z affichée J\J
0:25 PSI —— —"
Programme AP cabine
PLD <7.8Psl +0.15 PSI
Pression cabine + 0.1 PSI aprés impact
amenée vers pression
terrain atterrissage + 0.15 PS|
~ J_
Db -TTTTT T T Temps
Affichage initial
2
A J\, Affichage corrigé -
Affichage Z terrain > 2
affichée avant décollage =
. diminution du vario cabine
Recalage Z croisiére +0.15 PSI
Recalage 2 L e e +0.1PSI
atterrissage AT N
N
e .
Lo Affichage Z croisiére < 2Z S -
-l affichée avant décollage =
diminution du vario cabine
Temps
;’
Altitude de croisiére affichée
p4
0.25 PSI
4 bescente hors programme ]
D te h '\Atterrissage sur terrain
l gscente hors programme l / de destination initial.
Retou_r au terra?n de décpl‘l‘agg avant Pour avoir un vario correct,
d’atteindre I'altitude croisiére affichée : afficher sur FLT ALT altitude
le vario descente cabine suit & V'envers réelle avion — 1500 a 2000 ft
Descente hors la loi de montée
programme
P ahenien e - Terrain de destination
/
/
/, \ Jerrain de décollage
Temps
LOIS DE REGULATION EN MODE «AUTO»

30.10.04 DE/BU 15 JUIN 1979




MANUEL D'UTILISATION

PRESSURISATION

4. FONCTIONNEMENT EN MODE «AUTO»
C’est ie mode de fonctionnement normal.

Ce mode est entiérement automatique. Les seules
données a afficher par ’équipage sont :
- avant le roulage :
I'altitude de croisiére (FLT ALT)
I'altitude géographique du terrain d’atterrissage
prévuJLAND ALT)
— au roulage avant le décollage : inverseur FLT—GRD
sur FLT
— apreés le décollage :
correction barométrique
— en début de descente :
correction barométrique
— apres |'atterrissage :
inverseur FLT—GRD sur GRD.

A partir de la mise sous tension de l'avion, les sé-
guences sont les suivantes :

4. 1. Avion au sol, portes ouvertes :
tnverseur FLT—GRD sur GRD

La vanne de régulation est pleine ouverte ou s'ou-
vre complétement.

4. 2. Avion au roulage (Portes fermées), circuit
de conditionnement en fonctionnement :
Inverseur FLT--GRD sur FLT

Prépressurisation & 0,1 Psi au taux de 413 sif/mn
pour réduire le «bumpy & la rotation de I"avion (Le
«bumpy est d0 aux variations de rendement des
prises statiques et aux variations d’effet de sol sur
la vanne de régulation lors de la rotation) : la vanne
passe en mode de régulation.

Les affichages FLT ALT et LAND ALT permettent
au régulateur de choisir la pression cabine de croisiére
et de passer du programme sol au programme montée
sans discontinuité.

Le régulateur choisira comme pression cabine de croi-
siere la valeur la plus faible entre les pressions sui-

vantes : y
— pression extérieure & 'altitude de croisiére prévue
augmentée du A P maxi de 7,8 iggs Psi  (Pro-

gramme PND = Pressure normale différential)

— pression du terrain d’atterrissage prévue augmentée
de 0,15 Psi (Programme PLD = Pressure Landing
Différential.

4. 3. Au décollage (Microcontact amortisseur
atterrisseur gauche détendu)

Enclenchement du submode montée :

Vz cabine = K1 Vz avion
avec O < Vz cabine < 413slf/mn
et K1 fonction du A P entre {'altitude géographique
du terrain de décollage et |'altitude de croisiére
affichée (FLT ALT).

La loi du submode montée montre que, si I’avion fait
un palier en cours de montée, |'altitude cabine fait
également un palier.

Remarque : En cas de palier avion, si la montée de
I'altitude cabine a été limitée au taux de 413 slf/mn
avant le palier avion, laltitude cabine continue a
monter pendant le palier avion jusqu'a atteindre la
valeur qu’elle auraiteue si le taux de montée cabine
n’avait pas été limité a 413 sif/mn.

Si lavion amorce une descente avant d’avoir
atteint l'altitude de croisiére affichée (FLT
ALT), un voyant [OFF SCHED DESCENT]
s'allume sur ie panneau supérieur du poste de
pilotage.

Dans ce cas, si la descente se poursuit (Cas du retour
au terrain de départ, par exemple), la loi de descente
sera inverse & la loi de montée.

4. 4. A Varrivée 2 l'aititude de croisiére
affichée (FLT ALT) :

Enclenchement du submode croisiére lorsque la
pression extérieure devient supérieure de 0,25 Psi a
la pression correspondant  l'altitude de croisiére
affichée (FLT ALT).

L'altitude cabine reste constante tant gue les vana-
tions d'altitude de 1'avion restent inférieures :

Le V-~ cabine étant limité & 413slf/mn. la AP de

7,8 Psi peut étre dépassée temporairement. Deux
soupapes de surpression limitent alors la AP 28,85 Psi
en attendant le rétablissement de I'altitude cabine.
Vers le haut : a l'altitude pour laquelle le A P maxi
(7,8 Psi)-est atteint. Au-dela, le régulateur repasse en
submode montée.

Vers le bas : 3 I'altitude pour laqueile la pression exté-
rieure devient supérieure de 0,25 Psi & la pression
correspondant a I'altitude de croisiére affichée (FLT
ALT).

4. 5. Lorsque la descente est amorcée

Enclenchement du submode descente lorsque la
pression extérieure devient supérieure de 0,25 Psi a
la pression correspondant & I'altitude de croisiére
affichée (FLT ALT) :

V7 cabine = K2 Vz avion
avec — 413 sif/mn < Vz cabine <0
et K2 fonction du A P entre |'altitude de croisiére
affichée (FLT ALT) et l'altitude géographique
affichée du terrain d’atterrissage (LAND ALT).

La loi du submode descente montre que, si I'avion
fait un palier en cours de descente, |'altitude cabine
fait également un palier.

15 AVRIL 1980
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PRESSURISATION

Z CROISIERE > 19 500 ft environ

Z 4 }

ﬁ AP Maxi
7,8 PSt

Affichages taux de
ApP<7,8Psi descente et altitude

terrain atterrissage

| T\

(—200 ft) - _ ) \

+0.1PSI
(—200 ft)

7 N
V4
/7 \\
N
/
/ "o
Y Inverseur FLT-GRD
Affichage altitude sur GRD
cabine de croisiére
Temps
\\~lnverseur FLT-GRD sur FLT
Affichages taux de montée
et altitude terrain départ — 200 ft
z Z CROISIERE < 19 500 ft environ
+0.1PSI
(—-200 ft)
AP <7,8PSI
+0.1PSI
(—200 ft)
(CF P
- J\ Temps

L Inverseur FLT-GRD \ \— inverseur FLT-GRD
- sur FLT Affichages taux de descente sur GRD

et altitude terrain atterrissage —200 ft

Affichage altitude
terrain de départ — 200 ft

LOIS DE REGULATION EN MODE «STAND BY»

30.10.06 bE/BU 15 AVRIL 1980
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PRESSURISATION

4. 6. A I'atterrissage (Microcontact amortisseur
atterrisseur gauche comprimé)

La cabine se dépressurise une premiére fois au taux de
500 sIf/mn, jusqu’a une valeur supérieure de 0,1 Psi a
la pression extérieure.

4. 7. Avion au roulage
inverseur FLT-GRD sur GRD

La cabine se dépressurise une deuxiéme fois, au taux
de 500 sif/mn, jusqu’a ce que la pression cabine égale
la pression extérieure.

4. 8. Sécurités en mode AUTO

Il v a transfert automatique du mode AUTO au
mode STAND-BY :

— si I'altitude cabine dépasse 14 250 ft

— si le taux de variation de !'altitude cabine
dépasse 1 800 sif/mn pendant 3s ou
3 000 sIf/mn instantanés

— s'il y a perte d'alimentation alternative pen-
dant plus de 15 s.

Dans les deux premiers cas, un voyant

AUTO FAIL/ s’allume sur le panneau supérieur

du poste de pilotage, le transfert s'effectue im-
médiatement et un voyant (STAND-BY] s'al-
lume pour signaler le transfert.

Dans le 3e cas, le voyant |[AUTO-FAIL| s'al-

lume, le transfert s'effectue au bout de 1bs et le
voyant {STAND-BY | s’allume quand le trans-
fert est réalisé.

5. FONCTIONNEMENT EN MODE
«STAND-BY»

La régulation fonctionne en mode STAND-BY si le
sélecteur de modes est sur ST BY ou s’il y a eu trans-
fert automatique du mode AUTO au mode
STAND-BY.

Ce mode est semi-automatique. Les données a affi-

cher par |"équipage sont :

— 'altitude cabine désirée (CAB ALT)

— le taux de variation d'altitude cabine désiré (CA-
BIN RATE).

Les actions de V'inverseur FLT-GRD et les corrections
barométrigues sont a effectuer comme pour le mode
AUTO.

La prépressurisation au sol s'obtient en affichant une
altitude cabine (CAB ALT) inférieure de 200 ft
(+ 0,1 Psi) a laltitude du terrain de décollage et en
placant l'inverseur FLT-GRD sur FLT.

L’altitude cabine souhaitée doit étre affichée aprés le
décoilage.

A tout moment du vol, Valtitude cabine (CAB ALT)
et son taux de variation (CABIN RATE) affichés
peuvent étre modifiés.

La régulation de pression pour la descente s’obtient
en affichant une altitude cabine (CAB ALT) infé-
rieure de 200 ft & V'altitude géographique du terrain
d’atterrissage avec un taux de variation suffisant pour
que, au moment de |'atterrissage, |'altitude cabine
réelle soit la plus proche possible de I'altitude cabine
affichée (En principe, afficher le taux donné par le
repére ).

5. FONCTIONNEMENT EN MODES
«MANUAL AC» ET «MANUAL DC»

Dans ces 2 modes, la vanne de régulation de pression
est actionnée directement par un inverseur OPEN-
CLOSE situé sur le tableau de commande du panneau
supérieur du poste de pilotage.

Tant que cet inverseur & rappel au neutre est main-
tenu sur CLOSE ou sur OPEN, la vanne se ferme ou
s’ouvre de fagon continue.

En cas de panne de ’alternateur 1 sans transfert
du réseau AC1

ou
en cas de panne des 3 alternateurs, le mode
MANUAL DC reste disponible (Alimenté en
ESS.DC).

15 AOUT 79
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L’altitude cabine est supérieure @ 14 250 ft
ou

le taux de vitesse verticale cabine est

supérieur a 1800 sIf/mn depuis 3 secondes

ou supérieur a 3000 sif/mn instantanés
ou

I'alimentation alternative est perdue

depuis plus de 15s. ”

MANUEL D'UTILISATION

PRESSURISATION

En mode AUTO, une descente est amorcée avant
que l'avion n’ait atteint FLT ALT affiché

{Répété par MASTER"PRESS)

Le mode STAND BY est affiché au séiecteur de modes

il y a un transfert automatique du mode AUTO au
mode STAND BY (S’allume aprés I'exécution du

ou

transfert)

(Répété par MASTER PRESS
Pour éteindre AUTO-FAIL, mettre

1 Z—
OFF SCHED|
DESCENT

PRESSURIZATION

-

KLB mode MANUAL AC ou le mode
MANUAL DC est affiché au sélec-
teur de modes

le sélecteur de modes sur STBY \

Correction barométrique affichée
(9523 1050 mb)

Commande de la correction baromé-
trique en modes AUTO et STAND BY

Commande du taux de variation

Altitude de croisiére affichée

de vitesse verticale cabine désiré
(50 a 2000 sif/mn)

(0 a 40000 ft)

Commande d’affichage de I'altitude
de croisiére (FLT ALT)

En cas de modification des afficha-
ges en vol, réarmer en appuyant
{PUSH) pendant plus de 5 s

Altitude géographique du terrain
d’atterrissage affichée

{-990a + 13990 ft)

Commande d'affichage de I'altitude
géographique du terrain d’atterris- ——
sage (LAND ALT)

AUTQ STANDBY MANUAL
iﬁzooool' " .
DECR INCR A
FLT_ALT CABIN RATE .
@ E
000 TEg
)
CAB ALT g §¢J
{{@l
LAND ALT STBY  ac
MaN
R o lauto b¢
Li ZE) )
7 D
CHECK

Repére a a 300 sif/mn

| Position de la vanne de régulation de
pression {Quel gue soit le mode sé-
tecté au sélecteur de modes)

Commande continue de la vanne de
régulation de pression vers ouver-
L ture {OPEN) ou fermeture (CLOSE)
a vitesse constante,

A rappel au neutre.

Le déplacement de pleine ouverture
a pleine fermeture nécessite environ
5s

Altitude cabine affichée

Sur GRD :

— en modes AUTO ou STAND BY, aprés "atterrissage,
commande d’ouverture complété de la vanne de réqu-

lation de pression

sur FLT :

— au sol, avant décollage, prépressurisation de la cabine
a+ 0,1 Psi {(Mode AUTO) ou 3 la pression correspondante

Commande d'aff

a l'altitude cabine affichée (Mode STAND BY)

Echelle extérieure :

A pen Psi

Echelle intérieure :
altitude cabine { x 1000ft}

Sélection des modes.
La position CHECK sert
pour les essais au sol

cabine (CAB ALT)

(- 990 a+ 13990 ft)

ichage de I'altitude

Taux de vitesce verticale
cabine | x 1000 ft/mn)

|
Sy e

UP BAQIN-CROUZET 2

= s ZA/IC --— —» ZCAB
\ U 190 700 || 260 3300
195 0 270 3800
i 200 300 280 4200
7 ; 10.000 FT TEST 210 800 290 4700
% 220 1300 || 310 5600
230 1800 330 6400
Test de I'alarme sonore 240 2300 350 7200
e) {Klaxon intermittent) 250 2800 370 8000
altitude cabine supérieure
4 10000 ft Correspondance
Z Avion / Z Cabine
30.20.00 bE/BU 15 AOUT 79
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PRESSURISATION

LIMITATIONS

Pression différentielle maxi normale 8 Psig
(7,8 nominale + 0,2 tolérance)

Pression différentielle maxi au décollage 0,2 Psig
et a l'atterrissage

Tarage des soupapes de surpression 9 Psig
(8,85 nominale +0,15 tolérance)

Tarage des soupapes de dépression — 0,1 Psig

Le vol sans pressurisation est autorisé a4 condition que la vanne de régulation de pression soit ouverte au moins a 50 %.

Ter OCTOBRE 1977 DE/BU 30.30.01



— MANUEL DUTILISATION——— &1 s o ~—

PRESSURISATION

N

PITOT HEAT

S

oxXy WINDOW HEAT | FIRE-OVERHEAT.SMOKE

PASSENG.

HYDRAULIC FUEL

/ATTEND‘
ANDING GEAR ENGINES

PRESSURIZATIO
Algll WARNINGS ELECTRICAL POWER
LAIRSTAlRS
/
~
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA. COM
PASS. AUTO- [HEADING
LIGHTING PILOT NAV.
COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS
WARNING LIGHTS
ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING
L WINDSHIELD WIPER INST PANEL )

DISJONCTEURS

30.40.00 DE/BU ‘ 1er OCTOBRE 1977
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PRESSURISATION
DISJIONCTEURS
APPELLATION
DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
MANUAL gauche AC.2 Commande de la vanne de régulation de pression
en mode MAN. AC
P
R MANUAL droit ESS.DC | Commande de la vanne de régulation de pression
E en mode MAN. DC
S 4 voyants AUTO FAIL — OFF SCHED DESCENT — STAND BY —
S MANUAL
u
R ST — BY gauche DC.2 Mode Stand-by
| ( Disjoncteur doublé par AUTO droit )
Z
A ST — BY droit AC.2 Mode Stand-by
T Indicateur de position VALVE
I
(0] AUTO gauche AC.1 Mode Auto
N Indicateur de position VALVE -
AUTO droit DC.A Mode Auto
( Disjoncteur doublé par ST-BY gauche )

AVRIL 1974 -30.40.01
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Panneau
service
toilettes

Panneau
service eau
Sonde
pitot-statique
supérieure

'/ MLy

(>

MAt d'esux usées

Sonde
d’incidence

Sonde

lj. pitot-statique
245 inférieure
e Ay
v e:?z&

Sonde de Sonde
température  de dérapage
totale DARD

SOUTE DE CONDITIONNEMENT

Robinet d’intercommunication

SOUTE RADAR

2 régulateurs de glaces chauffantes
Relais de détection de givrage

NACELLES REACTEUR

Pour chaque nacelle :

— VARP

— Clapet antiretour 6° étage

— 2 électrorobinets 8° étage MATS REACTEUR
VRT
Manocontact de surpression Pour chaque mat :

Détecteur de surchauffe

2 thermostats pneumatiques
Transmetteur de pression

Sonde de mesure de température

— Robinet d’isolement voilure
— Membrane 2 crever

Compartiment
escalier

Glaces
latéraies

Sonde
pitot-statique
supérieure

4
frontales 2%

0
h pO
\\:’ n ‘ 008 2
A A“ =

Sonde de

Sonde de température totale

détection

de givrage
Sonde Sonde pitot-statique r ZONES PROTEGEES
dincidence inférieure

IMPLANTATION DES EQUIPEMENTS DE PROTECTION

31.10.00 oE/BU Ter JUILLET 1976
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PROTECTION CONTRE LE GIVRAGE,LA BUEE ET LA PLUIE

1. GENERALITES

L’ensemble de protection contre le givrage, la buée et
la pluie comprend :
— un dispositif de détection de givrage
— une installation de protection contre le givrage par
circulation d'air chaud prélevé sur les réacteurs et
distribué :
aux aubes directrices et aux capotages d'entrée
des compresseurs (Prélévements 8e étage)
aux levres d'entrée d'air des réacteurs (Préiéve-
ments 6e/13e étages)
aux becs de bord d'attaque, aux opercules de
mats et aux casquettes d’emplanture (Préléve-
ments 6e/13e étages)
— une installation de protection contre le givrage par
réchauffage électrique :
des 2 glaces frontales du poste de pilotage
des 4 sondes pitot-statique
des 2 sondes d'incidence
des 2 sondes de température totale
de la sonde de dérapage DARD
- une installation de protection contre la buée :
des 2 glaces frontates du poste de pilotage {Air
conditionné)
des 4 glaces latérales (Réchauffage électrique)
— un essuie-glace sur chaque glace frontale.

De !'air tiede prélevé dans les soutes radar et radio est
dirigé sur les rails du chariot de I'escalier incorporé
pour éviter la formation de glace si 'escalier a été
rentré couvert de neige.

Le méat d’évacuation des eaux usées est réchauffé par
de 'air conditionné prélevé dans les toilettes. |l peut
étre réchauffé électriquement.

Les panneaux de remplissage en eau potable et de
vidange des toilettes sont réchauffés électriquement.

Les éléments suivants ne sont pas protégés contre le

givrage :

— empennages

— hublots situés au dessus des glaces latérales coulis-
santes du poste de pilotage

— hublots de la cabine passagers .

2. DETECTION DU GIVRAGE

Une sonde de détection de givrage est située sur le
cdoté gauche du fuselage, au droit de I'embase du
pare-brise.

En conditions givrantes, la sonde commande pneu-

matiquement un manocontact situé dans un relais de

détection de givrage qui provoque :

— l"allumage d'un voyant automaintenu par
minuterie pendant 4 minutes

— I'alimentation électrique d’'un élément chauffant
dans la sonde.

Lorsque la sonde est réchauffée, elle commande pneu-
matiguement une autre minuterie qui maintient son
réchauffage jusqu’'a son dégivrage complet. Si la glace
ne se reforme pas sur la sonde, le cycle est terminé. Si
elle se reforme, un nouveau cycle est répété.

La détection de givrage est interdite au sol par un
microcontact amortisseur avant comprimé.

ler JUILLET 1976
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TOLERANCES EN COURRIER
{30) — PROTECTION CONTRE LE GIVRAGE ET LA PLUIE
NBRE
DESIGNATION DE 1 NBRE |TOTAL
TOTAL | ADMIS CONDITIONS D'APPLICATION DES TOLERANCES
L'EQUIPEMENT MONTE| EN
PANNE
1 Electrorobinet d’isole- 2 2 a) Les'deux peuvent étre inopérants bloqués fermés a condition
ment voilure : que :
— Le vol soit effectué en conditions non givrantes.
b) Les deux peuvent étre inopérants blogués ouverts a condition :
— VARP opérantes et fermées au sol.
— Si Vantigivrage réacteur doit &tre utilisé pour le décollage,
diminuer I'EPR maxi décollage de 0,025,
Les limitations doivent tenir compte de cette perte de poussée.
Nota :
l."antigivrage réacteur et entrée d’air est interdit 3 température
supérieure & +10°C, au sol et pendant le décollage.
31
2 Electrorobinet d'inter- 1 1 a) Peut gtre inppérant b,’OC'Ué fe‘”.“?"é condi‘tivon que -
communication — Le vol soit effectué en conditions non givrantes
b) Peut étre inopérant blogué ouvert & condition que :
31 Au départ d'ORLY l"avion ne peut effectuer aucun vo!
3 Electrovobinet d'isolement 4 1 a) Un peut étre inopérant bloqué fermé a condition que:
8éme étage - Le vol soit effectué en conditions non givrantes.
b) Un peut étre inopérant blogué ouvert & condition que :
— L’ouverture soit totale.
— VART, VARP, robinet isolement voilure, et 2 électro-
robinets d’'isolement Béme étage réacteur opposé opérants,
— L'EPR maxi soit diminué de 0,03 au décollage et & la
remise de gaz et de 0,04 en maxi continu, si la température
extérieure est > + 10°,
— Les limitations doivent tenir compte de cette perte de
31 poussée.
4 Systéme de signalisation 4 1 Un peut étre inopérant a condition que:
d'électrorobinet d'isole- — L'électrorobinet correspondant soit vérifié et opérant
ment 8éme étage 31 avant chaque vol.
5 Systémne de signalisation 3 3 Les trois peuvent &ire inopérants a condition que:
de "électrorobinet d’in- - L'électrorobinet d’intercommunication et les électrorobinets
tercommunication et des d'isolement voilure soient vérifiés et opérants avant chague
électrorobinets d'isole- : vol.
ment voilure. 31
6 | Disjoncteur thermomeé- 2 2 Les deux peuvent &tre inopérants & condition que : .
trique des becs 90°C — Le détecteur de surchauffe soit opérant, et que, si un test
OVERRIDE de dégivrage de becs est effectué au sol, il soit
réduit au minimum de temps nécessaire.
{L'interrupteur OVERRIDE sera positionné sur OFF au plus
31 tard 3 I'allumage d’un voyant «OVERHEAT» WING).
15 NO 980 ;
VEMBRE 1 be/BU 69.30.01
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TOLERANCES EN COURRIER

PROCEDURES SPECIALES ASSOCIEES AUX TOLERANCES EN COURRIER

30/7 @ Exercer ur.e surveillance accrue des indications de température et de pression
de prélévement pendant le fonctionnement du systéme de dégivrage
30/12 @ Sivol en conditions givrantes :
@ Valeur de I'incidence (lue) a ne pas dépasser :
— Avion lisse : incidence lue = 7°
—H 33 12° :incidence lue: 12°,5
ypersustentateurs ? > 12° :incidence lue = 9°
09.30.02 15 NOVEMBRE 1980
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MANUEL D'UTILISATION

PROTECTION CONTRE LE GIVRAGE, LA BUEE ET LA PLUIE

3.PROTECTION CONTRE LE GIVRAGE
PAR CIRCULATION D'AIR CHAUD

3.1. Prélévements sur réacteurs (BLEEDS)

Sur chague réacteur, l'air est prélevé :
— par des collecteurs sur les 6e et 13e étages :
cet air est destiné a la protection des becs de bord
d'attaque et des levres d’entrée d’air des réacteurs
— par des orifices sur le 8e étage :
cet air est destiné a la protection des aubes direc-
trices et des capotages d’entrée des compresseurs.

Sur le prélévement Ge étage se trouve un clapet anti-
retour qui empéche tout recyclage d’air du 13e vers le
Ge étage.

Sur le préléevement 13e étage se trouve une vanne de
régulation de température (VRT) a réqulation pneu-
matique. Cette vanne régle la quantité d‘air prélevé
sur le 13e étage de fagon a maintenir le mélange
6e-13e & une température de 225 + 10°C. Elle est
actionnée par deux thermostats pneumatiques (Un de
régulation et un d’anticipation a réponse rapide}.

En aval de la jonction des canalisations 6e et 13e
étages se trouve une vanne d’'arrét et de régulation de
pression (VARP) a régulation pneumatique et com-
mande électrique (Excitée ouverte). Cette vanne per-
met "ouverture du prélévement vers la distribution et
régule la pression entre 16 et 20 Psig en fonction de
I"altitude (16 Psig au sol, 20 Psig a 30,000 ft).

Sa pression de référence est la pression aval.

Les 2 thermostats pneumatiques sont situés en aval de
la VARP.

3. 2. Distribution

L'air prélevé au 8e étage sur chaque réacteur est dirigé
vers un anneau de répartition autour des aubes direc-
trices par 2 canalisations équipées chacune d'un élec-
trorobinet d'isolement commandé par un interrupteur
unique OFF-ON. ’

Un diaphragme incorporé dans chaque conduit assure
le contrble du débit d’air.

L'air chaud traverse les aubes directrices, puis est éva-
cué dans le capotage d'entrée du compresseur.

L'air prélevé sur les 6e et 13e étages de chaque réac-

teur est dirigé : ‘

— directement, vers les lévres d'entrée d'air du réac-
teur

— & travers un électrorobinet d’isolement voilure, vers
les becs de bord d’attaque.

En cas de non fonctionnement, ce robinet peut
étre ouvert manuellement au sol (Accessible par

une porte sur le mat réacteur).

L'air d’antigivrage des lévres d’'entrée d'air est évacué
4 |'extérieur par une écope située a la partie infé-
rieure de I'entrée d’air.

Si la température du revétement des lévres d’en-
trée d'air dépasse 100°C, un détecteur de sur-
chauffe provoque |'allumage d'un voyant

COWL [OVERHEAT]. Le voyant s'éteint lors-
que la température est retombée au-dessous de
83°C.

il y a fermeture automatique de la VARP d'un

prélévement réacteur et allumage d'un voyant
BLEED RESET] :

— si la pression au niveau d’'un manocontact de
surpression est supérieure a 35 Psig

— ou si température au niveau d’'un détecteur de
surchauffe est supérieure 3 255 + 5°C.

En cas de perte du réseau DC1 (Prélévement ré-
acteur gauche) ou DC2 (Prélevement réacteur
droit), il y a fermeture automatique de la VARP
sans allumage du voyant.

La traction sur la manette coupe-feu d'un réac-
teur provoque la fermeture de la VARP du prélé-
vement réacteur correspondant.

Le circuit de prélévement de chaque réacteur
comporte de plus une membrane a crever tarée a

70-100 Psig.

L’air de dégivrage des becs est distribué & travers 2
tubes télescopiques :

— vers le bec 1

— vers les becs 2 et 3.

Dans les becs, cet air est distribué par des rampes
perforées drainées.

L’air est évacué a l'extérieur entre la tole de volte du
bec et le bord d’attaque fixe

L'opercule de mat (Partie mobile qui ferme, en posi-
tion «rentrésy des becs, I'échancrure pratiquée dans le
bec 1 permettant le passage du mat a la sortie des
becs) est dégivré par de I'air prélevé en aval de I'élec-
trorobinet d'isolement voilure.

La casquette d’emplanture (Partie mobile qui assure,
en position «sortisy des becs, la continuité aérodyna-
mique entre le bec 1 et le fuselage) est dégivrée par de
|"air prélevé sur la rampe de distribution du bec 1.

AVRIL 1974
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Si la température de revétement du bec 1 dépas-
se 90°C, un détecteur de surchauffe provogque
V'allumage d'un voyant WING |[QVERHEAT].

Le voyant s'éteint lorsque la température est
retombée au dessous de 80°C. |

Un microcontact amortisseur comprimé sur |'atterris-
seur avant provoque, au sol, la fermeture des 2 élec-
trorobinets d’isolement voilure, méme si leurs rotac-
teurs de commande sont sur la position ouverte.

Un interrupteur a maintien magnétique OVERRIDE

permet d'effacer cet ordre de fermeture.

L'action sur cet interrupteur permet :

— au sol, de contrdier I'ouverture des 2 électrorobi-
nets d’isolement voilure

— en vol, d'annuler un signal intempestif provenant
du microcontact amortisseur d’atterrisseur avant.

Si la température de revétement du bec 1 gauche
ou droit dépasse alors 90°C, un disjoncteur ther-
mométrique sur chacun de ces becs coupe I'auto-
maintien de I'interrupteur.

3. 3. Intercommunication

Les 2 branches de distribution vers les becs sont re-
liées par une canalisation d'intercommunication équi-
pée d'un électrorobinet d’intercommunication norma-
lement fermé. Ce robinet peut étre commandé par un
rotacteur CROSSFEED.

4. PROTECTION DES GLACES
DU POSTE DE PILOTAGE CONTRE
LE GIVRAGE ET LA BUEE

Les Z glaces frontales sort protégées :

— contre le givrage par réchauffage électrique

— contre la buée par soufflage d’air conditionné a la
base de chaque glace.

Les 4 glaces latérales :

— 2 intermédiaires coulissantes

— 2 arrieres fixes

sont protégées contre ia buée par réchauffage électri-
que.

4. 1. Réchauffage électrique

Il est assuré par des films conducteurs noyés dans les
glaces.

Le réchauffage est commandé par 2 régulateurs iden-
tiques :
— le régulateur 1 commande le réchauffage :
de la glace frontale gauche
des 2 glaces latérales droites
— le régulateur 2 commande le réchauffage :
de la glace frontale droite
des 2 glaces latérales gauches.

Chaque régulateur comporte :
— un contrdleur glace frontale
— un controleur glaces latérales du coté opposé
électriquement indépendants.

Chaque glace frontale comporte 3 sondes de tempéra-

ture :

— une sonde pour le mode de régulation NORMAL
(Entre 16 et 18°C)

— une sonde pour un mode régulation secours en
SURCHAUFFE (Entre 16 et 43°C)

— une 3e sonde en réserve qui peut étre branchée a la
place d’'une des 2 précédentes défectueuse pour évi-
ter le remplacement immeédiat de la glace.

l.es glaces latérales coulissantes ne possedent pas de
sonde.

Chaque glace latérale fixe comporte 4 sondes :

— une sonde pour le mode de régulation NORMAL
(Entre 50 et 52°C)

— une sonde pour un mode de réguiation secours
SURCHAUFFE (Entre 50 et 77°C)

— 2 sondes en réserve, ure pour chaque mode de
régulation.

Lorsque I'avion est sous tension, un voyant
s'allume si I'interrupteur de commande
de réchauffage OF F-ON correspondant est laissé
sur OFF.

31.10.04
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r Réchauffage des glaces frontales Lorsque le chauffage n’est pas en fonction-
nement, le contacteur de surchauffe est ouvert.
L'interrupteur de commande correspondant étant sur Lors de la mise sous tension de I'avion et alors
ON, le controleur commande une séquence de pré- gu’un interrupteur ON-OFF est encore sur OFF,
chauffage: le voyant [OVT] s'allume si le contacteur de
surchauffe est bloqué fermé.
Au bout de 6 minutes, |'allure de chauffe est :
— égale 3 la valeur nominale, si le sélecteur d’'allure de
chauffe NORMAL-IDLE est sur NORMAL Aprés la mise sous tension et lorsqu’un interrup-
— égale & 75 % de la valeur nominale si ce sélecteur teur ON-OFF est placé sur ON, si le mode NOR-
est sur IDLE. MAL est défectueux :
— le voyant reste allumé.
En mode NORMAL, la sonde pilote le contrdleur qui

commande le chauffage (Selon I'allure sélectée) a tra- La glace est alors réchauffée en mode de secours
vers un contacteur de surchauffe normalement fermé SURCHAUFFE sans séquence de préchauffage.
en fonctionnement. L’allure de chauffe IDLE est inopérante sur cette

glace.
La régulation de température de la glace s’effectue de

la maniére suivante :

En fonctionnement, si la sonde SURCHAUFFE T
se coupe ou se met en court-circuit, le chauffage

N s'arréte et le voyant reste allumé.
18°C -

\ Réchauffage des glaces latérales
\

Le principe de régulation est identique a celui des
\ glaces frontales.
\ ! La régulation de chauffage des glaces latérales d'un
\ méme coOté s'effectue de la maniere suivante :
\

Temps
16°C -

Si la sonde NORMAL se coupe ou se met en : Mode NORMAL
court-circuit, le voyant s’allume. ,

Le chauffage se poursuit par le mode secours en SUR-
CHAUFFE de la maniére suivante :

Allumage Allumage
‘ \
43°C - - - \
i | \\
\ \
| \
‘\ \\ ) Temps
| |
\\ \
|
18°C - } - /
| |
| |
| 1
16°C - - - -
I Extinction Extinction
Temps
:
L _1
15 AVRIL 1980 bE/BL
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B._.___
SPOYT N
Glace latérale ¥J
coulissante I_I
Glace latérale I | DN ¢ Sonde normale
tixe ’ ) [Jovr : Sonde surchauffe
, ’ {se :  Sonde de remplacement _] {
| |
R A - l‘
| Contacteur Contacteur ‘ '
' de surchaufte ' de surchauffe
T | kifl
I ’ , Contacteur ‘ l I
l I | normal ‘ | |
, | Régulateur 1 l I
|+ H I
I l Contrdleur glace frontale gauche I Controleur glaces latérales droites l
l | L | ' i
| NORMAL OVERHEAT J OVERHEAT NORMAL |
' l' Marche : 16°C Marche : 16-C Marche : 50°C Marche : 50°C —
I Arrét : 18°C Arrét : 43°C Arrét : 77°C ‘l Arrét : 52°C I l ) J
Régulateur 2 l L - l
I

Lamps  (®) TEST

WINDOW HEAT
l DC1

RECHAUFFAGE ELECTRIQUE DES GLACES
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Mode SURCHAUFFE 5. PROTECTION DES SONDES
CONTRE LE GIVRAGE

A“;'\?-?- € A'e Chaque sonde posséde une résistance chauffante in-
77°C - . . corporée.

\ Sur le circuit d’'alimentation de chaque sonde, un re-

lais d’intensité (Pour les sondes réchauffées en cou-

\ \ rant continu) ou un transformateur d’intensité (Pour

\ \ les sondes réchauffées en courant alternatif) surveille
\ \ le courant de réchauffage.

\ \\ Les sondes d’incidence possédent un thermostat in-
52°C - % - y - corporé qui assure la coupure du réchauffage lorsque
\ \ la tempeérature de la sonde atteint une certaine valeur.

Lorsque l'avion est sous tension, si un inter-
rupteur de commande de réchauffage est laissé
sur OFF, des voyants correspondants aux sondes

Extinction E"--“"‘ction dont le réchauffage n’est pas en fonctionnement
Qv OVT §’al|urr$en€it " ’ tpase

50°Q¢ - - - . -

Temps

Lt En fonctionnement, la chute du courant de
réchauffage au-dessous d'un seuil détecté par le
relais ou le transformateur d’intensité provoque
I n'y a pas de séquence de préchauffage. I"allumage d'un voyant spécialisé. (sauf pour la
sonde de dérapage du DARD). .

6. ESSUIE-GLACES

Il ny a qu’une allure de chauffe.

Les protections et signalisations sont identiques a
celies des glaces frontales. Chaque glace frontale est essuyée par un balai action-

né par un moteur électrique a 2 vitesses.
4. 2. Désembuage des glaces-frontales

La vitesse de balayage est commandée, pour chaque

De I'air conditionné provenant du PACK gauche est glace, par un rotacteur WIPER.

soufflé par une rampe de désembuage située au pied

de chaque glace frontale. Une position instable du rotacteur (PARK) com-
mande I'escamotage du balai a la partie inférieure de

Pour chaque glace, le débit est réglé par un robinet I’encadrement de la glace.

mécanique actionné par un levier ANTI-MISTING.

1er JUILLET 1976 DE/BU 31.10.07
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La température de revétement du
bec 1 est supérieure a B0°C.
{Répété par MASTER «ANT/-ICE»)

Commande du robinet d’intercommu-
nication,

Clignote lorsque le robinet n’est

pas dans Ja position commandée

A maintien magnétique.

Commande d’'effacement de I'ordre
de fermeture des 2 robinets d’isole-
ment voilure donné par le micro-
contact amortisseur avant comprimé.
Automaintien supprimé si la tempéra -
ture de revétement du bec 1 gauche
ou droit est supérieure a 80°C

Le robinet d’isolement aubes direc-
trices et capotage d’entrée compres-
seur correspondant est ouvert

MANUEL D'UTILISATION

il
R. WING R. COWL

(OVERHEAT iommnrﬂ I

o 100,
OVERRIDE 0 100

BLEEDS TEST

Commande de la VARP

!

LaMPS (®) TEST

ANTI-ICE

OFF

Commande des 2 robinets d'isolement aubes directrices
et capotage d'entrée compresseur

Vers ON

: Les 2 commandes sont manipulées

simultanément

Vers OFF

: — La commande de fermeture des 2 robinets

d'isolement provoque la mise sur OFF de la
commande de la VARP

— La commande de la VARP peut étre mise sur
OFF séparément

DOTTLC T
DICHARSE

La traction sur la manette
coupe-feu réacteur provoque\
la fermeture de la VARP du
réacteur correspondant

+—

—_—

l— Pression et température de |'air de

oN I~ Commande du test des fonctions

La température de revétement des
ldvres d’entrée d'air est supérieure
a1009cC.

{Répété par MASTER «ANTI-ICE»)

Commande du robinet d’isolement
voilure.

Clignote lorsque le robinet n’est pas
dans la position commandée

prélévement régulé correspondant

La VARP correspondante a requ un
ordre de fermeture dO & une sur-
chauffe ( > 255°C) ou & une sur-
pression { > 35 Psig) de I'air de
prélévement

(Répété par MASTER «ANT/-ICE»)
Appuyer pour tenter de réarmer

automatiques (Vérification de la
continuité des lignes électriques
des détecteurs de surchauffe et ma-
nocontacts de surpression)

: Fermeture VARP gauche et
allumage BLEED RESET
gauche

R: Fermeture VARP droite et
allumage BLEED RESET
droit

A rappel au neutre

Réglage du débit
d’air conditionné
des diffuseurs de
désembuage des
glaces frontales

conditions

L’avion est en
-\g givrantes.
Appuyer pour tester

31.20.00
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. . Sonde incidence G
Sond_e pitot-statique Sonde de dérapage Sonde pitot-statique
inférieure G ~ Sonde température paRD Sonde température inférieure D
totale G ) Sonde totale D
incidence D

Chague voyant est allumé si le réchauffage de la sonde correspondante est insuffisant,
Les 6 voyants sont allumés si I‘interrupteur central est sur la position OFF

N NV S

Sonde pitot-statique supérieure G. pd Sonde pitot-statique supérieure D.
Le voyant est allumé si le réchauf- I = Le voyant est allumé si le réchauf-
fage de la sonde est insuffisant ou s el R fage de la sonde est insuffisant ou
si I'interrupteur CAPTAIN est sur si I'interrupteur st OFFICER est
OFF “ TAT = sur OFF
ms1' 1 z INST

.ON =} ON
Commande de réchauffage de la — Commande de réchauffage de la
sonde pitot-statique supérieure G— OFF OFF I~ sonde pitot-statique supérieure D
{Anémomachmeétre CdB) CAPTAIN PITOT HEAT 15t OFFICER {(Anémomachmétre Pilote)

Commande de réchauffage :
— des 2 sondes d’'incidence {(Voyants STALL sur sonde G)
— des 2 sondes pitot-statique inférieures G et D (CADC 1 et 2 — Arthur 1 et 2)
— des 2 sondes de température totaie (CADC 1 et 2 — Indicateur de température totale sur sonde D)
— de la sonde de dérapage DARD
Les 8 voyants du tableau PITOT HEAT sont répétés individuellement par MASTER «PITOTSy

L'interrupteur ON-OFF est sur L'interrupteur OFF-ON est sur

OFF et le contacteur de sur- OFF
chauffe est bloqué ferme 2 7~ ] ou
ou s I'interrupteur OFF-ON est sur

I'interrupteur ON-OFF est sur i g /f/ ON et ia sonde NO\?MA\TE est
ON et le contacteur de surchauffe- ™ | ﬂ m coupee ou en court-circuit
est ouvert :
— soit lors du test (PRESS TO D Commande de réchauffage de la

TEST OV HT) i 4 ¥ b | | -"ou des glaces correspondantes
— soit si la température de sur- ON ke orr ON £

chauffe est atteinte @ IDLE ¥
— soit si la sonde de surchauffe OFF OFF .

est coupée ou en court-circuit LAMPS @ TEST EOI{I“O”E”Md':lf‘?;j'sls“arr?c‘:engﬁﬁ”e
(REépété par MASTER «PITOTS») nate)

Si OVT allumé et OFF éteint et si WINDOW HEAT
la glace est chaude, le réchauffage
s'effectue en mode surchauffe

.— IDLE (75% de cette puissance)
des 2 glaces frontales

Inopérante sur une glace frontale

réchauffée en mode SURCHAUFFE

En appuyant sur le voyant double OFF-OVT, si I'inter-
rupteur ON-OFF est sur ON, le contacteur de surchauffe
s'ouvre et le voyant OVT s'allume

_/——/——-*—;—T
OFF
HIGH
F'ARK4 v »
A Pour I'essuie-glace correspondant :
LOW LOW : Fonctionnement a petite
vitesse
HIGH : Fonctionnement a grande
vitesse
PARK : Position instabie gui com-
mande |'escamotage
WIPER
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PROTECTION CONTRE LE GIVRAGE, LA BUEE ET LA PLUIE

LIMITATIONS

ANTIGIVRAGE DES REACTEURS ET DES LEVRES D'ENTREE D’AIR

La mise en service de I'antigivrage des réacteurs et des lévres d’entrée d’'air est interdite au sol et pendant le
décollage si la température extérieure est supérieure a + 10°C.

Dans le cas exceptionnel olt un électrorobinet 8e étage est bloqué ouvert alors que la température extérieure est
supérieure & + 10°C, le décollage est autorisé sous réserve d’appliquer I'abattement d’'EPR donné sur les tableaux
et graphiques :

— EPR MAXI DECOLLAGE 05.09.03 et 04

— EPR REMISE DE GAZ 05.09.05 et 06

— EPR MAXI CONTINU 05.09.07 et 08.

1l devra étre mis sur ON chaque fois qu’il y aura détection de givrage (Voyant ICE allumé) ou risque de givrage
{Nuages + TAT < +5°C) et, en particulier au décollage, si la visibilité est inférieure & 1000 m et la température
extérieure inférieure & +5°C.

RECHAUFFAGE DES BECS DE BORD D’ATTAQUE

Interdit au décollage jusqu’a 400 ft, sauf dans le cas ol une vanne d’isolement voilure étant bloguée ouverte,
I'antigivrage réacteur et lévres d’entrée d'air doit étre utilisé.

ESSUIE-GLACES

Pour V max
Voler avec les essuie-glaces VWWO = 200 |AS Kt
en fonctionnement i

ler SEPTEMBRE 1975 31.30.01
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N )
PITOT HEAT
< | winoow HEAT J FiRE_ovERHEAT. sMOKE
PASSENG.
HYDRAULIC FUEL
ATTEND!
LANDING GEAR ENGINES
Al'zz" WARNINGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS
&
“\
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA tom
PASS. AUTO- |HEADING
LIGHTING PILOT | NAV.
COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS
WARNING LIGHTS
ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING
WINDSHIELD WIPER 7 INST PANEL )

DISJONCTEURS
31.40.00 ler SEPTEMBRE 1975
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DISJONCTEURS

APPELLATION
DISJIONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
ANTI-ICE POWER AC.1 Electrorobinet Be étage gauche dégivrage aubes directrices et capotage
gauche entréc air réacteur gauche (Ouverture — fermeture)
ANTI-ICE POWER AC.1 Electrorobinet 8e étage droit dégivrage aubes directrices et capotage
droit entrée air réacteur gauche (Ouverture — fermeture)
ANTI-ICE CONTROL DC.1 Commande VARP prélévement air dégivrage
E gauche réacteur gauche (Ouverture)
N Automaintien allumage voyant BLEED RESET gauche
G Voyants L. et R. L. ENG. OPEN
|
N | ANTI-ICE CONTROL DC.2 | Commande VARP prélévement air dégivrage
E droit réacteur droit (Quverture)
S Automaintien allumage voyant BLEED RESET droit
Voyants L. et R. R. ENG. OPEN
ANTI-ICE POWER AC.2 Electrorobinet 8e étage gauche dégivrage aubes directrices et capotage
droit entrée air réacteur droit {Ouverture — fermeture)
ANTI-ICE POWER AC.2 Electrorobinet 8e étage droit dégivrage aubes directrices et capotage
gauche entrée d’air réacteur droit (Ouverture — fermeture)
LIGHTS gauche DC.1 Voyant BLEED RESET prélévement air dégivrage réacteur gauche
Voyant WING OVERHEAT gauche
Voyant COWL OVERHEAT gauche
Commande ouverture 2 électrorobinets 8e étage dégivrage aubes
directrices et capotage entrée air réacteur gauche
Robinet isolement voilure gauche (Ouverture — fermeture)
Clignotant rotacteur isolement voilure gauche
A Indications température prélévement air dégivrage gauche et
N conditionnement droit
T
! LIGHTS droit DC.2 Voyant BLEED RESET prélévement air dégivrage réacteur droit
- Voyant WING OVERHEAT droit
. Voyant COWL OVERHEAT droit
I Commande ouverture 2 électrorobinets 8e étage dégivrage aubes
C directrices et capotage entrée air réacteur droit
E Robinet isolement voilure droite (Quverture — fermeture)
Clignotant rotacteur isolement voilure droite
CROSSFEED ESS.DC | Robinet intercommunication dégivrage (Quverture — fermeture)
Clignotant rotacteur CROSSFEED
| Interdiction ouverture robinets isolement voilure au sol
ICE DC.2 Voyant ICE

AVRIL 1974 31.40.01
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DISJONCTEURS

APPELLATION
DISJONCTEURS

RESEAU

DISTRIBUTION

ODZ2-20—-—-1—0200 -

BLEEDS LIGHTS droit

ESS.DC

Indications température prélevement air dégivrage droit et
préléevement air conditionnement gauche

Voyant BLEED RESET droit

Voyant PACK RESET droit

IMS0v rpO—I-HOmMrEm

26 V.1

26V.2

ACA

AC.2

Indication de pression air prélévement dégivrage réacteur gauche

Indication de pression huile réacteur gauche

Indication de pression air prélévement conditionnement
réacteur gauche

Indication de pression circuit hydraulique 1

Position volets gauches

Position spoilers gauches

Position aileron gauche

Position profondeur gauche

Position direction inférieure

Indication de pression oxygéne PNT

Incidencemétre CdB

Indication de pression air prélévement dégivrage réacteur droit

Indication de pression huile réacteur droit

Indication de pression air prélévement conditionnement
réacteur droit

Indication de pression circuit hydraulique 2

Position volets droits

Position spoilers droits

Position aileron droit

Position profondeur droite

Position direction supérieure

Incidencemeétre Pilote

“pmI TOUZ-=

FWD. L

FWD. R

SIDE L.
CONTROL1

CONTROL 2

SIDE R

AC.1
AC.2
AC.2
DC.1

DC.2

AC.1

Réchauffage glace frontale gauche
Réchauffage glace frontale droite
Réchauffage glaces |atérales gauches

Commande de réchauffage glace frontale gauche
et glaces latérales droites

Voyants OVT/OFF glace frontale gauche

Voyants OVT/CFF glaces latérales droites

Commande de réchauffage glace frontale droite
et glaces latérales gauches

Voyants OVT/OFF glace frontale droite

Voyants OVT/OFF glaces latérales gauches

Réchauffage glaces latérales droites

31.40.02
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DISJONCTEURS
APPELLATION
DISIONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
CAPT PITOT ESS.DC | Réchauffage sonde pitot-statique supérieure gauche
CAPT CONTROL ESS.DC | Commande de réchauffage sonde pitot-statique supérieure gauche
Voyant RIGHT PITOT
Voyant L. INST )
Voyant TAT 1
F/O CONTROL ESS.DC | Commande de réchauffage sonde pitot-statique supérieure droite
Voyant R. INST
Voyant TAT 2
F/O PITOT DC.2 Réchauffage sonde pitot-statique supérieure droite
P L. ANG OF ATT. DC.1 Réchauffage sonde incidence gauche
| Voyant L. ANG. OF AT.
8 Réchauffage sonde de dérapage DARD
T L. TAT AC.1 Réchauffage sonde température totale gauche
L. INSTRUMENTS DCA1 Réchauffage sonde pitot-statique inférieure gauche
H
E INSTRUMENTS ESS.DC | Voyant LEFT PITOT
A CONTROL Voyant L. ANG. OF AT,
T Voyant R. ANG. OF AT.
Commande de réchauffage sondes de température totale
gauche et droite
Commande de réchauffage des 2 sondes pitot-statique inférieures
gauche et droite
Commande de réchauffage des 2 sondes d’incidence gauche et
droite
Commande de réchauffage de la sonde de dérapage DARD
RTINSTRUMENTS DC.2 Réchauffage sonde pitot-statique inférieure droite
R.TAT AC.2 Réchauffage sonde de température totale droite
R. ANG. OF ATT. DC.2 Réchauffage sonde incidence droite
. Voyant R. ANG. OF AT.
W
!
N
D
S CONTROL gauche DC.1 Commande essuie-glace gauche
H
| CONTROL droit DC.2 Commande essuie-glace droit
E
L POWER gauche ACA1 Moteur essuie-glace gauche
D
POWER droit AC.2 Moteur essuie-glace droit
w
{
P
E
R

Ter JUILLET 1976 DE/BU 31.40.03
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TEXTE
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PROTECTION CONTRE L'INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE

SECTION 10 - Description - Fonctionnement

. GENERALITES

. DETECTION INCENDIE "ZONE DE FEU" REACTEUR
. EXTINCTION INCENDIE "ZONE DE FEU" REACTEUR
. DETECTION INCENDIE "ZONE DE FEU" APU
.EXTINCTION INCENDIE "ZONE DE FEU" APU

. DETECTION DE SURCHAUFFE

. DETECTION DE FUMEE

8.
PLANCHES

Implantation des équipements de protection

Implantation des circuits de détection et d'extinction incendie “ZONE FEU" réacteur et mat
Délimitation "ZONE FEU" réacteur

Détection incendie "ZONE FEU" réacteur et APU

Extinction incendie "ZONE FEU" réacteur

Implantation des circuits de détection et d'extinction "ZONE FEU" APU
Extinction incendie "ZONE FEU" APU

Détection de surchauffe

Détection de fumée "SOUTES" RADAR et RADIO

Détection de fumée "TOILETTES"

Implantation de I'extincteur de poubelle TOILETTES

SECTION 20 -

SECTION 40 -

TABLE DES MATIERES

7.1.Soutes radar et radio
7.2. Toilettes
EXTINCTION AUTOMATIQUE "FEU DE POUBELLES" TOILETTES

Commandes et contrbles

Disjoncteurs

REFERENCES

COMMUNICATIONS CHAPITRE 16
TRAIN - FREINS - COMMANDES DE DIRECTION DES CHAPITRE 25
ROUES AVANT

REACTEUR CHAPITRE 27
APU CHAPITRE 28
CONDITIONNEMENT D'AIR CHAPITRE 29
PROTECTION CONTRE LE GIVRAGE, LA BUEE ET LA CHAPITRE 31
PLUIE

30 DECEMBRE 1988 DE/BU 32.00.01



— AIR INTER

PROTECTION CONTRE L'INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE

2 extincteurs
compartiment réacteur

SOUTE RADAR

1 détecteur de fumée
1 amplificateur de
détection de fumée

MANUEL D'UTILISATION

SOUTE ATTERRISSEUR GAUCHE

Klaxon feu APU

SOUTE RADIO

3 boites de contréle de
détection incendie

4 boites de contrble de
détection surchauffe

1 détecteur de fumée

t amplificateur de
détection de fumée

COULOIR CENTRAL A.R

1 amplificateur de
détection fumée

Tableau APU mécanicien

2 extincteurs
compartiment réacteur

IMPLANTATION DES EQUIPEMENTS DE PROTECTION

Mercure —

TOILETTESGETD

1 détecteur de fumée
1 extincteur poubelle

1 extincteur APU

32.10.00

DE/BU

30 DECEMBRE 1988



MANUEL D'UTILISATION

PROTECTION CONTRE L’INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE

2 extincteurs compartiment réacteur

BOUCLE A
,’ BOUCLEB

Cloison pare-feu
{Semelle inférieure du mat)

Eléments supérieurs

Injecteur

Cioison pare-fau
arriére

Eléments inférieurs

Cloison pare-feu avant

IMPLANTATION DES CIRCUITS DE DETECTION ET D'EXTINCTION INCENDIE

«ZONE FEU» REACTEUR:.ET MAT
AVRIL 74 ' 32.10.01
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~ AIR INTER MANUEL D'UTILISATION Mercure —

PROTECTION CONTRE L'INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE

1. GENERALITES
1.1. Protection contre I'incendie

Les "zones feu” de l'avion sont au nombre de 3 :
- compartiment réacteur gauche,

- compartiment réacteur droit,

- compartiment APU.

A chacune des 3 "zones feu" sont associés :

- un cdrcuit de détection incendie avec alarmes
sonore et lumineuse au poste de pilotage.
Pour la "zone feu" APU, la détection incendie
commande également une alarme sonore
extérieure.
- uncircuitd'extinction :
a double décharge, pour chaque "zone feu"
réacteur.
asimple décharge, pour la "zone feu” APU.

Les poubelie

gue compartim
L85 POLGCEH < comparu

comporient un extincteur simple
dédenchement automatigue.

Un témoin d'élévation de température est
implanté sur la paroi extérieure de chaque
poubelle.

1.2. Protection contre la surchauffe
Quatre zones sont surveillees

- zone située le long des tuyaux de prélévement
d'air sur e réacteur gauche :
pour le circuit de conditionnement d'air
pour le circuit de dégivrage becs
- zone identique pour le réacteur droit
- zone située fe long de la tuyauterie de
prélevement diair sur '/APU
- zone des freins {Train haut) dans les soutes
d'atterrisseurs principaux.

A chacune de ces 4 zones est associé un circuit de
détection de surchauffe avec alarmes sonore et
lumineuse au poste de pilotage.

1.3. Protection contre la fumée
Trois zones sont surveillées :

- lasoute radar
- lasoute radgo _
- les compartiments toilettes.

A chaque zone est associé un circuit de détection de
fumeée avec alarmes sonore et lumineuse au poste
de pilotage.

Pour les compartiments toilettes, la détection de
fumée commande également des alarmes sonore et
lumineuse en cabine dans le couloir central arriére.

30 DECEMBRE 1988 DE/BU 32.10.03



MANUEL D'UTILISATION

A A B
A A B8
Discriminateur | -+ —— — - J—b Discriminateur

T

| BOITE CONTROLE
DETECTION INCENDIE

; REACTEUR GAUCHE

!
| BOITE CONTROLE
]
|
| |
I
]
|
I
|

DETECTION INCENDIE l

APU
|
_J ESS DC

ESS DC L

- r—
_______ _J_

3070, ¢
T

Réacteur droit _ [

|
|
: = LAMPS (8) TEST IL.ENGINE I I APU l LENGINEJ
] | FIRE DETECTOR LOOP FAULT |
]
I 7
| |
| | )
|
| : [Ge]]
| ; =
1
L El'lu:ﬁl!‘@i:’uo LAIPS TEST
k’,/
|
}
APU

a0

EXTING. STOP

HORN
SILENCE

Microcontact amortisseur
principal gauche comprimé

Alarme Klaxon soute
sonore atterrisseur

PIN-PON principal
gauche

DETECTION INCENDIE «ZONES FEU» REACTEUR ET APU

32.10.04 30 DECEMBRE 1988



MANUEL D'UTILISATION

PROTECTION CONTRE L’'INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE

2. DETECTION INCENDIE
«ZONE FEU» REACTEUR

Chaque compartiment réacteur est surveillé par un
circuit de détection d'incendie testable.

Dans chaque compartiment, le circuit est doublé
(2 boucles de détection A et B indépendantes).

Chaque boucle est constituée de 2 détecteurs conti-
nus en série :

— l'un surveille la partie supérieure du compartiment
—l"autre surveille la partie inférieure.

Le seuil de détection d’incendie est atteint dans I'un
des 3 cas suivants :

— ensemble de {a bouche a 240°C

— 2 m (6,5 ft) de la boucle a 278°C

— 0,3 m (1 t) de la boucle a 357°C.

Pour chaque compartiment, les 2 boucles A et B sont
reiiées & une boite de conirbie de détection.

L.a boite est a logique OU :
Chaque boucle peut passer l'alarme indépen-
damment de i"autre.

Afin d'éviter les fausses alarmes, un discriminateur
{Pour chaque boucle), incorporé dans fa boite, ana-
lyse :

— soit un fonctionnement normal, c’est-a-dire la
chute de résistance provoquée par une détection
d’incendie.

Dans ce cas, la boite commande les alarmes :

sonore (PIN-PON)

lumineuses :

- allumage d'un voyant (Gauche} ou

FIRE 2 | (Droit) incorporé dans la manette

coupe-feu du réacteur correspondant

- répétition par un voyant incorporé dans la
manette HP carburant du réacteur corres-
pondant

— soit un défaut, c’est-a-dire la chute de résistance

provoquée par la mise a la masse du fil coaxial d'un
détecteur.
Dans ce cas, la boite provogque l'allumage d'un
voyant . [L. ENGINE| ou [R. ENGINE] sur un ta-
bleau FIRE DETECTOR LOOP FAULT situé sur
le panneau supérieur.

En cas de détection d’incendie, les alarmes sont désac-
tivées dés que la température autour de la boucle ou
des boucles qui les ont déclenchées revient a une va-
leur inférieure au seuil de détection.

L'alarme sonore peut &tre stoppée en appuyant sur le
poussoir HORN SILENCE.

En cas d'allumage d'un voyant |[L. ENGINE| ou
R. ENGINE |, un sélecteur A-B associé a chaque

voyant permet de déterminer la boucle a la masse :

— le voyant s'éteint sur la position du sélecteur cor-
respondant a la boucle en bon état.

Le sélecteur peut étre verrouillé sur cette position, le

voyant devient disponible pour signaler la mise a la

‘masse éventuelle de la seule boucle en service.

Le test du dispositif de détection d’'incendie consiste
a vérifier pour chaque réacteur le bon fonction-
nement des canaux de ia boite de contrdle de détec-
tion et la continuité de chacune des 2 boucles.

Rotacteur . Rotacteur
tableau Exﬁ?;\llséoXND tableau
FIRE DETECTOR FIRE TEST FIRE DETECTOR
LOOP FAULT apPUVE LOOP FAULT
sur A ppuy sur B
ET | ET

Y ;
Boucle B Boucile A Boucle A Boucle B
a la masse en a la masse en
et en détection et et en détection et
continuité en continuité continuité en continuité

— Alarme sonore PIN-PON

— Voyant FIRE manette
coupe-feu aliumé

FIRE DETECTOR — Voyant manette HP

LOOP FAULT carburant allumé

allumé — Traces boitier coupe-feu

allumées

(Voir paragraphe 3)

Vaoyant tableau

ler OCTOBRE 1974

32.10.05




MANUEL D'UTILISATION

PROTECTION CONTRE L'INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE

Quverture contacteurs de ligne et
d’excitation alternateur

Fermeture électrique robinet coupe-feu
BP carburant (Deux guillotines)

Fermeture électrique deux rohinets
coupe-feu hydrauliques

Fermeture électrique VARP et VARTP

e prélevement conditionnement

Fermeture VARP prélévement
dégivrage

Commutation de I’alimentation du
Réseau PUBLIC-ADDRESS sur réseau
BAT. 1 {Voir chapitre 16)

Autorisation commande circuit
d’extinction

Manette coupe-feu I
tirée l

Manette coupe-feu tournée
de 45° vers la «G» ou la «D» I
percute extincteur
1(G) ou 2 (D) |

Disque éjectable -
:Q—f (Sur cdté interne du mat)

Extincteur 2

Extincteur 1

Injecteur

EXTINCTION INCENDIE «ZONE FEU» REACTEUR

32.10.06 ler OCTOBRE 1974




MANUEL D'UTILISATION

PROTECTION CONTRE L’'INCENDIE, LA SURCHAUFFE EI.\I:’A”FUMEE

b

3. EXTINCTION INCENDIE
«ZONE FEU» REACTEUR

La traction sur une manette coupe feu provoque les
opérations mentionnées sur la planche 32.10.06.

Le circuit d’extinction incendie de chaque «zone feu»
réacteur comporte 2 extincteurs situés dans la zone 3
du mat. Les 2 extincteurs peuvent étre déchargés dans
le compartiment réacteur a travers un injecteur a
3 branches fixé sous la semelle inférieure du mat
(Cloison pare-feu).

Chaque extincteur contient une charge de fréon sous
une pression d'azote de 600 = 25 Psi a 21°C.

Chaque extincteur est équipé :
— d'une téte de décharge sur laquelle est vissée une
cartouche pyrotechnique a double amorce com-
. mandée électriquement
— d'un manométre 0 — 1 500 Psi visible & travers un
hublot sur le coté externe du mét.

Le manomeétre est équipé d'un manocontact de
baisse de pression qui provogue V'allumage d'un
voyant [BOTTLE ({1 ou 2) DISCHARGE] surle
boitier feu réacteur correspondant lorsque la.
pression de I'extincteur est inférieure & 250 Psi.

— d'un diaphragme de sécurité qui permet, en cas de
surpression interne, une décharge de I'extincteur a
I'extérieur a travers un orifice unique pour les 2
extincteurs et situé sur le coté interne du mat.

La décharge par surpression provoque |'éjection
d'un disgue rouge situé sur |'orifice de décharge.

La continuité électrique des circuits de commande de
percussion des extincteurs est vérifiée par 'intermé-
diaire du poussoir «kEXTING AND FIRE TEST» et
contrblée par I'allumage des traces lumineuses corres- |
pondantes situées sur le boftier coupe-feu. i

AVRIL 1974 32.10.07
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MANUEL D'UTILISATION

PROTECTION CONTRE L'INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE

4. DETECTION INCENDIE
«ZONE FEU» APU

Le compartiment APU est surveillé par un circuit de
détection d'incendie testable.

Le circuit comporte 2 boucles de détection A et
B indépendantes.

Chaque boucle comporte un détecteur continu.

Le seuil de détection d’incendie est atteint dans 'un
des 2 cas suivants :

— ensemble du détecteur a 218°C

— 0,3m (1 ft) du détectsur & 321°C.

Les 2 boucies A et B sont reliées & une boite de
controle de détection.

La boite est a logique OU :
chaque boucle peut passer I'alarme indépendam-
ment de l'autre. .

Afin d'éviter les fausses alarmes, un discriminateur
{Pour chaque boucle} incorporé dans la boite, ana-
lyse :

— soit un fonctionnement normal, c'est-a-dire la
chute de résistance provoquée par une détection
d’incendie.

Dans ce cas, ia boite commande les alarmes :

sonores :
PIN-PON dans le poste de pilotage
kiaxon dans la soute d’atterrisseur principal
gauche .

lumineuse : e
allumage d'un voyant rF—lRE APU | incorporé
dans la manette coupe-feu APU

— soit un défaut, c’est-3-dire la chute de résistance
provoquée par la mise a la masse du fil coaxial du
détecteur.

Dans ce cas, la boite provogue {'allumage d'un
voyant [ APU] sur le tableau FIRE DETECTOR
LOOP FAULT.

En cas de détection d’incendie, les alarmes sont désac-
tivées des que la température autour de la boucle ou
des boucles qui les ont déclenchées revient a une va-
leur inférieure au seuil de détection.

Les alarmes sonores (PIN-PON dans le poste de pilota-

ge et klaxon de soute d’atterrisseur principal) peuvent

étre stoppées :

— en appuyant sur le poussoir HORN SILENCE du
poste de pilotage

— en plagant sur «STOPy, l'interrupteur d'arrét d'ur-
gence situé sur le tableau APU mécanicien placé
dans le karman de voilure gauche.

Le klaxon de soute d’atterrisseur principal est neutra-
lisé en vol par un microcontact amortisseur principal
gauche détendu.

En cas d'allumage du voyant | APU]|, un sélecteur -

A-B associé au voyant permet de déterminer la boucle

a la masse :

— le voyant s’eteint sur la position du sélecteur cor-
respondant a la boucle en bon état.

Le sélecteur peut étre verrouillé sur cette position, le

voyant devient disponible pour signaler la mise a la

masse éventuelle de la seule boucle en service.

Le test du dispositif de détection est identique a celui
des dispositifs de détection incendie des comparti-
ments réacteur (Voir page 32.10.05).

15 FEVRIER 1979

DE/BU
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LAMPS TEST

Manette
coupe-feu
tirée

MANUEL D'UTILISATION

!

L4

Manette coupe-feu tournée
de 45° vers la gauche
percute extincteur

I

Ouverture contacteurs de ligne et T

d’excitation alternateur

Fermeture robinet coupe-feu
carburant

Fermeture robinet isolement
carburant

Arrét pompe BP carburant

Fermeture (Avec temporisation)
de la porte d’'entrée d air

Fermeture de la vanne de
prélévement d'air

Autorisation commande circuit
d’extinction

Fermeture HP carburant

APU

Interrupteur
d’arrét d’urgence
sur STOP

Arrét alarme sonore
Poste et soute d’atterrisseur

Extincteur

Poussoir «kEXTING APU»

appuyé
percute extincteur

RA OO

70

”,

>
BAEERXXXD

Disque éjectable
(Sous fuselage coté droit)

I Injecteur

J|\Cloison pare-feu
(Cadre 62}

EXTINCTION INCENDIE «ZONE FEU» APU

32.10.10

DE/BU
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MANUEL D’'UTILISATION

PROTECTION CONTRE L'INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE

5. EXTINCTION INCENDIE
«ZONE FEU» APU

La traction sur la manette coupe-feu APU ou }'action
sur interrupteur d'arrét d'urgence «STOP» du ta-
bleau APU mécanicien provoque les opérations men-
tionnées sur la planche 32.10.10.

La rotation de 45° vers la gauche de la manette
coupe-feu APU ou I'action sur le poussoir «EXTING
APU» du tableau mécanicien APU provoque la per-
cussion de I'extincteur APU.

Cet extincteur est situé dans le compartiment de plan
horizontal en amont du cadre 62 (cloison pare-feu).
Il peut &tre déchargé dans le compartiment APU a
travers un té injecteur fixé sur le cadre 62.

L'extincteur est identigue a ceux du circuit d’extinc-

tion «zone feu» réacteur.

il est équipé :

— d'une téte de décharge

— d'un manometre 0 — 1 800 Psi situé dans le com-
partiment APU.

L.e manometre est équipé d'un manocontact de
baisse de pression qui provoque l'allumage d’'un
voyant | BOTTLE DISCHARGE | sur le boitier
feu APU lorsque la pression de I'extincteur est
inférieure & 250 Psi.

— d‘un diaphragme de sécurité.
La décharge par surpression provoque |'éjection
d’'un disgue rouge placé sur |'orifice de décharge
situé sous le fuselage.

La continuité électrique du circuit de commande de
percussion de 'extincteur est vérifiée par l'intermé-
diaire du poussoir «kEXTING AND FIiRE TEST» et
contrdlée par i'allumage de la trace lumineuse située
sur le bo'tier coupe-feu.

ler OCTOBRE 1974

32.10.11
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PROTECTION CONTRE L'INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE
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PROTECTION CONTRE L’iNCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE

6. DETECTION DE SURCHAUFFE Test de continuité
Des détecteurs 3 bande continue surveillent : sal
-- les zones autour des tuyauteries de prélévement : e:‘ft;ur Voyant
d’air de conditionnement et de dégivrage sur sur NEUTRE appuyé
chaque réacteur :
dans les méts
dans les bords d’attaque fixes de voilure {Entre
le tube téléscopique de distribution vers les becs ET
2 et 3 et I’'emplanture de 'aile)
. dans la soute de conditionnement : Voyant | o Aucun défaut
— la zone autour de la tuyauterie de prélévement allumé de continuité
d’air sur "APU entre la cloison pare-feu APU et la
soute de conditionnement Voyant
— la zone des freins (Train haut) dans chaque soute éteint
d’atterrisseur principal. ;
Les circuits de détection sont tous doublés
{2 boucles de détection A et B). Une des 2 boucles est coupée
Le seuil de détection de surchauffe est de : Dans ce cas, pour déterminer la boucle coupée :
— 124°C le long des tuyauteries d'air '
— 205°C dans la zone des freins (Train haut). Sélecteur v Sélecteur
A-B oyant A-B
Pour chaque zone surveillée, les 2 boucles sont reliées sur A appuyé sur B
4 une boite de controle de détection.
La boite est a logique ET : '
Déclenchement de l’alarme pour une détection ET
simultanée par les 2 boucles.
I
Les alarmes sont :
— sonore (PIN-PON) AR o
— lumineuse : Voyant Voyant
allumage d'un voyant | WHEEL WELL], allumé éteint
[APUP2], [LEFT PZ] ou [RIGHT P2] sur le
tableau OVERHEAT situé sur le panneau supé- l l
rieur. L'allumage d'un voyant est répété par le L L,
voyant MASTER [OVHT] du tabieau d'alarme. Boucle affichée Boucle affichée
correcte coupée
Le tableau OVERHEAT comporte par ailleurs, pour
chaque zone surveillée, un sélecteur qui rend possible .
le déclenchement de I'alarme surchauffe sur détection Test d'isolement
par une seule boucle.
) ) Sélecteur Voyant Sélecteur
En cas de détection de surchauffe, les alarmes sont A-B non appuyé A-B
désactivées dés que la température autour d'une des 2 sur A sur B
boucles revient & une valeur inférieure au seuil de :
détection.
L'alarme sonore peut étre stoppée en appuyant sur le ET
poussoir HORN SILENCE.
Le test du dispositif de détection de surchauffe con- L l "
siste & vérifier, pour chaque zone surveillée, la conti- Voyant Voyant
nuité et I'isolement de chacune des deux boucles. allumé steint
Boucle affichée Boucle affichée
a la masse isolée de la masse
Dans le cas ol une boucle est défectueuse (Coupée ou
3 la masse), le sélecteur peut-étre verrouillé sur la
position correspondant & la boucle en bon état :
les alarmes seront déclenchées par cette seule boucle.

30 DECEMBRE 1988 32.10.13



— % yE —————  MANUEL D'UTILISATION

PROTECTION CONTRE L’INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE
VOYANT RADAR OU ELECTRONIQUE

|2 Alarme sonore
«PIN-PON»

N HORN
SILENCE

- LaMPS (@) TEST -

SMOKE

|t

Amplificateur

= L

r Soute radio
Amplificateur i
Détecteur
Com;_)artiment Groupes de
Soute radar Soute escalier Détecteur ventilation
éral " "
tavorate DETECTION DE FUMEE "SOUTES" RADAR ET RADIO

avant droite
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PROTECTION CONTRE L'INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE

7 . DETECTION DE FUMEE
7.1. Soutes RADAR et RADIO

Les soutes radar et radio sont équipées chacune
d'un dispositif optique de détection de fumée.

Dans chaque soute, le détecteur est sensible a la
présence de fumée dans le conduit d'aspiration
d’air de la soute.

Un amplificateur, associé au détecteur commande
le déclenchement des alarmes :

- sonore (PIN-PON)

- fumineuses
allumage pulsé d'un voyant RADAR ou
ELECTRONIC sur le tableau SMOKE situé sur le
panneau supérieur
allumage d'un voyant MASTER OVHT du
tableau d'alarme.

Le rythme de pulsation de l'allumage du voyant est

propomonnel ala densité de fumée :
il est supérieur a un allumage toutes les 2
secondes pour une atmosphere saturée.

- il diminue jusqu'a un allumage toutes les 6
secondes au fur et a mesure de la dissipation de
fumée.

L'alarme sonore et I'allumage du voyant MASTER
OVHT sont maintenus 15 secondes aprés |'arrét de
I'allumage pulsé du voyant RADAR ou du voyant
ELECTRONIC.

L'alarme sonore peut étre stoppée en appuyant sur
le poussoir HORN SILENCE.

Le test du dispositif est possible en appuyant sur le
voyant.

— AIR INTER MANUEL D'UTILISATION Mercure —
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PROTECTION CONTRE L'INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE

POSTE DE PILOTAGE
(prés boite de mélange OMN)

VOYANTS D'ALARME
CLIGNOTANTS

BUZZER /
[ormmr s

1

: : LAVATORY SMOKE DETECTION /
| ———— -
! T
; : lTOILETTE GAUCHE } .
i ; o
? i > I TOILETTE DROITE l .
' TOIETTEG i

LSRR TOILET
pom e e e {_. >1 SMOKE
I 1
! !
W i horn off reset test PLANCHE CENTRALE
: ! DU POSTE DE PILOTAGE
| 1
R | Il L Il |
i 1
i\ TOILETTED i

DETECTEURS }

PLAFOND TOILETTES CLOISON DE LA TOILETTE DROITE DANS LE COULOIR CENTRAL

DETECTION FUMEE TOILETTES
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PROTECTION CONTRE L'INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE

7.2. Détection de fumée toilettes

Chaque compartiment toilette est équipé d'un
détecteur de fumée fixé au plafond.
Les deux détecteurs sont reliés a un boitier de
commande et d'alarme "LAVATORY SMOKE
DETECTION" - LSD - implanté sur la cloison de la
toilette droite dans le couloir central.

Le principe de fonctionnement est basé sur la
détection d'une ionisation ambiante. En présence
d'un gaz de combustion - donc ionisé - visible ou
invisible, le détecteur correspondant envoie un
signal d'alarme vers te boitier "LAVATORY SMOKE
DETECTION".

L'alarme se manifeste :

- en cabine, au boitier "LAVATORY SMOKE
DETECTION" :
par le déclenchement d'un buzzer aigu
répétitif, réarmable
I"allumage clignotant rouge du voyant
TOILETTE GAUCHE ou DROITE.

- enposte :

. par le déclenchement d'un buzzer aigu
répétitif, réarmable par un interrupteur sous
cache HORN OFF, situé sur ta planche centrale
du poste de pilotage
'allumage rouge fixe d'un voyant "TOILET
SMOKE" sur la planche centrale.

Le boitier LSD comporte trois poussoirs . horn off
reset et test.

- le poussoir Horn test permet :

d‘arréter les buzzers en cabine et en poste
I'allumage fixe du voyant TOILETTE GAUCHE
ou DROITE.
(fLe voyant ""TOILET SMOKE" du poste reste allumé
ixe)

NOTA : Le poussoir horn off n'est efficace qu'apres
trois clignotements des voyants d'alarme

- le poussoir reset permet :
['extinction du voyant TOILETTE GAUCHE ou
DROITE en cabine et du voyant "TOILET
SMOKE" en poste
Le systeme est alors réarmé pour une nouvelle
détection.
- le poussoir test permet:
. de simuler la réception d'un signal d'alarme
et de vérifier le fonctionnement des alarmes
sonores et lumineuses.

NOTA : Il est nécessaire d'attendre dix secondes
entre les deux tests consécutifs.

30 DECEMBRE 1988 DE/BU 32.10.17



— AIR INTER

MANUEL D'UTILISATION

Mercure —

PROTECTION CONTRE L'INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE |

EXTIN

L
| 7

i -
TEMOIN DE TEMPERATURE

-

\ ;
POUBELLE

™~

IMPLANTATION DE L'EXTINCTEUR DE POUBELLE TOILETTES

32.10.18
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8. EXTINCTION AUTOMATIQUE
"FEUX DE POUBELLES TOILETTES"

Dans chaque compartiment toilettes, sur la paroi
du fond du logement poubelle est fixé un
extincteur au HALON 1301, équipé de deux buses
d'éjection normalement obstruées par des capsules
decire.

Deés que la température dans le logement poubelle
atteint 71°C les capsules de cire fondent, libérant le
gaz d'extinction dans la poubelle par un orifice
découpé dans le couvercle. Un résidu solide grisatre
apparait alors.

Un témoin d'élévation de température, se
présentant sous la forme d'une plaquette rouge
comportant au centre une pastille blanche, est fixé
sur une paroi latérale de la poubelle. La pastille vire
au gris foncé des qu'une température de 71°C est
atteinte.

30 DECEMBRE 1988 DE/BU 32.10.19
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PROTECTION CONTRE L’'INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE

Commande de sélection des Commande de sélection de la

LOOP SELECTORS A
3 boucles A ou des 3 bou-___ | A A A boucle A ou B du circuit de
cles B des 3 circuits de dé- - @ détection correspondant (A
tection incendie (Pendant : e 'y s rappel au neutre, verrouilla-

test incendie)

|
LANPS (®) TEST I Llsulcm:] LAPU j ln,znm blesur A ou B)

——FIRE DETECTOR LOOP FAULT

Une des 2 boucles est & la masse

Détection d’incendie dans le
compartiment réacteur cor-
respondant

L'extincteur correspondant est

a une pression inférieure a \
250 Psi

Le circuit de percussion de I’ex-
tincteur correspondant n’est pas — |
coupé (Pendant le test incendie)

(2] Poussoir ¢HORN SILENCE» Commande de test incendije
(Arrét des alarmes sonores) {Voir page 32.10.05)

Détection Poussoir
d’incendie «TEST CONFIGURATION»
dans le com- .
. La traction sur la manette provoque :

partiment , -

h — l"ouverture des contacteurs de ligne et
reacteur cor- d’excitation alternateur
respondant

~ la fermeture électrique du robinet coupe-feu
BP carburant (2 guillotines)

— la fermeture électrique des 2 robinets coupe-
feu hydrauliques

— la fermeture électrique de la VARP et de la
VARTP du prélévement de conditionnement
d'air

— la fermeture de la VARP du prélévement

L d'air de dégivrage

— la commutation de I'alimentation du réseau
Public Address sur Réseau Batterie 1 (Voir
chapitre 16)

— l'autorisation de commande du circuit
d’extinction

La rotation de la manette vers la gauche
percute I"extincteur n°1

La rotation de la manette vers la droite
percute I'extincteur n°2

-
32.20.00 30 DECEMBRE 1988
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PROTECTION CONTRE L’'INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE

L'extincteur APU est a une pression

inférieure & 250 Psi \

Le circuit de percussion de |'extinc-
teur n’est pas coupé {Pendant le
test incendie)

Le robinet coupe-feu APU est

EXTING @ AND fermé

FiRE TEST

Commande de test incendie. \ /
(Voir page 32.10.09) \

La traction sur la manette provoque : .

— J'ouverture des contacteurs de ligne et d’excitation alternateur
— la fermeture du robinet coupe-feu carburant

— la fermeture du robinet d’isolement carburant

— I'arrét de la pompe BP carburant

— la fermeture {Avec témporisation) de la porte d’entrée d’air

— la fermeture de la vanne de prélévement d’air

— l"autorisation de commande du circuit d’extinction

La rotation de la manette vers la gauche percute

I’extincteur APU

- — Fermeture HP carburant

Porte d’accés au
tableau APU mécanicien

Commande de APU

p’ercgssion de \@
"'extincteur
APU

EXTING sTOP

Sur STOP, provoque :

— I'ouverture des contacteurs ce ligne et d'excitation
alternateur

— la fermeture du robinet coupe-feu carburant

— la fermeture du robinet d’iso ement carburant

— |"arrét de la pompe BP carburant

— la fermeture (Avec temporisation) de la porte
d’entrée d'air

— la fermeture de la vanne de prélévement d'air

— 1’arrét des alarmes sonores poste pilote et soute
d’atterrisseur gauche

— l"autorisation de commande du circuit d’extinction

+

Détection d’incendie dans le compar-
timent APU

15 FEVRIER 1979
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PROTECTION CONTRE L’INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE

Commande de sélection de la boucle A ou B
du circuit de détection correspondant {A rappel
au neutre, verrouillable sur A ou B)

= LOOP FAULT

La température dans la ’ ,

La température dans la
zone autour de la tuyau-
terie de prélévement cor-

zone des freins (Train
haut) est supérieure a

205°C. respondante est supé-

(Répété par MASTER OVERHEAT . rieure a 124°C.

«OVHT ») (Répété par MASTER
«OVHTy)

Pour le test du circuit,
voir page 32.10.13

Pour le test du circuit,
voir page 32.10.13 i LAMPS @ TEST -
\ SMOKE /

Présence de fumée dans I’air de
ventilation de la soute corres-
pondante.

{Répété par MASTER «OVHTy)
Appuyer pour tester le circuit

DE/BU 15 FEVRIER 1979
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Voyants clignotants
rouges lors d'une détection

de fumée
=

Poussoir test, appuye

plusieurs secondes :

- allumage intermittent

des lclieux voydants roug(es

- allumage du voyan

horn off reset test // TOILET SMOKE enyposte
| Il I ] . déclenchement des

] alarmes sonores

ALARME SONORE
(BUZZER répétitif)

Arrétdes __—
alarmes sonores

ATTENDRE 10 SECONDES

d ENTRE 2 TESTS
Extinction voyants d'alarme du boitier et
TOILET SMOKE du poste
. Réarmement de I'alarme

HORN
OFF

Arrét de l'alarme sonore
0 en poste et réarmement

TOILET
SMOKE

ULZelal |

HEADING | AUT. THRO. l

:@@

B

e B

§
H

A
i

) [IEE

§
:

jlis

S
HOI

:

@)
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PROTECTION CONTRE L'INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE

PITOT HEAT

WINDOW HEAT § FIRE.OVERHEAT.SMOKE

HYDRAULIC

ATTEND!
LANDING GEAR|

PRESSURIZATION
AI':I" WARNINGS ELECTRICAL POWER
L AIRSTAIRS
N
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING PA. CoM
PASS. AUTO- |HEADING
LIGHTING PILOT | NAV.
COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS
WARNING LIGHTS
ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING
L WINDSHIELD WIPER INST PANEL p

DISJONCTEURS
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MANUEL D'UTILISATION

DISJONCTEURS

APPELLATION

DISIONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
ENGINE L. ESS.DC | Boucle A réacteur gauche
DETECTORS A Voyants FEU, de panne de boucle et alarme PIN-PON
ENGINE L. ESS.DC | Boucle B réacteur gauche
DETECTORS B Voyants FEU, de panne de boucle et alarme PIN-PON
APU DISCH ESS.DC | Voyant APU BOTTLE DISCHARGE
APU DETECTORS A ESS.DC | Boucle A APU
F Voyants FEU, de panne de boucle et alarme PIN-PON
|
R | APU DETECTORS B ESS.DC | Boucle B APU
E Voyants FEU, de panne de boucle et alarme PIN-PON
6] APU EXTING STBY-DC | Percussion extincteur APU
\Y
E ENGINE R ESS.DC Boucle A réacteur droit
R DETECTORS A Voyants FEU, de panne de boucle et alarme PIN-PON
H
E ENGINE R ESS.DC Boucle B réacteur droit
A DETECTORS B Voyants FEU, de panne de boucle et alarme PIN-PON
T
- P2-L ESS.AC | Détection surchauffe LEFT P2 (Boucles A et B)
S
M P2 - APU ESS.AC | Détection surchauffe APU P2 (Boucles A et B)
0
K P2-R ESS.AC Détection surchauffe RIGHT P2 {Boucles A et B)
E
COMPART. RADAR ESS.DC Détection fumée soute radar et test
Voyant RADAR et alarme PIN-PON
COMPART. ELECT. ESS.DC Détection fumée soute radio et test
Voyant ELECTRONIC et alarme PIN-PON
OVHT LIGHTS ESS.DC Fonction Test Overheat
4 Voyants OVERHEAT et alarme PIN-PON
WHEEL WELL ESS.AC | Détection surchauffe soutes atterrisseurs principaux
(Boucles A et B)
TOILET SMOKE ESS DC Détection fumeée toilettes et alarme BUZZER
E
N
G APU SHUT OFF ESS.DC | Voyant FUEL SHUT OFF
I VALVE Robinet coupe-feu APU
N
E
S

30 DECEMBRE 1988
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PROTECTION CONTRE L'INCENDIE, LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE

DISJONCTEURS

APPELLATION

DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION

E

L

E

Cc

T

R

| DESEXC. 1 ESS.DC | Désexcitation alternateur gauche par manette coupe-feu G
C Voyants BOTTLE DISCHARGE 1 et 2 réacteur gauche

A

L DESEXC. 2 ESS.DC | Désexcitation alternateur droit par manette coupe-feu D

Voyants BOTTLE DISCHARGE 1 et 2 réacteur droit

P

0]

w

E

R

SHUT OFF VALVES ESS.DC | Robinet coupe-feu hydraulique circuit 1 bleu réacteur gauche

H HYD.1 {Gauche) Voyant CL. circuit 1 bleu réacteur gauche

Y

D | SHUT OFF VALVES ESS.DC | Robinet coupe-feu hydraulique circuit 2 vert réacteur gauche
R HYD.2 (Gauche) Voyant CL. circuit 2 vert réacteur gauche

A

U | SHUT OFF VALVES ESS.DC | Robinet coupe-feu hydraulique circuit 1 bleu réacteur droit
L HYD.1 (Droit) Voyant CL. circuit 1 bleu réacteur droit

|

C | SHUT OFF VALVES ESS.DC | Robinet coupe-feu hydrauligue circuit 2 vert réacteur droit

HYD.2 (Droit) Voyant CL. circuit 2 vert réacteur droit

F LIGHTS FILTER ESS.DC | 4 voyants SHUT OFF

U 2 voyants FILTER CLOGGING

E Indication de température carburant

L

FLOW METERS ESS.DC | Débitmétres

A

|

R

C BLEEDS LIGHTS ESS.DC | Voyant BLEED RESET gauche

0 gauche Voyant PACK RESET gauche

N
D BLEEDS LIGHTS ESS.DC | Voyant BLEED RESET droit

| droit Voyant PACK RESET droit

T Indications température prélévement air conditionnement gauche
| et prélévement au dégivrage droit

0

N

[

N

G
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2. CABINE PASSAGERS
3. TOILETTES
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Porte passagers

Circuit d'eau
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AMENAGEMENTS INTERNES

Commande

de déverrouillage
du levier de
réglage en hauteur

Boucle de harnais
a déverrouillage
rapide

Commande de
réglage en hauteur
du siege

Commande d'inclinaison
de I'accoudoir

Commande de
blocage des bretelles

Commande de du harnais

déverrouillage du dossier

Commande de verrouillage Anneau de commande Commande de hauteur
du siége de déverrouillage de de Vappui-cuisses
sacours du siége

Le siege Pilote est symétrique

SIEGE COMMANDANT DE BORD

33.10.00 DE/BU 15 AVRIL 1981
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»

AMENAGEMENTS INTERNES

1.POSTE DE PILOTAGE
1. 1. Siéges CdB et Pilote

Chacun des siéges CdB et Pilote se déplace sur des
rails courbes pour faciliter I'accés aux commandes et
pour permettre son réglage longitudinal. Le blocage
en position est commandé par une manette « TRACK
LOCK» située sur le cdté du siége, au centre de I'as-
sise.

Un anneau de déverrouillage des siéges en secours,
situé sous le siége, permet de reculer le siége en cas de
blocage accidentel de celui-ci.

L'inclinaison du dossier est réglable (8°a 30°). Le
verrouillage en position est automatique, le déver-
rouitlage est commandé par une manette « RECLINE»
située sur le coté du siége, en arriére de l'assise.

Le dossier est équipé de 2 accoudoirs. Chaque accou-
doir peut se relever complétement et est réglable en
inclinaison par une molette située a l'avant.

La hauteur du siége est réglable (¥ 82,5 mm) par un
levier & I’avant sur le socle du siége. Le verrouillage en
position est automatique, le déverrouillage est com-
mandé par un poussoir situé a l'extrémité de la poi-
gnée du levier.

La partie avant de I'assise du siége (Appui-cuisses) est
réglable en hauteur par une manette « THIGH» située
en avant de |"assise.

1. 2. Siége OMN

Le siege OMN se déplace sur des rails courbes. 1l est
réglable verticalement.

1. 3. Siége instructeur

Le siége instructeur est repliable le long de la cloison
arriére gauche.

L’instructeur dispose d'un repose-pieds situé sur le
socle du siége CdB.

1. 4. Harnais

Chacun des siéges CdB, Pilote, OMN et instructeur est
équipé d'un harnais de type classique.

La longueur des bretelles est contrdlée par un en-
rouleur a inertie. Les bretelles peuvent étre bioguées
en longueur par une manette située sur le coté de
I"assise.

1. 5. Oeil théorique

Un dispositif optique permet de s'assurer du position-
nement correct de chacun des siéges pilote.

Ce dispositif est constitué par 2 boules blanches et
une boule rouge fixées sur V'arceau central du pare-
brise. ‘

Chaque pilote est correctement placé lorsque la boule
rouge masaue la boule blanche.

| QD

1. 6. Réglage des palonniers

La position longitudinale des pédales de chaque pa-
lonnier est réglable par une manivelle située a la par-
tie inférieure de la planche de bord correspondante.

1. 7. Glaces coulissantes

Chacune des 2 glaces latérales avant peut coulisser
vers 'arriére.

Le verrouillage de la glace en position ouverte est
automatique. Le verrouillage en position fermée est
commandé par la poignée de manceuvre située a la
partie avant de la glace.

En position glace fermée, la poignée de commande est
elle-méme automatiquement verrouillée en position
fermée. Le déverrouillage de la poignée est commandé
par un poussoir situé a son extrémité supérieure.

1. 8. Sacoche PNT

La sacoche PNT est placée le long de la paroi du
poste, en arriére de la banquette latérale du Comman-
dant de bord.

1. 9. Eclairages

Voir chapitre 15.

15 JANVIER 1982
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AMENAGEMENTS INTERNES

1. 10. Conditionnement d’air
Voir chapitre 29.
1. 11. Porte d’accés

La porte d’accés au poste de pilotage peut étre ver-
rouillée depuis l'intérieur du poste. En cas de néces-
sité, elle peut étre forcée depuis la cabine en tirant
fortement sur la poignée.

La clef du verrou est implantée dans le logement de
commande de |'escalier incorporé (derriére I'appuie-
téte du PNC avant gauche).

Un judas optique, implanté sur la porte d’acces,
permet, depuis le poste de pilotage, la surveillance
de la cabine, la porte étant fermée.

1. 12. Vestiaires PNT

Sacoche
PNT

Lampe
torche

Rangement
bagages PNT

7,
A ___;\

Cloison mobile pour
passage civieres

| L

Vestiaire PNT

Rangement
Casques micros
rechange PNT

2. CABINE PASSAGERS
2. 1. Siéges passagers

La cabine est équipée de 50 siéges triplaces, fixés sur
4 rails paralléles a I’axe longitudinal de |'avion.

Le pas des siéges est normalement de 32"’ et peut étre
réglé de pouce en pouce.

Au droit des issues de secours vers les voilures, le pas
des siéges est de 35”. Les siéges correspondants a ces
issues ne comportent pas d’accoudoir du co6té des
parois, celui-ci faisant partie intégrante de l'issue de
secours correspondante.

Le dossier du siége situé au droit de chaque issue
de voilure doit étre bloqué verticalement.

Chacun des siéges est équipé d’une ceinture de sécu-
rité en deux parties,réglables en longueur par des bou-
cles a friction. Les 2 éléments de ceinture sont fixés
sur les cotés du siége a I'aide d'une attache rapide.

Des points d’ancrage sont prévus a |'arriére de tous les
accoudoirs des siéges passagers pour |‘amarrage de
civiéres.

Les civiéres doivent étre rentrées par la porte passa-
gers avant gauche. Le passage entre le couloir de 'en-
trée avant et la cabine s'effectue en manceuvrant un
élément mobile de la cloison avant gauche de la ca-
bine.

2. 2. Hublots

Des hublots non occultables sont disposés de chaque
cOté de la cabine.

2. 3. Porte-bagages

Des porte-bagages fermés, situés au dessus des siéges,
permettent le rangement des bagages a main.

Chaque compartiment de porte-bagages permet de
loger 4 valises {18"x14"'x8"") (46 x 35 x15cm).

La masse maximale admissible dans chaque
compartiment de porte-bagages est de 40 kg.

Le volume et le poids ne sont admis que si le systéeme
de fermeture est en état de fonctionnement.

Ces compartiments sont fermés par des portes s'ou-
vrant vers le haut et comportant uri verrou.

Des vérins a ressorts commandent automatiguement
I'ouverture totale de la porte si celle-ci n’est pas ver-
rouillée.

Toute position intermédiaire stable est impos-
sible.

Tout porte bagage dont la fermeture est inopé-
rante ne sera pas utilisé.

2. 4, Hamacs

Les planchers de chaque porte-bagage des rangées 2 et
3, 19 et 20 droite et gauche sont équipés de deux
pattes permettant d’accrocher un hamac sous le
porte-bagages.

L’installation du hamac empéchant la fermeture du
porte-bagages correspondant, celui-ci ne sera pas
utilisé.

33.10.02
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2.5. Modules de Service Passagers (MSP)

Au dessous des porte-bagages sont installés des MSP
réglables pouce par pouce pour s'adapter au pas des
siéges.

Chaque MSP comporte :

— 3 aérateurs, 1 au dessus de chaque passager, régla-
bles en orientation et en débit

— une tirette d’appel du PNC

-~ un panneau d’éclairage a 2 intensités, commandé
par le PNC avant.

— Un ensemble autonome d'02 passagers

Les tirettes d’appel commandent :

— leur propre allumage

— I'allumage du voyant principal d’appel PNC sur la
cloison avant ou arriére de cabine

— I'allumage d’un voyant [PASSENG] sur le tableau
PNC correspondant

— le déclenchement d’un carillon HI dans le réseau
Public Address.

L’annulation de I'appel s'effectue en repoussant la ti-

rette d'appel.

3. TOILETTES

L'avion est équipé de 2 toilettes situées a l'arriére,
une a gauche, une a droite.

Chaque toilette comprend :

— un bloc toilette

— un meuble lavabo

— une armoire de distribution
— une bo'te a déchets.

Dans chaque toilette, une prise de courant standard
U5 115 V.AC permet le branchement d'un rasoir élec-
trique (Réseau DC.2).

Chaque toilette est équipée :

— d’une consigne lumineuse
[RETURN TO YOUR SEAT]

— d'un poussoir d'appel ATTENDANT CALL

— d'un voyant

L’action sur le poussoir d'appel commande :

— l'allumage du voyant

~ l'allumage d'un voyant-poussoir ou
sur le tableau PNC arriére

— le déclenchement d’un carillon HI dans le réseau
Public Address.

L'annulation de !'appel s'effectue en appuyant sur le

voyant-poussoir [TOILET 1] ou [TOILET 2] corres-

pondant du tableau PNC arriére.

—d’une poubelle a déchets constituée par une porte
en inox et située dans le meuble lave-main de chaque
toilette.

La fermeture de la porte de chaque toilette est assu-
rée par un verrou a glissiére qui fait apparaitre I'indi-
cation «OCCUPE» et commande l'allumage d’un
voyant ainbre incorporé dans une étiquette lumineuse
«TOILETTE» située sur le cdté correspondant de la
cloison arriére de cabine.

L'ouverture du verrou a partir de 'extérieur de la
toilette est possible sans outillage spécial.

Commande externe du verrou de porte

=S

POUSSEZ

\
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Verrou d'appel

Verrou d'appel

Palette

L Poignée latérale

Poignée d’ouverture

| / Verrou d'appel

Verrou d’appel

PORTE AV G
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4. ZONES D'ENTREE

A chaque extrémité de la cabine est située une zone

d’'entrée.

Chaque zone d’entrée comporte en particulier :

— une porte passagers a gauche et une porte de ser-
vice a droite

— des strapontins PNC

— un tableau PNC

— un tableau de commande du galley.

4. 1. Portes

L’'avion est équipé de 4 portes :
— 2 portes passagers a l'avant et a l'arriére gauche
(1,80 x 0,85 m) désignées 1G et 2G
— 2 portes de service a droite et en face des portes
passagers : désignées 1D et 2D
la porte de service avant a les mémes dimensions
que les portes passagers
la porte de service arriére mesure 1,65 x 0,85 m.

Les portes s'ouvrent vers I'intérieur dans un premier
mouvement (Dégagement des appuis), puis vers I'exté-
rieur.

Les portes sont équipées de mécanismes a
séquences. |l est impératif de terminér une séquence
avant d’en débuter une nouvelle. Dans le cas ol il
n‘est pas possible de terminer une séquence, il faut
ramener la porte a sa position initiale et recommencer
I'ensemble des opérations.

_L’ouverture normale par Vintérieur de I'une des 4 por-
tes s'effectue en 2 temps.

1. Désarmement du toboggan.

et abaisser la palette pour pouvoir saisir la poignée
d'ouverture de la porte.

Si le tobodgan n’a pas été désarmé, un témoin
mécanique [SLIDE ARMED] apparait lorsque

la palette est abaissée.

MANUEL D'UTILISATION
AMENAGEMENTS INTERNES

Drobocte—

2. Ouverture de la porte.

1ére séquence : tirer pour la dégager puis tourner
vers le haut la poignée d'ouverture de la porte (déver-
rouillage du mécanisme, rabattement des bas volets
inférieurs et supérieurs dégagement des verrous).

2éme séquence : tirer vers l'intérieur sur la
poignée latérale uniquement jusqu’au verrouillage du
mécanisme d’ouverture. (L.a porte se dégage de I'enca-
drement par rotation). La main libre peut étre utilisée
3 retenir la porte par la poignée d’ouverture mais en
aucun cas ne tirer sur cette poignée.

3éme séquence : par la poignée latérale, pousser
la porte vers |'extérieur jusqu’au verrouillage par un
crochet sur le fuselage.

3. L'ouverture d’une porte par I'extérieur de |'avion
ne provoque pas le déploiement du toboggan.

La poignée d’ouverture extérieure est encastrée dans
le revétement.

Un empochement pratiqué dans celui-ci permet I'ex-
traction de la poignée. ~

(+)o

15 JUIN 1979

DE/BU

33.10.05



— (&rgx MANUEL DUTILISATION——— e focs b ~—

AMENAGEMENTS INTERNES

PAGE LAISSEE EN BLANC INTENTIONNELLEMENT

33.10.06 DE/BU 15 JUIN 1979




AMENAGEMENTS INTERNES

La fermeture normale d’'une porte s'effectue en 3
temps :

1. Fermeture de la porte
1ére séquence

Tirer la poignée latérale pour déverrouiller le cro-
chet de porte.

Poignée
g i latérale
2éme séquence

Tirer la porte par la poignée latérale vers I'intérieur
jusqu’au verrouillage du mécanisme de fermetures.

3eéme séquence

Repousser la porte par la poignée latérale uniquement
puis tourner vers le bas la poignée d’ouverture.

2. Relever la palette et armer le topoggan.

3. Contrdler visuellement que les 4 verrous d'appel
sont engagés a fond.

— BLANC si engagés a fond

— ROUGE ORANGE si non engagés & fond.

Voyant
«BLANC»
Habillage
- Voyant
- «ROUGE ORANGE»
L ./ N
- c—

4, 2. Strapontins PNC

Dans la zone d’'entrée avant se trouvent 2 strapontins

MANUEL D'UTILISATION

Dot be——

Dans la zone d’entrée arriére se trouvent :

— un strapontin encastré, dos & la marche, situé sur la
cloison arriére de la toilette gauche, coté porte pas-
sagers

— une banquette double encastrée dos & la marche,
située sur la cloison arriére de la toilette droite,
cOté porte de service.

Ces strapontins étant dos & la marche sont munis
chacun d’appui-téte de protection. lls sont équipés
chacun de ceintures de sécurité.

4.3. Galleys

Le galley avant est équipé :

— d’un thermos

— d’un thermoplongeur.

Les commandes de réchauffage électrique correspon-
dantes sont situées sur un tableau de commande gal -
ley avant.

Le Galley arriére est équipé :

— de 6 thermos

— d'un thermoplongeur

— d’un chauffe-eau sous évier. ,

L’alimentation électrique du chauffe-eau et des 6
thermos du galley arriére est coupée si un seul alter-
nateur de bord est en fonctionnement.

Les commandes de réchauffage électrique correspon-
dantes sont situées sur un tableau de commande
galley arriére.

4 4. Seuil de porte

La hauteur maximale des escabeaux, des passerelies
et des camions de service sous le seuil des portes est
définie visuellement sous le fuselage par une étiquette

[HAUTEUR PASSERELLE]

NOTA

En aucun cas la partie la plus haute du plancher
de l'escabeau, de la passerelle ou du camion de ser-
vice ne devra dépasser la partie supérieure de la
bande de {'étiquette.

[ mrrmomeoro m——Z—r |

encastrés, dos & la marche :
— un sur la cloison poste de pilotage, coté porte pas- PORTE
sagers -
— J'autre sur la cloison poste de pilotage, coté porte 1310 ‘Ccadre /Seuu
de service. =
™~
« 170 -
H r P relle
o)
L 500 &g
~N
Pérte/ 25 .
ARD.
Seulement
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5. CIRCUIT D'EAU

De I'eau froide et chaude est distribuée :
— a I’évier du buffet arriére
— au lavabo de chaque toilette.

Cette distribution est assurée par 2 réservoirs pressu-
risés d'une contenance de 50 litres chacun.

Les eaux usées collectées par des tuyauteries sont
rejetées a I'extérieur de 'avion a travers un mat d'éva-
cuation.

5. 1. Remplissage

Le remphssage s'effectue sous pression a travers un
orifice de remplissage muni d'un bouchon.

Le trop-plemn es: évacué a travers un orifice de trop
plein et de ringage equipé d’un bouchon.

Le circuit remphssage/trop-plein et les 2 réservoirs
peuvent étre rincés en opérant comme pour le ram-
prissage.

Un robinet de remplissage et de trop-plein. situé a
bonne distance du revétement, évite le risque de gel
dans les tuyauteries au voisinage du revétement.

La commande du robinet se trouve a coté des orifices
de remplissage et de trop-plein. sur un panneau de
service eau, situé sur le coté droit du fuselage, entre
les cadres 49 et 50.

Ce panneau de service est 1échauffé électriquement et
comporte également

— un indicateur de niveau d’eau

— une poignée de commande d'un robinet de vidange.

La commande de réchauffage du panneau de service
eau (WATER PANELS) est située sur un tableau
d’eau PNG dans la zone du buffet arriére.

K. Z. Pressurisation

| es réservoirs sont pressurises par un piquage d'air sur
e circuit de préléevement d'air de conditionnement.
en aval de la VARP conditionnement du réacteur gau-
che.

En cas de fermeture de la VARP du prélévemerr—‘
gauche, il faut ouvrir le robinet d'intercommun -
cation en aval des prélévements gauche et droit
de conditionnement pour assurer la pressur -
sation des réservoirs d’eau.

L'air est filtré, puis détendu.

Un clapet de surpression couvre une panne éver-
tuelle du détendeur.

Un diaphragme & proximité du piquage limite le
débit d’air prélevé en cas de fuite sur le circuit
de piquage.

Une valve située sur le panneau de service eau permet
la pressurisation du circuit au sol (Pression néces-
saire : 1C Psi).

5. 3. Distribution

Un robinet d’isoiement sur chaeque canalisation
permet de couper la distribution en cas de fuite
du robinet d’eau chaude ou du robinet d'eau
froide correspondant.

Le robinet d'isolement de !'évier du buffet arriere est
situé sur la cloison arriére de la niche de I'évier, au
dessus de celui-ci.

Dans chaque toilette, le robinet d’isolement est situe
sous le lavabo

Un clapet monté en paralléle avec le robinet
d’isolement permet, si le robinet d'isolement est
fermé, 'expansion thermique de |'eau emprison-
née entre le robiret d'isolement et les robinets
d’eau chaude et d’eau froide.

En aval du robinet d'isolement, 'eau est distribuée :
— au robinet d’eau froide
— au robinet d’eau chaude a travers un chauffe-eau.

Les commandes des 3 chauffe-eau {(WATER HEA-
TERS) sont situées sur le tableau d’eau PNC, dans la
zone du buffet arriere.

5.4. Chauffe-eau

Chaqgue chauffe-eau comporte :

— un interrupteur ¢Arrét-Marche» (En série avec
I'interrupteur correspondant situé sur le tableau
d'eau PNC) et un voyant lumineux situés sur le
capot du chauffe-eau

— un contacteur a pression qui interdit I'alimentation
des résistances de chauffage lorsque la pression
interne est inférieure a 0,5 bar

— un thermostat de régulation (85”C pour le chauffe-
eau du galley arriére, 45°C pour les chauffe-eau des
toilettes)

— un fusible thermique qui interdit I'alimentation des
résistances de chauffage et provoque |'extinction
du voyant lumineux si la température de 'eau est
supérieure de 20°C a la température de régulation.

Un relais de protection interdit I’alimentation électri-
que des 3 chauffe-eau lorsque le niveau d'eau dans les
réservoirs est au point bas.

5. 5. Evacuation des eaux usées

Les eaux usées sont rejetées a I'extérieur a travers un
mat d’évacuation.

Sur la canalisation, une valve stop-air équipée d'un
flotteur autorise I'évacuation des eaux usées et inter-
dit I'aspiration d'air vers 'extérieur.

Le mat est réchauffé par I'air de ventilation des toi-
lettes.

Il peut étre réchauffé électriquement. La commande
de réchauffage (DRAIN MAST) est située sur le ta-
bleau d’eau PNC.
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6. SERVICE DES TOILETTES

Le service complet des toilettes est assuré depuis i'ex-
térieur de l'avion, a partir d'un panneau de service
toilettes situé sur le coté droit du fuselage, entre les
cadres 52 et 53.

Ce panneau comporte :

— 2 orifices de ringage avec bouchon, un par toilette

— un orifice de vidange commun pour les 2 toilettes

— une poignée de commande de vidange par toilette
qui commande le bouchon de vidange de |a toilette
correspondante.

L’air de ventilation des siéges des toilette est évacué a
travers le mat d'évacuation des eaux usées et utilisé
pour réchauffer ce mat.

Sur la canalisation d’air est placé un boitier atténua-
teur de bruit.

Si les sieges des 2 toilettes sont occupés, et pour évi-
ter une dépression dans les cuvettes des sieges, un
clapet sur le boitier autorise I'admission,dans le boi-
tier, d'air prélevé autour de la soute 3.

Le panneau de service toilettes peut étre réchauffé
électriguement.

La commande de réchauffage (WATER PANELS),
commune avec celle du réchauffage du panneau de
service eau, est située sur le tableau d'eau PNC.

AVRIL 1974 ) 33.10.11
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7. ESCALIER INCORPORE
7. 1. Généralités

Un escalier escamotable desservant la porte passagers
avant est logé dans un compartiment situé sous l'en-
trée avant. || peut supporter une personne adulte sur
chacune des 12 marches.

L’escalier comporte deux éléments s'emboitant 'un
dans l'autre et deux rambardes télescopiques.

L’escalier étant rétracté, I'ensemble replié se déplace
dans son compartiment grace a un chariot qui roule
sur deux rails transversaux fixés dans le compar-
timent.

Les manceuvres de rentrée et de sortie sont assurées
par un moteur électrique installé dans le compar-
timent et alimenté par le réseau STBY DC.

Les manceuvres sont automatiques, mais nécessitent le
déverrouiilage manuel préalable de la porte du com-
partiment et peuvent s’effectuer de l'intérieur ou de
'extérieur de "avion.

De I"intérieur de l'avion, le déverrouillage de la porte
du compartiment est assuré en agissant sur une poi-
gnée située derriere |'appui-téte du PNC avant
gauche : cette manceuvre dégage un inverseur IN-QUT
qui permet la commande électrique de I’escalier.

De l'extérieur, le déverrouillage de la porte du com-
partiment est assuré a partir d’'une poignée située
dans un logement a gauche de la soute de |'atterris-
seur avant et fermé par une porte a ouverture rapide.

La commande de sortie de I'escalier n'est auto-
risée gue lorsque la porte passagers avant est
déverrouillée et dégagée de |'encadrement de
porte.

."éclairage des marches de I'escatier, commandé par le
PNC avant, n’est autorisé que si le chariot n’est pas
verrouillé rentré.

7. 2. Description - fonctionnement

L’escalier proprement dit est constitué par :

— le chariot qui assure sa translation dans le compar-
timent

— "élément supérieur, articulé sur le chariot. 1l sup-
porte des marches relevables et les rambardes dont
le relevage est automatique en fin d’extension de
I'escalier

— 'élément inférieur qui coulisse dans I'élément supé-
rieur. 1l comporte des marches fixes et s’appuie au
sol par l'intermédiaire de 2 roulettes.

Déploiement de I’escalier

Apres que I'on ait commandé le déverrouillage de la

porte du compartiment, la manceuvre de déploiement

de l'escalier s'effectue comme suit :

— déverrauillage, par électro-aimant, du chariot de sa
position repos

— translation du chariot assurée par le moteur élec-
trique, par une chaine sans fin et un train d’engre-
nages. Tant que le chariot n'est pas en position
verrouillé sorti, le train d’engrenages est immobilisé
en rotation par un frein électromagnétique, ce qui
permet le mouvement de translation du chariot.
Pendant la translation du chariot, commande du
systeme d’ouverture de la porte du compartiment

— lorsque le chariot est en position verrouillé sorti,
désexcitation du frein électromagnétique qui libére
le train d’engrenages : le mouvement de la chaine
sans fin est alors transmis au train d’engrenages
sans déplacement du chariot

— pivotement vers le bas, par gravité, de I'élément
supérieur. Cet élément est retenu par 2 cables en-
roulés chacun sur un tambour solidaire d'un pignon
du train d’engrenages :

— pendant le pivotement de I'élément supérieur,
déploiement de I'élément inférieur par 'action de 2
chaines entrainées chacune par un ensemble de pi-
gnons, chaque ensemble de pignons prenant son
mouvement sur un secteur circuiaire & crémaiiiére
fixé sur le charijot

—en fin d'extension, relevage des marches de !'é-
lément supérieur par I'action de 2 cables et relevage
des rambardes. Les ensembles de pignons se déso-
lidarisent des secteurs circulaires a crémaillere

— verrouillage mécanique de l'élément inférieur sur
I'élément supérieur.

L’élément inférieur reposant au sol par deux roulet-
tes, les variations de hauteur de 'avion se traduisent
par une légére variation de I'angle de pivotement de
I’élément supérieur par rapport au chariot.

Chaque rambarde forme un parallélogramme défor-
mable constitué par une main courante et par une
lisse de sécurité articulée sur les montants de ram-

bardes.

Les mains courantes sont prolongées, a leur partie
haute, par des allonges télescopiques.

Lorsqu’elles sont déployées, les 2 allonges doivent
étre engagées chacune dans un boitier d’accrochage
situé dans I'encadrement de la porte.

Poussoir de
déverrouillage

Allonge
télescopique

AVRIL 1974

33.10.13
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électro-

MANUEL DUTILISATION

AMENAGEMENTS INTERNES

ESCALIER VERROUILLE
«RENTRE»

- - .
ESCALIER '

.
' {0 N TR
VERS «SORTI» W{:s ,@ Iél_

©
ESCALIER VERROUILLE sSORTI - o"% 5,?%-_{[_ ........... iy
S o

- e . S = EE L s B

desserré

ESCALIER EN COURS
E DEPLOIEMENT

ESCALIER DEPLOYE

PRINCIPE DE FONCTIONNEMENT DE L'ESCALIER INCORPORE

(Mouvement de sortie)

33.10.14
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Voyant néon.
L'armoire chauffante est

réchauffée
(Provision)

 MANUEL DUTILISATION—— 4B frss f oo ~—

AMENAGEMENTS INTERNES

TABLEAU DE COMMANDE BUFFET AVANT

AT. STORAGE N
TLE

ON

Commande de réchauffage
électrique d’armoire chauffante
(Provision)

¢ Commande d'alimentation
Fusible ——— du thermoplongeur
(Provision) OFF

O LIGHTING
@ Bouton poussair
Fusible —— | Commande

Voyant néon.
Le thermos est réchauffé

THERMOS GALLEY

2

\ d'éclairage de

la zone du
galley AV

Commande de réchauffage
électrique du thermos

15 FEVRIER 1977

DE/BU 33.20.01




MANUEL DUTILISATION

AMENAGEMENTS INTERNES

Ecoute des carilions Modulation et

et du réseau PA lorsqu’il écoute du

est modulé par le PNT réseau PNC/Sol
TABLEAU PNC ARRIERE (Avec PNT et PNC AV)

Pédale d'alternat

Modulation
du réseau PA T Appel par occupant
toilette droite

Appuyer pour éteindre

CALL SYRTEM

i

X

X FUBLIC 3

Appel par PNT /

Appuyer pour éteindre

Appel par occupant
toilette gauche
Appuyer pour éteindre

Appel PNT

Appel par PNC AV
Appuyer pour éteindre

Appel par passager

Appel par PNC AV cabine AR Contrdle du niveau
de modulation du réseau PA

Commande d’allumage des
consignes « EX1 Ty, des feux
d’éclairage des chemins
d’évacuation de voilure Le sélecteur OFF-ARMED-ON
et des boitiers d’éclairage du tableau EMERGENCY
portatif. (Plombé sur NORM) EXIT LIGHTS du poste de
{Voir chapitre 7) pilotage est sur «tARMED».

Le voyant s’éteint si
le PNC place I’interrupteur
NORM-EMG sur « EMG »

33.20.02 DE/BU 15 FEVRIER 1977



MANUEL D'UTILISATION

AMENAGEMENTS INTERNES

Le voyant correspondant au niveau
d’eau existant est allumé si le sélecteur

Commande de test des TEST est sur «\WATER»

Voyant néon 4 lampes (LIGHTS) et de
Le panneau de service eau lecture du niveau (WATER) / 1
et le panneau de service 2

toilettes sont réchauffés
Le thermos corres-

pondant est réchauffé

/

Blw

Commande du chauffe-eau
du galley arriere

ESTS

Commande du chauffe-eau
de la toilette gauche

/ Fusible

/
WATER HEATERS o
KETTLE
ON
OFF
\

Voyant néon

Le mat d'évacuation
des eaux usées est
réchauffé

Fusible

TABLEAU
D'EAU

©
QIO Y

/

Commande
d’éclairage de
la zone du
Commande de réchauffage galley AR
électrique du thermos

correspondant

/
TABLEAU DE
COMMANDE
Commande de Commande du chauffe-eau GALLEY ARRIERE
réchauffage électrique de la toilette droite :
du mat d'évacuation /
des eaux usées
Commande de réchauffage g’(;r’?::::tii'on
électrique du panneau de Voyants néon du ther H
service eau et du panneau Le chauffe-eau €rmo
de service toilettes correspondant plongeur
est alimenté

SUR CAPOT

PARTIE SUPERIEURE
CHAUFFE--EAU
I_e chauffe-eau est alimenté

PORTE D’ACCES
AU CHAUFFE—-EAU

Commande du chauffe-eau
(En série avec interrupteur

\
WATER HEATERS—

ler OCTOBRE 1974 ) 33.20.03

Le chauffe-eau est situé
derriére une cloison
démontable




MANUEL D'UTILISATION

AMENAGEMENTS INTERNES

PORTE D'ACCES
AU CHAUFFE—EAU

REGAGNEZ VOTRE PLACE
RETURN TO YOUR SEAT
APPEL STEWARD

RASOIR

SHAVER
/ATTENDANT CALL
PNC AR ;

Le ‘ est appelé Appel PNC AR
L’extinction est commandée par

le PNC AR lorsqu’il a enregistré

l'appel

SUR CAPOT

PARTIE SUPERIEURE

Le chauffe-eau est alimenté

Commande du chauffe-eau

CHAUFFE—-EAU

©

(En série avec interrupteur
WATER HEATERS—-TOILET (7
correspondant) R‘n

33.20.04

ler OCTOBRE

1974




MANUEL D'UTILISATION

AMENAGEMENTS INTERNES

|

AN = oo ]
Poignée de déverrouillage
de la porte du
compartiment escalier
I L’inverseur IN-OUT n’est
Commande d ec'Iaurage ON accessible que si la
des marches de I'escalier — LIGHTING poignée de déverrouillage
OFF a eté actionnée

AIRSTAIRS »

\

commande de
déploiement de I'escalier

Commande de
rétraction de {’escalier

CE TABLEAU EST SITUE

RANSIT
| "escalier est .
DERRIERE L"APPUI-TETE

en cours de ON
manoeuvre @ LIGHTING DU PNC AVANT GAUCHE

OFF
AIRSTAIRS )

Porte d’accés (123 DL) a :
— la poignée extérieure de déverrouillage
de la porte du compartiment escalier
— Iinverseur IN-OUT de commande extérieure
de manoeuvre de I'escalier
L’inverseur IN-OUT n’est accessible que
si la poignée de déverrouillage a €té actionnée

AVRIL 74 33.20.05



MANUEL D'UTILISATION

AMENAGEMENTS INTERNES

A Y
FUELLING  \ AFT SERVICE

FWD CARGO

ELECTRONIC

GRD POWER

FWD AIRSTAIRS

—_DOORS

AFT CARGO

FWD ENTRY LAMPS TEST
\

AFT ENTRY

O)

La porte correspondant au voyant allumé n’est pas verrouillée fermée
(Répété par MASTER «DOORS»)

NOTA : L’allumage du voyant « BATTERIES» signale le non verrouillage :

— de la porte de la soute convertisseur
— ou de la porte de la soute batterie 1
— ou de la porte de la soute batterie 2

33.20.06

AVRIL 74




MANUEL D'UTILISATION

AMENAGEMENTS INTERNES

LIMITATIONS

Pour V max

Voler avec les glaces latérales

du poste ouvertes 160 1AS Kt

CHARGE MAXIMALE ADMISSIBLE DANS CHAQUE COMPARTIMENT DE PORTE-BAGAGES

40 kg

CHARGE MAXIMALE ADMISSIBLE SUR L’ESCALIER INCORPORE

Une personne adulte par marche.

AV/RIt 1074 ’ 33.30.01



MANUEL D'UTILISATION

AMENAGEMENTS INTERNES

D

PITOT HEAT

d

OXY WINDOW HEAT | FIRE_OVERHEAT.SMOKE

PASSENG.

HYDRAULIC FUEL

ATTEND!

LANDING GEAR ENGINES

ELECTRICAL POWER
AIRSTAIRS

/
N
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
LIGHTING P.A. com
PASS. AUTO- [HEADING
JLIGHTING PILOT NAV.
COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS
WARNING LIGHTS
ACCOMODATIONS FLIGHT CONTROL
AIR CONDITIONING

WINDSHIELD WIPER INST PANEL P

DISJONCTEURS

33.40.00 ' AVRIL 1974




MANUEL D'UTILISATION

AMENAGEMENTS INTERNES
DISJONCTEURS
APPELATION
DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
CEILING GRD.AC 6 tubes d’éclairage du couloir arriére
Phase A
CEILING GRD.AC 10 tubes d’éclairage cabine arriére rampe droite
Phase B
CEILING GRD.AC 12 tubes d’éclairage cabine avant rampe droite
Phase C
CEILING GRD.DC Au sol seuls les 4 tubes de I'entrée avant les 4 tubes de I'entrée
arriére et les 2 tubes de chaque toilette sont alimentés par le
p réseau GRD.DC.
é CEILING STBY.DC | 4 tubes entrée avant, 4 tubes entrée arriére et 4 tubes toilettes
S CEILING STBY.DC | 8 tubes rampe gauche plafonnier central cabine
L CEILING STBY.DC | 8 tubes rampe gauche plafonnier central cabine
é; CEILING STBY.DC | 6 tubes rampe gauche plafonnier central cabine
? M.S.P. gauche AC.2 1 tube d’éclairage avant des 27 M.S.P. gauches de cabine
1 1 tube d’éclairage arriére des 27 M.S.P. droits de cabine
2 M.S.P. droit AC.2 1 tube d’éclairage avant des 27 M.S.P. droits de cabine
1 tube d’éclairage arriére des 27 M.S.P. gauches de cabine
WINDOWS gauche AC.1 40 tubes autour des hublots gauches de cabine
WINDOWS droit AC.1 40 tubes autour des hublots droits de cabine
NO SMOK. DC.2 Commande et allumage consignes NO SMOKING
Commande carillon HI-LO associée
Etiquettes {umineuses TOILETTE cloison arriére cabine
F.BELTS DC. Commande et aliumage consignes FASTEN BELTS de cabine
et RETURN TO YOUR SEAT des toilettes
Commande carillon HI-LO associée.
A
| CONTROL gauche STBY.DC Commande de rétraction de |'escalier
R
S CONTROL droit STBY.DC | Commande de déploiement de !'escalier
T
A -MOTOR STBY.DC Moteur électrique d’escalier
!
R LIGHTING DC.2 Eclairage des marches
S

15 JANVIER 1982 DE/BU 33.40.01




MANUEL D'UTILISATION

AMENAGEMENTS INTERNES

DISJONCTEURS
APPELLATION
DISJIONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
SHAVERS DC.2 Prise rasoir de chaque toilette
MAINTENANCE DC.2 Prise 28V armoire électrique
THERMOS AC.2 Réchauffage thermos buffet avant et voyant néon
Eclairage zone du buffet avant
KETTLE FWD AC.2 Réchauffage bouiiloire buffet avant
KETTLE AFT AC.1 Réchauffage bouitloire buffet arriére
GALLEY AC.2 Chauffe-eau évier buffet arriere
A WATER HEATER
C
C GALLEY POWER AC.1 Provision pour armoire chauffante buffet avant et voyant néon
(0]
M | GALLEY CONTROL DC.2 - Commande de réchauffage 6 thermos buffet arriére et
(0] gauche 6 voyants néon
D Commande de chauffe-eau buffet arriére et voyant néon
A Eclairage zone du buffet arriere
T
| GALLEY CONTROL DC.1 Provision pour commande d’armoire chauffante buffet avant
0 droit
N
S WATER GAUGE DC.1 Indication de niveau d’eau au tableau d'eau PNC
Indication de niveau panneau service eau
WATER ANTI-ICE AC Reéchauffage panneau service eau
Réchauffage panneau service toilettes
Voyant néon correspondant sur tableau d'eau PNC
WATER DRAIN GRD.DC | Réchauffage mat eaux usées et voyant neon
WATER HEATERS AC.1 Chauffe-eau toilette gauche et voyant neon
gauche
WATER HEATERS AC.1 Chauffe-eau toilette droite et voyant néon
droit
w
A
R
N DOORS DC.1 Voyants tableau DOORS
|
N
G
S
33.40.02

DE/BU

15 JANVIER 1982



MANUEL D'UTILISATION

ALARMES

TABLE DES MATIERES

SECTION 10 — Description — Fonctionnement

1. GENERALITES

2. ALARMES VISUELLES

2.1 Voyants spécialisés

2.2 Voyants «tMASTER»
2.3 Autres voyants d'alarme
2.4 Flags

. ALARMES SONORES

3.1 Fonctionnement des alarmes
3.2 Test des alarmes sonores

PLANCHES

Alarmes sonores

Tableau récapitulatif des alarmes sonores au
poste de pilotage

SECTION 20 — Commandes et contrdies

SECTION 40 — Disjoncteurs

e

REFERENCES

CAP ET VERTICALE

ANEMOMETRIE — INSTRUMENTS
RADIONAVIGATION

COMMANDES DE VOL — GAUCHISSEMENT
COMMANDES DE VOL — DIRECTION
COMMANDES DE VOL — PROFONDEUR
HYPERSUSTENTATION

FREINAGE — AERODYNAMIQUE —
HYPOSUSTENTATION

VOL AUTOMATIQUE

TRAIN — FREINS — COMMANDE DE
DIRECTION DES ROUES AVANT

REACTEUR
PRESSURISATION

PROTECTION CONTRE LE GIVRAGE,
LA BUEE ET LA PLUIE

PROTECTION CONTRE L'INCENDIE,
LA SURCHAUFFE ET LA FUMEE

CHAPITRE 11
CHAPITRE 12
CHAPITRE 17
CHAPITRE 18
CHAPITRE 19
CHAPITRE 20
CHAPITRE 21
CHAPITRE 22

CHAPITRE 24
CHAPITRE 25

CHAPITRE 27
CHAPITRE 30
CHAPITRE 31

CHAPITRE 32

15 JANVIER 1980

DE/BU

34.00.01




SURCHAUFFE AIR P2 MAT GAUCHE eemmeeoemmammmny

MANUEL D'UTILISATION

ALARMES

SURCHAUFFE AIR P2 MAT DRQIT
SURCHAUFFE AIR P2 APU

SURCHAUFFE SOUTES ATTERRIS-
SEURS PRINCIPAUX

FUMEES SOUTE RADIO OU SOUTE RADAR

INCENDIE COMPARTIMENT REACT. GAUCHE =emeca

INCENDIE COMPARTIMENT REACT. DROIT

INCENDIE COMPARTIMENT APU

APU

|
EXTNG S

¥

i
| W

DEROULEMENT PLAN HORIZONTAL

Coupe-son

Klaxon soute

pd  PIN-PON

a4 PIN-PCN [

atterrisseur principal

DEPASSEMENT VMO OU MMO

ENTREE EN DECROCHAGE

-

TRAIN NON VERROUILLE BAS
{Volets en position atterrissage)

TRAIN NON VERROUILLE BAS
(Manette poussée sur «Gaz réduitsy
et V1 <180 Kt)

MAUVAISE CONFIGURATION AU

!
I
]
!

’_._Q._“_..__j

I

!

|

!

!

!

I

!

i

]

!

l

I S B
.

Y— ooz

l

Coupe-son |

DECOLLAGE

MAUVAISE CONFIGURATION A

|

L'ATTERRISSAGE :
{Volets sortis et AF non rentrés) f
]

ALTITUDE CABINE > 10 000 ft

CRECELLE |

BiP-8IP

| Coupe-son

Hacheur

ALTITUDE ALERTE

GONG AIGUE

KLAXON

HORN SILENCE

ALARMES SONORES

rcbovtbe—

TA-GA-DA [fuwmmeedy

2 haut-parleurs
CdB et Pilote

34.10.00

DE/BU

15 JANVIER 1980




MANUEL D'UTILISATION

ALARMES

1. GENERALITES

Les pannes et anomalies de fonctionnement sont si-

gnalées par :

— alarmes visuelles :
des voyants spécialisés qui signalent des pannes
ou des anomalies spécifiques d'un équipement
particulier ou d'une partie déterminée d'un
systéme. Ces voyants sont situés sur les tableaux
de commande et de contrdle (Panneau supé-
rieur) ou prés des indicateurs correspondants
(Planche de bord)
des voyants «MASTER» groupés sur un tableau
d’alarme (Planche de bord centrale) qui répétent
les pannes ou anomalies déja signalées par des
voyants spécialisés, mais dont I'équipage doit
&tre averti sans délai
d’autres voyants rouges et ambres et des flags sur
certains indicateurs de la planche de bord

— alarmes sonores caractéristiques pour :
certaines anomalies graves déja signalées par
alarmes visuelles
certaines fausses manceuvres

et pouvant affecter la sécurité.

2. ALARMES VISUELLES
2. 1. Voyants spécialisés

Ces voyants sont de couleurs différentes selon le type

d’anomalie qu’ils signalent :

Rouge : leur allumage nécessite une action immé-
diate (Ex.: détection incendie, baisse de
pression d'huile GTR...)

Ambre : leur allumage ne nécessite pas une action
immédiate (Ex. : baisse de pression pompe
carburant, ouverture contacteur de ligne al-
ternateur...).

Remarque :

A noter que certains voyants (Verts ou bleus) si-

gnalent par contre un fonctionnement normal.

Tous les voyants spécialisés sont testables par pous-
soirs « LAMPS TEST».

Ils possédent tous 2 ampoules branchées en paralléle.

La panne d’'une des 2 ampoules est identifiable
par |'aspect du voyant.

2. 2. Voyants «MASTER» (Planche 34.20.00)

Ces voyants répétent l'allumage de certains des

voyants spécialisés par systérne. Leur couleur est :

— rouge lorsqu’un au moins des voyants spécialisés
répétés est rouge (OVHT et OIL)

— ambre dans les autres cas.

Leur disposition sur le tableau d’alarme rappelle la
disposition relative des tableaux de commande et de
contrble dont ils répétent les voyants spécialisés.

Les voyants «MASTER» peuvent étre éteints
(Voyants-poussoirs de réarmement) de facon a étre
disponibles pour répéter I'allumage d'un autre voyant
spécialisé du méme systéme.

Par contre, 'allumage du voyant spécialisé est auto-
maintenu tant que la panne subsiste.

Chaque panne allume le voyant spécialisé (Direct) et
le voyant « MASTER» par I'intermédiaire d'un relais
indépendant du module répétiteur.

L’extinction du voyant «MASTER» se fait par l'inter-
médiaire du relais du module répétiteur qui assure,
par son automaintien, la mise en mémoire de la pan-
ne.

Le test des lampes de chaque tableau teste également
le voyant « MASTER®».

Les 12 voyants du tableau d'alarme sont également
testables (Poussoir « LAMPS TEST» sur le tableau).

L'allumage d'un voyant « MASTER» est doublé

par un signal sonore de type gong aigu :

— dans un haut-parleur gong (Avertisseur so-
nore) situé derriére la planche de bord

— dans les haut-parleurs CdB et Pilote

— dans les équipements de téte du PNT.

+ Sur tableau ]

commanﬂdes Voyant
et contrdles spécialisé
Sur tableau d’alarme

B LAMPS-TEST

Voyant _LP
>—1

master

LAMPS-TEST
-
A Ay

Modute
répétiteur

Autres modules
répétiteurs du systéme

Le gong aigu ne fonctionne pas lors de I'allumage
d’un voyant spécialisé répété par le tableau d'alarme,
si le voyant MASTER correspondant, déja allumé,
n’est pas réarmé,

2. 3. Autres voyants d'alarme

D’autres voyants d’alarme sont situés sur le bandeau
AP, sur la planche de bord et sur le pylone central
{Voir pianche 34.20.01).

2. &, Flags

Pour certaines défaillances, des flags apparaissent sur

des indicateurs des planches de bord CdB et Pilote
(Voir planche 34.20.01).

30 DECEMBRE 1988
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MANUEL D'UTILISATION

ALARMES

TYPE D’ALARME

CAUSES

POSSIBILITES D’ARRET

==

—

KLAXON
INTERMITTENT

MAUVAISE CONFIGURATION AU DECOLLAGE

Une MANETTE de GAZ & poussée décollage et une

au moins des conditions suivantes :

— PLAN HORIZONTAL hors de la plage 0,5°/4° £0,5°.
a cabrer

-- Braquage VOLETS supérieur a 20°

— AEROFREINS non rentrés

MAUVAISE CONFIGURATION A L’'ATTERRISSAGE

VOLETS sortis et AEROFREINS non rentrés (Alarme
inopérante en fonction HYPOSUSTENTATION)

ALTITUDE CABINE EXCESSIVE
Altitude cabine supérieure a 10000 ft.

Réduire les gaz ou :

Mettre le PH dans la plage 0,5°/4°
+0.57a cabrer

Mettre les volets dans la plage décollage
Rentrer les aérofreins

Rentrer les aérofreins

Poussoir coupe-son (HORN SILENCE)
NOTA : L'alarme est réarmée dés que Z cabine
est & nouveau inférieure a 10000 ft.

m/
———
—_——

KLAXON
CONTINU

MAUVAISE CONFIGURATION A L'ATTERRISSAGE

TRAIN non verrouillé bas et une des conditions

suivantes :

— 2 MANETTES de POUSSEE sur «Gaz réduitsy
et Vi inférieure 3 180 Kt

— VOLETS HYPERSUSTENTATEURS >>20°

Sortir le train
ou poussoir coupe-son (HORN SILENCE)
Sortir le train

=
=
Renay

PIN-PON

INCENDIE OU SURCHAUFFE OU FUMEE

Détection incendie compartiment réacteur G/D
Détection incendie compartiment APU

Détection surchauffe tuyau air P2 réacteur G/D
Détection surchauffe tuyau air P2 APU

Détection surchauffe soutes train principa!l (Freins)
Détection fumée soute radar ou radio

Poussoir coupe-son (HORN SILENCE)

ou, pour V'incendie APU, par Vinterrupteur
d‘arrét d'urgence «STOP» (Dans karman
voilure gauche)

~

=

DEPASSEMENT VMO/MMO

Vitesse > 380 KEAS /M = 0,85
(Par I’'un ou !'autre anémomachmétre)

Réduire la vitesse

TA-GA-DA
AVERTISSEMENT D'ENTBEE EN DECROCHAGE
Incidence excessive en fonction de la position des becs Retour & une incidence convenable
et des volets (Alarme inopérante au sol)

BIP-BIP
ﬁ DEROULEMENT PLAN HORIZONTA‘L

Fonctionne pendant tout le temps de déroulement Arrét du déroulement pian horizontal

CRECELLE du plan horizontat, sauf en AUTO TRIM, en vo! ;

\\

GONG GRAVE

ALTITUDE ALERTE
Atteinte et sortie de i'altitude de vol présélectée

Pendant 2 secondes

gl

GONG AIGU

Allumage d’un voyant du tableau d’alarme

Monocoup

NOTA : L’action du poussoir HORN SILENCE vis-a-vis d'une voie ne désarme pas 1a signalisation sonore sur les autres voies.

TABLEAU RECAPITULATIF DES ALARMES SONORES AU POSTE. DE PILOTAGE

34.10.02
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MANUEL D'UTILISATION

ALARMES

3. ALARMES SONORES
3. 1. Fonctionnement des alarmes

Une signalisation sonore fonctionne dans les cas in-
diqués par le tableau ci-contre.

Le tableau indique également pour chaque cas les
différents types d’alarme et leurs possibilités d’'arrét.

Remarques :

1. L'alarme sonore «Mauvaise configuration au décol-
lage» n’est autorisée qu’au sol {Microcontact amor-
tisseur principal gauche ou droit comprimé).

2. L’alarme sonore «Altitude alerte» (Atteinte et sor-
tie de l'altitude présélectée) fonctionne dans les
conditions indiquées par le schéma ci-dessous :

/@)) Alarme sonore 2 secondes

Sur altimétres normaux CdB et Pilote :

ennmemme VOYant Altitude alerte ambre fixe
*a w0 sm ew voyant Altitude alerte ambre clignotant

voyant Altitude alerte éteint

3. L’alarme sonore «Détection incendie compar-
timent APU» est répétée par un klaxon dans ia
soute d’atterrisseur principal gauche (Au sol seule-
ment).

4. L'alarme sonore «Mauvaise configuration i |'atter-
rissage» (Aérofreins et volets hypersustentateurs
sortis) est neutralisée lorsque la manette AIR-
BRAKES—LIFT DUMP est en position armée
(Fonction Hyposustentation).

3. 2. Test des alarmes sonores

Les alarmes sonores sont testables dans les conditions

suivantes :

— Mauvaise configuration au décollage :
Poussoir «CONF.TEST» situé sur le pyldne.
L'action sur le poussoir provoque l'alarme si une
des conditions «Mauvaise configuration au décol-
lage» existe au moment du test

— Altitude cabine :
Poussoir «10.000 FT TEST» situé sur le panneau
supérieur {Sous |'indicateur combiné pression diffé-
rentielle-altitude cabine)

— Mauvaise configuration 2 |’atterrissage (Train non
verrouillé bas) :
Poussoir « LAMPS TEST» sur tableau de signa-
lisation de position atterrisseurs et trappes (LAN-
DING GEAR)

— Incendie et circuit d’extinction :
Poussoir «kEXTING AND FIRE TEST» (1 par réac-
teur et APU)

— Surchauffe et fumée :
Voyants-poussoirs de panne sur tableau
OVERHEAT/SMOKE

— Dépassement VMO/MMO :
Poussoir «TEST VMO» au-dessus de
machmeétre du Commandant de bord

— Entrée en décrochage :
Inverseur test d'incidence STALL WARNING
TEST sur la planche Pilote

— Altitude alerte ;
Par bouton du boiltier sélecteur de modes
AP/FD en affichant une altitude voisine de celle du
terrain.

I'anémo-
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ALARMES
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PITOT HEAT

WINDOW HEAT | FIRE.OVERHEAT.SMOKE

oXy
PASSENG.

HYDRAULIC FUEL

ATTEND!
LANDING GEAR ENGINES

PRESSURIZATION

ELECTRICAL POWER

L AIRSTAIRS

LANDING AND EXTERNAL
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LIGHTING ‘ <

PA.
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LIGHTING

| WARNING LIGHTS [ g

FLIGHT CONTROL

| HEADING
| NAV.

COCKPIT LIGHTING |GROUND LIGHTS

ACCOMODATIONS
AIR CONDITIONING
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—MANUEL D’'UTILISATION

ALARMES

DISJONCTEURS

APPELLATION
DISJONCTEURS

RESEAU

DISTRIBUTION

AUDIO WARNING

WARNING PANEL

DOORS

VwOZ—-Z2ZI> =

ESS.DC

TTESSDC

DC.1

Avertisseur sonore + Klaxon détection incendie APU
{Dans soute atterrisseur principal gauche)

Voyants tableau d’alarme

Voyants tableau DOORS

INTERLOCK UNIT

INTERLOCK UNIT

INTERLOCK UNIT

INTERLOCK UNIT

rom-—H4Hz200 - Io—-—rm

LIFT DUMP

ESS.AC
Phase A

ESS.AC
Phase B

ESS.AC
Phase C

ESS.DC

DC.1

Rack Fonctions Multiples pour alimentation interne

Nota : Si un des 3 disjoncteurs saute : )

— au sol, alarme sonore mauvaise configuration au décollage
permanente

— crécelle PH inopérante

— allumage permanent des 2 voyants STALL

— allumage permanent des 2 voyants FAIL Arthur en ambre fixe

Rack Fonctions Multiples

Nota : Si ce disjoncteur saute :

— non interdiction alarme décrochage hors test au sol

— crécelle PH inopérante

— ala’me sonore mauvaise configuration au décollage inopérante

— maintien de |’Archiduc en service en volets sortis

— pas d’augmentation de vitesse PH en trim manuel et en
auio trim en volets sortis

— pas de sortie automatique hypos (Voyant L/G COMP reste
éteint aprés I'impact)

— impossibilité de test fonctionnel amortisseur de lacet
et Vlach trim au sol

— l'amortisseur de lacet ne passe pas en amortisseur de
dérapage en volets sortis

— pas d’information volets sortis au sélecteur de coupure
automatique Arthur

— coupure automatique des 2 Arthur et allumage permanent
des 2 voyants FAIL Arthur en ambre fixe : I'arrét manuel
d’tn des 2 Arthur permet de remettre |'autre en service
et de commander |'extinction des 2 voyants FAIL

— impossibilité de test rack servos aux. au sol

— la fonction Décrabe peut rester éventuellement en service
plus de 5 secondes aprés !'impact

Alarme sonore volets sortis et aérofreins non rentrés et
allumage des 2 voyants AIR BRAKES
Vérin électrique Hypo (Rentrée et sortie)

INT

Z2o0o00xxmMm—AZ —

>

ESS.DC

Gong répétition allumage voyants tableau d’alarmes

Gong appel PNT par PNC

Voyant CALL tableau PUBLIC ADDRESS

Carilions LO, Hl et HI-LO

Voyant CHECK MODUL tableau PUBLIC ADDRESS et voyants
MODUL tableaux PNC AV et AR

Voyants PILOT, AFT ATT et PASSENG. tableau PNC AV

Voyant principal appel cabine avant

Voyants PILOT, FWD ATT, PASSENG, TOILET 1 et
TOILET 2 tableau PNC AR

Voyant principal appel cabine arriére
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ALARMES
DISJONCTEURS
APPELLATION
DISJONCTEURS RESEAU DISTRIBUTION
T L. ANG. OF ATT. TEST | ESS.DC| 2voyantsSTALL
T Test sondes d’incidence gauche et droite
0 Alarme train non verrouillé bas/volets sortis
T
H
E L/G — FLAPS ESS DC | Alarme train non verrouillé bas, volets sortis
A WARNING
T
A
9]
T
0 AMU gauche DC.1 Voyant altitude alerte altimetre CdB
Un voyant DH du HUD
Etages de sortie AMU sauf voyant flash AP
p
| MODE SEL PAN, AC.1 Systéme d'altitude alerte dans boitier sélecteur de mode AP/FD
L
0]
T
E
W
A
R
N
| PROG DISPL A DC.1 Voyant altitude alerte altimetre Pilote
N Voyants de panne de recopie HSI CdB
G Voyant AUT. THRO du boitier sélecteur de modes
Un voyant d’éclairage et le voyant A de chague touche & poussoir
L du boitier sélecteur de modes
| Tous voyants Progress Display CdB
G
H
T
S
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ENREGISTREUR DE VOL
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MANUEL D’'UTILISATION

ENREGISTREUR DE VOL

C TENREGISTREUR DE PARAMETRES |

Interrupteur
GROUND TEST ET
(o]
CVR-FDAU/GRD - ) ou c%n,?&iﬁég ‘ '
A " iFpeP)
(Planche Pilote) ESS.AC |
ESS.DC Données ‘
] de vol Lancie‘top .
Paramétres

ELECTRONIQUE 1A >
/4 D’ AGQUISITION Accélérometre .

ESS.A(/:’ (FDAU) < Base de temps

ESS.DC Dorinées du vol
Parametres
Prise de parc Lomps

branchée Lance-top !
1]

ENREGISTREUR
/4 DE DONNEES
(DFDR)
ESS.AC
ESS.DC '
L]
Restitution derniéres
25 H de vol enregistrées
Toutes portes L - - ¢ - _J
f 2 .
ermées —D_
r - : - 1
ENREGISTREUR DE CONVERSATION.
Micro
d’ambiance
g
| POSTE DE ¢

Commande d’effacement COMMANDE

(ERASE)

Amortisseur
avant détendu

Effacement
ou
1]

! ENREGISTREUR
' /
Branchement ESS. DC ] ¢
casque
ESS.AC
Toutes écoutes Boite de —l—% L - — RPN P —
mélange CdB *
—J—°l |
VHF 3 Boite a jacks VHF 3
Toutes écoutes Boite de
—B> mélange Pil.
Toutes écoutes Boite de
—————————# mélange OMN

ENREGISTREUR DE VOL
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MANUEL D'UTILISATION

ENREGISTREUR DE VOL

1. ENREGISTREUR DE PARAMETRES

L'enregistreur de parameétres comporte :

— une électronique d'acquisition FDAU (FLIGHT
DATA ACQUISITION UNIT) située dans la soute
radio. Elle recoit les parametres de vol sous diffé-
rentes formes (Signaux synchro, tensions alter-
natives ou continues etc...) et les transmet a un
enregistreur de données sous forme digitale. Elle
regoit également une information de temps fournie
par I'horloge éiectronique de la planche de bord
Pilote

— un enregistreur de données DFDR (DIGITAL
FLIGHT DATA RECORDER) situé dans le com-
partiment du plan horizontal. |l assure |'enregis-
trement sur bande magnétique des données pour
les derniéres 25 heures qui précedent |'arrét de
"équipement

— un accélérométre 3 axes qui fournit au FDAU des
tensions proportionnelles aux accélérations selon
les axes

— un poste de commande FDEP (FLIGHT DATA
ENTRY PANEL) situé sur le panneau supérieur du
poste de pilotage.

Le mauvais fonctionnement des éléments est
signalé par |'allumage de voyants

SYST (Poste de commande)

DFDR (Enregistreur de données)

FDAU (Electronique d’acquisition)

situés sur le poste de commande.

Les paramétres suivants sont enregistrés par le

FDAU :

— Cap gyromagnétique (BSM 1)

— Altitude «fine» (CADC 2)

— Altitude «coarse» (CADC 2)

— Assiette latérale (VG 2)

— Assiette longitudinale (VG 2)

— Position gouverne de direction supérieure

— Position gouverne de direction inférieure

— Position gouverne de gauchissement {Sortie servo-
commandes auxiliaires)

— Vitesse corrigée (CADC 2)

— Position gouverne de profondeur {Sortie servocom-
mandes auxiliaires}

— Position des volets hypersustentateurs

— Position du plan horizontal

— EPR réacteur gauche

N1 réacteur gauche

-- EPR réacteur droit

— N1 réacteur droit

— Temps (Horloge électronique)

— Accélération verticale {Accéléromeétre)

— Accélération latérale (Accéléromeétre)

— Incidence {Sonde d’incidence droite)

— Accélération longitudinale {Accéléromeétre)

— Radiobornes OM (Récepteur Marker)

— Radiobornes MM (Récepteur Marker)

— Radiobornes IM (Récepteur Marker)

Position «Décollage» des becs de bord d'attaque

— Position «Rentrée» des becs de bord d'attaque

— Position «Atterrissagey» des becs de bord d'attaque

— Position «Reversey réacteur gauche

— Position «Reverse» réacteur droit

|

— Ecarts GS {ILS 2)

— Ecarts LOC (ILS 2)

— Hauteur radio (Radio altimétre 2)
— Position CMD de I’'AP

— Top VHF 1

— Top VHF 2

— Top VHF 3

2. ENREGISTREUR DE CONVERSATION

L’enregistreur de conversation comporte :

— un enregistreur CVR (COCKPIT VOICE RECOR-
DER) situé dans le trongon arriére. Il permet I'en-
registrement des conversations et des alarmes so-
nores sur une bande magnétique a 4 pistes. 1l as-
sure |'enregistrement des 30 derniéres minutes
précédant |'arrét de I'équipement.

Les 4 pistes enregistrent simultanément :

piste 1 : OMN
piste 2 : Pilote
piste 3 : CdB

Chacune de ces pistes enregistre les voies micrc
et les voies écoute sélectées sur la boite de mé-
lange correspondante ainsi que les alarmes so-
nores répétées par |'interphone.
L.e branchement d’un casque sur la boite & Jacks
VHF 3 provoque lenregistrement exclusif des
voies micro et écoute du VHF 3 sur la piste 3,
quelles gue soient les voies sélectées sur la boite
de mélange CdB
piste 4 : ambiance sonore captée par un micro
situé sur le poste de commande CVR
— un poste de commande situé sur le panneau supé-
rieur du poste de pilotage. Un poussoir ERASE sur
le poste de commande permet d’effacer la bande
aprés |'atterrissage {(Microcontact amortisseur atter-
risseur avant sur ligne de commande d’effacement).
et toutes portes fermées ou inverseur sous cache’
FLT/GRD sur GRD - groupe de parc branché.

Ne jamais laisser I'inverseur sous cache FLT/GRD
sur GRD au sol car cette manoeuvre mettrait en
fonctionnement le CVR et I’enregistreur de vol

3. MISE EN FONCTIONNEMENT
DE L'ENREGISTREUR DE VOL

La mise en fonctionnement de |'enregistreur de vol
s'effectue lorsque la prise de parc est débranchée et
quand toutes les portes signalées sur le tableau
DOORS du panneau supérieur sont fermées.

Si un contact de porte fermée est défectueux, la
mise en fonctionnement des enregistreurs s'ef-
fectue au décollage grace & un microcontact a-
mortisseur atterrisseur avant détendu.

Afin de permettre des essais éventuels de fonction-
nement, un interrupteur GROUND TEST
CVR-FDAU, situé sur la pltanche de bord Pilote com-
mande |’alimentation des enregistreurs de paramétres
et de conversation sous réserve que la prise de parc
soit branchée.

Pendant le test, le mauvais fonctionnement éven-
tuel d'un des éléments de |'enregistreur de para-
meétres est signalé par 'allumage du voyant cor-
respondant sur le poste de commande.
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Affichage de la date du vol

MANUEL D'UTILISATION

ENREGISTREUR DE VOL

Affichage du n° du vol

Commande d’enre-
gistrement d'un top —/
de repeére

\ DATE FLIGHT NUMBER
/.

Ve s~ AN

Mauvais fonctionnement
du poste de commande

Vu-métre de controle

E E -
q—
= Commande d’enregis-
EVENTS FAILURE _INS.
I ~ {,,_trement de la date
@ et du n° du vol
SYST. DFDR. FDAU.
Mauvais fonctionnement Mauvais fonctionnement
de l'enregistreur de de Vélectronique d’ac-
données quisition

Commande de test de |’enregistreur.

L’action sur le poussoir {(Minimum 5 secondes)
provoque |'émission d'un signal 600 Hz.
Pendant toute la durée du test, |'aiguille du
vu-meétre doit étre dans la plage verte (GOOD)

Micro d'ambiance —_|
{Piste 4)

R

Commande d'effacement
total de la bande {Actif
au sol seulement)

800 OHMI

COCKPIT VOICE RECOROER

Prise jack pour contrdle d’enregistrement.
Aprés initialisation du test, le signal 600 Hz
(Durée 0,8s) est audible 4 fois & intervalle de
0.1s {Lecture successive des 4 pistes)

. Prise jack pour controle effacement.
La période d’effacement dure 10 sec.
Pour une annulation compléte
procéder a un deuxieme effacement.

2 positions stables.
Sur position GRD, permet

GRD

GROUND TEST au sol I'alimentation élec-
CVR_ FDAU trique des enregistreurs de
- FLT conversation et de para-

métres si un groupe de parc
est branché
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- WINDOW HEAT | FIRE.OVERHEAT_ SMOKE
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/
LANDING AND EXTERNAL INTERCOM
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