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STRUCTURES

i - GENERALITES {figure DT page 4)

Cette avion est équipé d’'une voilure cantilever et d’'un empennage en « T ». Son fusetage a
section circulaire est pressurisé.

Gréce & lutilisation des ftraitements anti-corrosion ies plus élaborés, la protection de la
structure est excellente contre les détériorations dues a la fatigue par suite d'une exposition
proiongeée aux intempéries.

outes les structures primaires soumises & des efforts de traction variables sont en alliage
2024 T3 0ou 2024 T4,

Les part;es de la structure non soumises a des charges critiques de fatigue sont en alliages
7075 T6et 7178 186.

Les pieces forgées en alliage léger sont en 707976 et 2014T6. Des pieces de fonderie en
magnésium ou en aliiages légers du type Al-Mg (aluminium-magnésium) sont quelquefois
utiliséas en fonction des charges et des conditions de corrosion. Toutes les toles en alliage
d'aluminium sont du type plaqué.

On utilise également pour la structure des aciers scudables du type Cr-Mo (chrome
molybdene), des aciers non-soudables du type Cr-Ni-Mo {chrome nickel molybdéne) et
d'autres types de matériaux homologués, chaque fois que cela présente un avantage.

Des struciures méiallicues en nid d'abeille sont utilisées pour les panneaux de revéiement
de la dérive et touies les parties arrieres de gouvernes telles que les tabs des ailerons, les
fiftdumpers et les volets.

Des structures en sandwich permetient d’éviter la corrosion par infiltration d'eau.

Les constructions nid d'abeille pré-imprégnées sont utilisés pour les carénages, le radéme

3
eic..

Le procédé de collage Redux est utilisé pour les jointures enire les panneaux de revéiement
et les lisses, sur les paities galbées du fuselage, de la voilure et de 'empennage.

Sur les parties a double courbure du fuselage telles que ia section du poste de pilotage et la
zone des nacelies réacieur, les lisses sont rivetées aux panneaux de revétement.

Toutes les cuvertures du revétement ( hublots, porte d'accés, portes de visite} ainsi que les
panneaux de revétement a double courbure sont renforcées par des plaques de renfort
coiiées.

Des revéiements laminés sont utilisés pour la voilure externe et le plan fixe horizontal ; lis
sent renforcés par des tbles et des raidisseurs omeéga.
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STRUCTURE DE L’AERONEF
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2 - LE FUSELAGE {figures DT pages 6 et 7)

Le fuselage est de construction entiérement métallique semi-monocoque ; il est
structurellement divisé de la fagon suivante :

a - Fuselage avant, en avant du couple : stations 4850/48C0

b - Fuselage central, entre les couples : stations 4850/4500 et 14285
¢ - Fuselage arriere, entre les couples : stations 14285 et 17085

d - Cone de gueue, en arriére du couple : station 17085

Le fuselage se compose de panneaux de revétement en alliage d'aluminium renforcés par
des lisses longitudinales "Z", des couples et des cloisons de pressurisation.

La pariie inférieure du fuselage comporte des traverses qui supportent les longerons du
plancher.

La structure auxiliaire du fuselage se compose des planchers de 'ensemble de I'avion et
des cioisons de la cabine.

Un radéme articulé & sa partie supérieure forme la partie avant non pressurisée du
fuselage.

3 - LA STRUCTURE PRINCIPALE (figures DT pages 6 et 7)

L a structure principale du fuselage se compose :

de couples circulaires

- de panneaux de revétements en alliage d'aluminium a haute résistance
- de lisses "Z" rivetées et collées assurant le raidissage

- de cloisons de pressurisation

Le coliage des lisses sur le revéiement assure une bonne répartition des transferis de
charges entre les panneaux.

Les couples de type « U » sont reliés au revétement par !intermédiaire de corniéres
ajourées pour le passage des lisses.

A Templacement des longerons avant et arriére et de chague c6té des cuvertures des
portes du fuselage, la structure est renforcée par des couples doubles.

Les panneaux sont reliés par des assemblages a recouvrement longitudinaux et des
assemblages en bout transversaux.

Les cloisons de pressurisation arriére et avant (inclinée) sont plates ; elles comportent des
éléments structuraux principaux verticaux et des éléments latéraux avec doubleurs collés
sur le voile.
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GROUPE TURBOREACTEUR

1 —GENERALITES (figures DT pages 9 et 10)

La propulsion de cet avion est assurée par deux réacteurs Rolls Royce Spey MK 555-15
moniés sur ies cotés du fuselage arriere de l'avion.

Chague groupe turboréacteur comprend :

- unreacteur

- son entrée d'air

- satuyére

- une nacelie composée de capots démontables munis de portes de visite

- un certain nombre d'accessoires indispensables au fonctionnement en toute
sécurité, a l'instrumentation et a la protection.

Le Spey HK 555-15 est un turboréacteur double flux ,double attelages.

Le circuit basse pression comporte un compresseur BP a quatre étages entrainé par une
turbine BP a deux étages non refroidie.

Les douze étages du compresseur HP sont entrainés par une turbine HP a deux étages
refroidie par air.

SPEY
ENGINE DATA

Type of engine - By-pass turbo jet.

Total Mass Airflow - 202 Ibs/sec.

By-Pass Ratio -1.0:1

Compressors - L.P. 4 stages.

H.P. 12 stages with variable Inlet Guide Vanes and a
bleed valve.

Compression Ratio -16.25/ 1

Combustion Equipment - 10 interconnected straight flow liners within an annular
air casing.

Turbines - L.P. 2 stages.

H.P. 2 stages.

Fuel System - Multi-plunger fuel pump controlled by a mechanical,
combined acceleration and speed control regulator
unit.

Starting System - L.P. air operated turbine starter or an air motor

incorporated in the alternater, constant speed drive
unit, depending upon the installation.

Engine weight - 2342 Ibs (approx.) varying with installation.
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NOTA: LE REACTEUR PRESENTE HE
CORRESPORD PAS A UN ETAT
DUEVOLUTICH SPECIFIQUE. FOUR
PLUS BE DETAILS VOJR LES
OFSCRIPTIONS QES CQUIPEMENTS ET

I ENTREE D'AIR A CANISYER TI

7 BIELLETYE D'ATTAQUE ADBINET
COUPE-FEU HP

3 BICLLEYTE D'ATTAQUEL REGULA-
TEUR DE DEBIT DE CARBURANT

& pOnPE NYDRAULIQUE BPF

3 VERIH CONTAOLE TEAPERATUAE

§ ALTERNATEUR INDICATEUR
TACHYMETRIQUE HP

7 POHPES A HUILE PRINCIPALES
B POMPE A CARBURANT WP

g FILYRE DE PRESSION D'HUILE
10 RESERVOIR D'MUILE

1] AACCORD DE PRESSIIW DE
REMPLISSAGE D'HUILE

12
13
14
19
8

"

AESERYOIRS DE VIDANGE
DAAIN CHAMBRE OE COMBUSTION
BO01TE DE JONCTION T1/78
THERMOCOUPLE ET CABLE
COLLECTEUR DE PRESIION 6

THEAMQCOMTACT OE SURCHAYFFE
REACTEUR
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2 - LES ELEMENTS DU TURBO REACTEUR (figure DT page 10)

Les principaux éléments sont :

- Le compresseur BP

- Le compresseur HP

- Le carter intermédiaire de compresseur comportant les relais d'accessoires
internes et externes.

- La chambre de combustion

- La turbine

- Le canal de dérivation

Le compresseur BP comporte 4 étages entrainés par la turbine BP ; ils sont attelés par des
arbres ( cannelés en spirale ) qui toument a lintérieur de l'arbre d'entrainement des
compresseurs HP.

Le compresseur HP comporte 12 étages entrainés par la turbine HP ; ils sont atteiés par
des arbres cannelés en spirale.

Pour éviter le pompage du compresseur aux faibles vitesses du réacteur et pour lui
assurer un fonctionnement régulier sur toute la plage des régimes, une vanne de
prélévement & variation progressive est montée sur le 7°™° étage et des aubes directrices
d'entrée d’air variables sont montées a I'entrée du compresseur HP.

De l'air est prélevé au 7éme et au 12°7° étage pour les servitudes avion et moteur.

3 - PRINCIPE DE FONCTIONNEMENT (figure DT page 12)

L air fourni par le compresseur BP est divisé en deux veines dans le carter intermédiaire du
compresseur. Une veine interne sera comprimeée par fe compresseur HP afin d'assurer la
combustion du carburant injecté dans les 10 chambres de combustion. L'autre veine est
dirigée dans un espace annulaire entre le carter principal et la structure externe appelée
canal de dérivation. Cet air refroidit le réacteur par l'extérieur et se méiange aux gaz
chauds provenant de la turbine dans le mélangeur de sortie annulaire.

ia poussée développée par le réacteur étant principalement fonction de la masse d'air
circulant a travers celui-ci, et de la température des gaz a l'entrée de la turbine, la
puissance de sortie peut étre controlée en régulant la quantité du carburant injectée dans
la chambre de combustion.

Les vitesses de l'arbre des compresseurs HP et BP étant fonction du carburant injecté,
toute variation du débit de carburant entrainera une variation de la poussée et de la vitesse
de I'arbre des compresseurs HP et BP.
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4 - PRISE D'AIR (figures DT pages 14 et 15)

La prise d'air des 7°™ et 12°™ étages du compresseur HP est utilisée pour les servitudes
réacteur et avion comme suit :

- Dégivrage réacteur (carénage avant GTR) et avion
- Démarrage pneumatique par intercommunication

- Conditionnement d'air cabine.

- Pressurisation des baches

A . Prise d'air et conduites

Des orifices de sortie distincts a collerettes trapézoidales pour les prises d'air des 7°™° et
12°7¢ étages sont prévus des deux cbtés des réacteurs, a partir des collecteurs annulaires
du compresseur HP et du carter diffuseur.

Lors de fa mise en place des réacteurs, seuls les orifices externes sont obturés a l'aide de
couvercles a colliers trapézoidaux distincts renforcés par une piéce de liaison afin de
constituer un ensemble solidaire.

La conduite d'intercommunication relie fa prise d’air du 12°™ étage (équipée d'un clapet
anti-retour) avec :

- la gaine d’alimentation en air du démarreur réacteur

- la gaine d’air de dégivrage alimentant le collecteur de dégivrage du carénage
avant GTR

- la tuyauterie aboutissant a I'éjecteur canister T1

Les joints utilisés sont des joints sphériques et trapézoidaux, les premiers compensant les
déformations dues au travail des piéces.

B . Dégivrage réacteur

Le dégivrage réacteur {voir DT page 14) est réalisé par de l'air acheminé a partir de la
conduite d'intercommunicaticn via deux régulateurs jusqu'au collecteur d'air de dégivrage.
L'air s'écoulant par le collecteur sert au dégivrage du carénage avant.

C . Démarrage par intercommunication

Une prise d'air issue d'un moteur en fonctionnement peut servir au démarrage par
intercommunication de l'autre réacteur.

D . Servitudes avion

Les prises d'air du 7°me ot 12°Me étages du compresseur HP alimentent un circuit principal
d'ol lair est prélevé pour le dégivrage avicn et le conditionnement d'air.

| BAC PRO. « AERONAUTIQUE » | Option MSC | Durée:4h | Coeff.:3 | DT :page 13 sur 38 |




SOINTS SPHERIQUES

INTERCOMHUNICATION

11 F- S EIECTENR
\ CANISTER T
! TETTTTTTEA
] - : PRISE D'AIR
l K pee oo - JEME ETAGE y
YT 0N " [SORTIE INTERNE}  pgpesE O'AIR ffcUAPET ANTI-RETOUR
[ o V2EME ETAGE f /
; soxms INTERNE)
1 ! / —_—\

Rk !i;é;fé =

/ REGULATEUR DE DEBlT CARBURANT
< ST oE

VUE LATERAL GAUCHE
RACCOARD DE SORTIE 0'AIR
VERS CAPQT AVANT

GAINE D'AIR DE DEGIVRAGE
CLAPETS DE COMHANDE D'A(R
s

RACCORDS TRAPEZOIDAUX

PIECE DE LiAtsON 7
(ORIFICES EXTERNES
SEULEIENT)

| 0

i —

COLLECTEUR D'AIR DE
WUE LATERALE QOROITE DEGIVRAGE REACTEUR

PRISE D’AIR REACTEUR

| BAC PRO. « AERONAUTIQUE » | Option MSC | Durée:4 h | Coeff.:3 | DT :page 14 sur 38 |




Y2EME ETAGE

20 TEHME ETAGE

ooty

DEGIVRAGE
REACTYEURS
DEMARRAGE
REACTEURS

ALIHENTATION AU SOL

¥
;

£3 <€ — m —
— ug 2w
W Ry .W o
prormmy = S
= s Lt b ]
— o e CI=¥"¢--4 -
< - = Qg 3.9 s 2
- Py = U Lde Rt e Lol Wadaal = 14
o= “ M.LMD TS e U Qs
s X <
= = X e e <
N.b H H Cdatahes) > btemtad _Jd
—tod
x = = g
F.M us =2 Aﬂ) oz
= = < i -
x wvi
s < a <=
02 e
™y ot I
= - k et sl
S M by o O
oW I
L] Tomaresaeuioeds

¥ seong !

DEGIVRAGE
REACTEURS
DENARRAGE
REACTEURS

CIRCUIT D’ALIMENTATION DE L’AIR DE
PRELEVEMENT

[ BAC PRO. « AERONAUTIQUE » | Option MSC [ Durée:4h | Coeff.: 3 | DT :page 15 sur 38 |




5 - LES RELAIS D'ACCESSOIRES

Le relais d'accessoires droit est monté sur le carter intermédiaire du compresseur et est
entrainé par le compresseur HP. Il contient les pignons d'entrainement et les brides de
montage des accessoires.

Le relais d'accessoires gauche est monté sur le carter intermédiaire du compresseur, il est
entrainé par le compresseur BP. Le relais gauche contient les pignons d'entrainement et
les brides de montage de l'alternateur tachymeétrique BP et du régulateur de t'arbre BP.
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