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PRESENTATION DU CORVETTE SN601

Le corvette SN601est un biréacteur léger a aile basse destiné au transport privé ou commercial de
passagers. Il peut également servir au transport de petits colis, de blessés et d’avion école.

1.

STRUCTURE

1.1. Le fuselage

Le fuselage de cet avion est de section circulaire et est pressurisé. La structure résistante du fuselage
est de type coque comportant :
Les cadres courants constitués par un assemblage de deux profilés en tble pliée.
Les cadres forts usinés.

Les panneaux de revétement, allégés par usinage chimique.
Les raidisseurs longitudinaux (lisses).

Les raidisseurs locaux en profilés Z.

Les matériaux :

Toutes les structures primaires en alliage Iéger usiné sont en alliage 2618A.

Les parties de la structure comme revétement fuselage, cadres courants, lisses sont en alliage

2017 A.

Les trappes de train, planchers cabines, marches d’escalier escamotable, cadre étanche arriere

sont en composite de type "NIDA" protégé par un revétement d’alliage 5754.
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La protection : Toutes les parties de la structure ont regues une double protection:
» Transformation chimique ou électrochimique de la surface métallique ou dép6t métallique.
e Application d'une ou deux couches de peinture.

L’étanchéité : Elle est réalisée par un élastomere polysulfure de type PR.
La répartition des zones fuselage :

Le découpage de I'avion en zone facilite I'entretien, la planification, I'établissement des directives
concernant les travaux et la localisation des zones de travail.

La réalisation est effectuée en trois trongons assemblés par ceinture interne:

e Le trongcon avant du cadre 0 au cadre 10 comprenant :
- Le nez du cadre 0 au cadre 4 non pressurisé dans lequel est aménagé le logement de
I'atterrisseur avant et ses attaches ainsi que les différents composants électroniques.
- Laverriere (poste de pilotage) du cadre 4 au cadre 10
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» Le troncon central du cadre 10 au cadre 22 pressurisé et formant la cabine passagers :
Il comporte :
- La porte passagers/équipage (Sa porte d'acces assure, lorsqu’elle est fermée la tenue
structurale du fuselage).
- L’issue de secours.
- Les hublots.
- Les cadres forts équipés des attaches voilure.

* Le trongon arriere du cadre 22 a I'extrémité arriére : il recoit les différents systemes et supporte
les empennages et les mats réacteurs. Ces mats de structure en caisson sont fermés, du coté

réacteur, par une cloison pare-feu. A partir du cadre 26 jusqu’a la pointe arriere la zone est non
pressurisée.
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La structure résistante du fuselage est du type coque comportant :
» Des cadres courants constitués par un assemblage de deux profilés en tble pliée. Le profilé
extérieur est interrompu pour le passage des lisses.
« Des panneaux de revétement, allégés intérieurement a la demande par usinage chimique.
e Des raidisseurs longitudinaux (lisses) ou locaux en profilés Z.

Le fuselage structure secondaire est principalement constitué par des éléments en stratifié NOMEX
comprenant le radome, les capots avant, la pointe arriére, certaines portes de visite, les capotages
antennes intégrées et les karmans.

1.2. La voilure

Elle est composée de deux éléments symétriques fixés en porte a faux sur les deux cadres principaux
du fuselage par quatre attaches "fail safe".
Chaque élément est appelé demi voilure et est constitué par :
» Un caisson résistant formant réservoir structural de carburant. Cette conception offre un volume
de 864 | se décomposant comme sulit :
- 20 | pour 'expansion thermique
- 14 | pour la capacité de mise a I'air libre
ce qui laisse une quantité de carburant consommable totale de 1660 | ou 1325 kg pour une
densité moyenne de 0,795.

» Une structure secondaire comprenant les bords d’attaque démontable recevant un dispositif de
dégivrage par liquide, les éléments de trappes de train principal et le saumon (un saumon
d’extrémité pouvant étre remplacé par un ballonnet formant réservoir supplémentaire).

¢ Quatre caissons de bord de fuite permettant le logement des spoilers du type guillotine, des
aérofreins et du dispositif de commande des hypersustentateurs (construction mono longeron en
alliage d’aluminium) du type a double fente et a grand recul

» Les ailerons équipés aérodynamiquement sont articulés par trois paliers sur I'extrémité du
longeron arriere (construction mono longeron en alliage d’aluminium).

1.3. Les empennages
Les empennages sont constitués par un plan horizontal mobile et la dérive verticale.

1.3.1. Empennage vertical :
Il est constitué par deux éléments a structure bi longerons formant caissons.
* Un élément inférieur faisant partie intégrante du fuselage et portant I'articulation de 'empennage
horizontal.
e Un élément supérieur relié par quatre chapes a I'élément inférieur.
* Un bord d’attaque en deux parties et un saumon de dérive en stratifié sont démontables et vissés
sur les deux éléments ci-dessus.

La gouverne de direction est reliée a cet ensemble par deux paliers et un pivot. Elle est compensée
aérodynamiquement.

1.3.2. Empennage horizontal :
Il est situé au tiers inférieur de I'empennage vertical et il est réglable par un vérin électrique.
Il est constitué par :
¢ Deux caissons symétriques.
» Des bords d’attaque démontables pouvant recevoir un dispositif de dégivrage par liquide.
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L’ensemble est articulé sur un axe situé au niveau du longeron arriére de 'empennage vertical.
La gouverne de profondeur en deux parties, gauche et droite, est compensée aérodynamiquement, elle
est articulée sur trois paliers fixés sur le longeron arriére du plan horizontal.

Les bords d’'attaque sont réalisés en sandwich de nid d’abeilles NOMEX entre deux peaux de tissus de
verre pré imprégné.

Le saumon de la dérive verticale est réalisé en stratifié tissus de verre/résine monolithique imprégné au
pinceau. L’élément résistant des gouvernes est constitué par un ensemble collé sur NIDA métallique.

Les bords d’'attaques débordant sont réalisés en construction classique avec nervures toles et
revétements. Ils assurent la compensation aérodynamique des gouvernes ainsi que leur équilibrage
statique et dynamique.

1.4. La propulsion

Cet avion SN601 est équipé de deux réacteurs double flux JT.15 D-4 délivrant une poussée de 2500 Ib
au niveau de la mer en condition standard. La mise en route est réalisée par une génératrice/démarreur.

Chaque réacteur entraine :
- Une génératrice/démarreur
- Une pompe HP carburant
- Une pompe de lubrification
- Une pompe hydraulique
- Un régulateur carburant
Un dispositif de détection et d’extinction incendie protege I'ensemble réacteur.

1.5. Les systemes
Pressurisation et climatisation assurée jusqu’a 41000 ft.

Pilote automatique associé a un directeur de vol ainsi que tous les moyens radio et radio navigation
standard.

Génération électrique a doubles circuits protégés.

Commandes de vol classiques actionnées par cables pour la direction, ou par tringleries pour les deux
autres axes. Un ensemble de spoilers est relié mécaniquement aux ailerons. Elles sont équipées de
moteurs électriques actionnant des tabs pour la direction/gauchissement et 'empennage horizontal pour
I'équilibrage en profondeur. Les volets hypersustentateurs a fente sont entrainés par des moteurs
électriques alors que les aérofreins utilisent I'énergie hydraulique.

Circuit carburant pouvant étre équipé d'un dispositif de remplissage sous pression. Il compose les deux
caissons de voilure plus, a la demande, des ballonnets de bout d’aile.

Double génération hydraulique a ségrégation automatique en cas de fuite plus un circuit indépendant de
sortie de train de dernier secours.

Train d’atterrissage tricycle, rétractable, commandé hydrauliguement et équipé d’un dispositif
d’orientation de la roue avant et de freins avec systéme anti-dérapant.

Circuit d'oxygéne équipage et passagers utilisables en cas de panne de pressurisation ou de fumée.
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2. CIRCUIT HYDRAULIQUE : ANNEXES1, 2,3 et4

2.1. La Génération hydraulique

Ce type d’aéronef posséde une double génération hydraulique qui assure les fonctions d’alimentation

pour :

Le circuit normal :
* rentrée et sortie des atterrisseurs
* rentrée et sortie des aérofreins
- freinage
e orientation roue avant avec la fonction anti-shimmy

Le circuit secours :
* rentrée et sortie des atterrisseurs
- freinage

Une pompe a main permet la sortie en mode détresse du train d’atterrissage.

Le circuit hydraulique droit est équipé de deux raccords auto obturants permettant de brancher un

groupe de parc.

Le circuit est surveillé par:
» Trois chaines d'indication de pression
* Deux alarmes baisse de pression
* Une alarme baisse de niveau

La génération normale comprend un circuit droit et un circuit gauche. Ces circuits sont mis en
intercommunication au travers d’un électro-robinet qui se ferme en cas de baisse de niveau dans la

bache principale pressurisée.

Chaque circuit est alimenté par une pompe autorégulatrice attelée au GTR. Chaque aspiration peut étre
coupée par un robinet coupe-feu électrique. Les 2 refoulements et les 3 retours sont protégés par des

filtres.

Le circuit droit alimente les servitudes:
* Atterrisseurs - Normal
* Aérofreins - Normal
* Freinage - Normal

Le circuit gauche alimente:
* Atterrisseurs - Secours
* Freinage - Secours
« Orientation roue avant et fonction anti-shimmy

2.2. Les pompes autorégulatrices

Les pompes sont montées sur une prise de mouvement du relais d’accessoires GTR par I'intermédiaire

d’une bride.
Pression : 206 bars a débit nul (3000 psi)
196 bars a 6 I/min (2850 psi a 1.525 US GAL)
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2.3. La bache principale

La bache principale est fixée sur un support suspendu, monté a l'arriere du C26. Elle comporte deux

réserves alimentant chacune une pompe.

* Réserve alimentant la pompe gauche : 1.3 1(0.34 US GAL)

* Réserve alimentant la pompe droite : 0.7 1 (0.185 US GAL)
* Volume utile total : 6.51(1.72 US GAL)

Clapet de
surprassion
prassurisation

Bouchan de
remplissage

Compartiment
SECOUrs

Détecteur de
baisza de niveau

Compartiment
normal

Aefoulemant

Valve de dépressurisation

Circuit de pressurisation

atour 1 et 2

ixation du filtra

Bouchon
de remplissage

Voyant de -
niveau
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La bache est équipée :

e Sur le dessus, de:
- Une goulotte de remplissage avec filtre et bouchon
- Un clapet de surpression a 2 bars (29.01 psi)
- Une valve de dépression
- Un orifice de raccordement au circuit de pressurisation

e Sur le c6té de:
- Un voyant indicateur de niveau

* Sur le dessous:
- Des orifices d’aspiration des pompes et de retour des circuits

La bache est pressurisée au travers d’un filtre par la pression cabine ou par la pression détendue d’'un
accumulateur. Le filtre, situé au-dessus de la bache, est équipé d’une cartouche asséchante
consommable et d’un témoin de saturation.

Le détendeur placé a c6té du filtre, raméne la pression délivrée par 'accumulateur & 700 mb maxi (10.15
psi). L'accumulateur est situé verticalement a c6té de la bache. Pression de gonflage : 25 bars (362.6
psi).

Un détecteur de niveau 11GE commande le robinet d’isolement (13GE) des deux circuits lorsque le
niveau descend jusqu’aux réserves, et allume, dans ce cas, I'alarme "MAIN HYD LEVEL" au bandeau
des alarmes 2WW.

2.4. Les filtres

La génération hydraulique est protégée par 6 filtres :

« 1 filtre sur le refoulement de chague pompe, monté dans la pointe arriere, au niveau des mats
réacteurs, entre C26 et C27, ayant pour but de protéger les équipements situés en aval des
pompes.

» Pouvaoir filtrant: 5 microns — Elément métallique nettoyable

Indicateur de colmatage taré a 4.9 +/- 0.7 bars (67.05 +/-10.15 psi) verrouillé thermiquement
a 0+/- 10C en température décroissante. Réarmement possible a 20 +/- 10C en
température croissante.

» 1 filtre sur le retour régulation de chaque pompe, monté de

- 1 filtre sur les retours des circuits n°L et 2, fixé a la partie supérieure
- 1 filtre sur le retour du circuit n3, fixé a coété du filtre retours 1 et 2

2.5. L’électro-robinet d’'isolement

L'électro-robinet d'isolement 13GE, fixé entre les cadres 19 et 20, sous le fuselage, c6té droit, se
compose essentiellement :

* D'une électrovanne a trois voies

* D'un clapet commandé

Il est ouvert automatiqguement quand :
e Le circuit de commande est sous tension
» Le niveau hydraulique est suffisant dans la bache

Si une des deux conditions n’est pas remplie, I'électro-robinet d’isolement se ferme automatiquement et
'alarme "MAIN HYD LEVEL" s’allume au bandeau 2 WW.

2.6. Les accumulateurs

Les accumulateurs sont du type oléopneumatique avec piston. La valve de gonflage est du type NATO.
L'accumulateur "Génération", monté sur la panoplie hydraulique droite située sous le karman entre les
cadres 22 et 24.
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Les accumulateurs ont trois fonctions :
e Seconder I'une des pompes lors du relevage des atterrisseurs dans le cas de panne d’'un
réacteur au décollage.
» Permettre quelques manceuvres d’'aérofreins en cas de panne de génération.
» Permettre quelques manceuvres d’orientation roue avant, en cas de panne de génération.

Volume total : 750 cm3 (0.1981 US.GAL)
Pression de gonflage : 50 bars a 15C (725 PSlI a 59 ¥)

L'accumulateur "Freinage normal”, monté sur la panoplie droite permet de donner un minimum de neuf
coups de frein, anti-skid coupé, en cas de panne de génération.

Volume total: 500 cm3 (0.1321 US GAL)
Pression de gonflage : 70 bars a 15C (1015 PSl a 59F)

2.7. Les prises de parc

Deux prises de parc sont situées dans la pointe arriere du karman d’emplanture droit.
» La prise d’aspiration, de plus gros diamétre, est raccordée a la bache principale.
» La prise de refoulement est raccordée au circuit de génération de la pompe droite, en amont du
filtre de génération droite.

Chaque prise est équipée d’'un clapet auto obturant protégé par un bouchon. Elles servent aux essais,
au remplissage a la dépollution et au dégazage des circuits.

2.8. Les clapets de surpression

Deux clapets disposés, I'un sur la génération "Freinage normal”, I'autre sur la génération "Freinage
secours", en aval des accumulateurs, ont pour but de protéger chacun des circuits contre une
surpression résultant d’'une expansion thermique.

e Tarage +20/-0 bars (3480 PSI +290/-0)

2.9. Le circuit de détresse

Ce circuit n’a qu’une seule fonction : assurer la sortie des atterrisseurs en cas de panne totale de la
génération normale. Branché en paralléle avec I'alimentation train secours, il comprend :

* Une béache secours

* Une pompe a main

* Un clapet anti-retour taré

¢ Un robinet d’isolement

NOTA : La sortie du train en détresse ne doit se faire qu'apres fermeture du robinet d’isolement.

2.10. La signalisation et les controles

Les circuits de génération sont surveillés par :
* Deux mano-contacteurs de baisse de pression
* Trois transmetteurs de pression
» Un détecteur de niveau (sur la bache hydraulique)

Ces équipements transmettent leurs informations électriques aux voyants correspondants disposés sur
le bandeau des alarmes 2 WW, et aux indicateurs de pression. Le fonctionnement de I'électro-robinet
d’'isolement 13 GE peut étre contrdlé en appuyant sur le bouton test "HYD CROSS FEED TEST" (5 GE)
placé sur la planche copilote.

Cette manceuvre allume le voyant "MAIN HYD LEVEL" de 2 WW, et provoque la fermeture du robinet.
En relachant le bouton, I'alarme s’éteint et le robinet s’ouvre (13 GE est commandé a travers 11GE).
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3. LES ATTERRISSEURS : ANNEXESS5,6,7et8

Le Corvette est équipé d'un train d'atterrissage tricycle, son empattement est de 5,22 m et la voie de
2,55m. Les atterrisseurs principaux sont fixés sur la voilure pres de I'emplanture et du type a balancier.
La manoeuvre des atterrisseurs est assurée hydrauliguement. Les trappes de train sont commandées
mécaniquement par le mouvement des atterrisseurs.

3.1. Les atterrisseurs principaux
Les atterrisseurs principaux se rétractent latéralement vers l'intérieur et se logent dans un caisson sous
le fuselage. lls comportent :

* Les blocs de freinage

* Une roue composée de deux demi jantes et d'un pneu sans chambre

Cet atterrisseur est composeé :
» D'un f(t de train comportant I'axe de tourillonnement monté au niveau du longeron arriére.

« D'un balancier monté sur la partie inférieure du fat. En bout de balancier une fusée recoit la roue
et le bloc de frein. Situé a l'intérieur de la fusée une génératrice tachymétrique faisant partie du
systéme anti-skid est entrainée par la roue.

« Un amortisseur est fixé entre le balancier et la partie supérieure du fat. Cet amortisseur
comprend une chambre haute pression et une chambre basse pression, séparées par un piston
libre. Il est gonflé a lI'azote.

» Un capteur détecte la position de I'amortisseur (détendue ou non détendue).

* Un vérin contrefiche assure les manoeuvres de rentrée et sortie de l'atterrisseur. Il assure
également le verrouillage bas de l'atterrisseur grace a un systeme de griffes.

Un boitier d'accrochage permet de retenir l'atterrisseur en position haute. Des contacteurs détectent le
verrouillage haut et bas de l'atterrisseur. Un ensemble de trois trappes suit les mouvements de
I'atterrisseur et obture la partie voilure.

3.2. Le train auxiliaire

Cet atterrisseur auxiliaire avant se rétracte vers l'avant. 1l est composé :
» D'un fQt articulé sur deux ferrures d'attache

» D'une contrefiche qui en position détendue assure le verrouillage de I'atterrisseur en position
haute et basse.
La contrefiche est maintenue détendue par un ensemble de griffes. Ces griffes sont maintenues
écartées par un manchon et de ce fait ne peuvent pas glisser dans la chemise.
Pour déverrouiller la contrefiche, il faut comprimer le ressort vers le bas en poussant le manchon
a l'aide d'un doigt, les griffes peuvent alors se resserrer et passer dans la chemise.

» D'un vérin de déverrouillage situé a la partie haute du caisson de train.

« D'un vérin assurant les manosuvres de rentrée et de sortie des atterrisseurs.

» D'un systeme d'orientation lié & un ensemble tournant. Pour le remorquage, il est nécessaire de
désolidariser la potence de I'ensemble tournant en retirant un axe facilement démontable. Un
dispositif monté sur la barre de remorquage permet de ne pas oublier de déconnecter le systéme
d'orientation.

» D'un amortisseur situé a l'intérieur du fat. Cet amortisseur est équipé d'une came qui ramene
mécaniquement la roue de train avant dans l'axe lorsqu'il est détendu.
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Le verrouillage haut et bas de l'atterrisseur est détecté par un contacteur situé sur la contrefiche.

Un autre contacteur situé sur la jambe de train détecte la position de I'amortisseur (détendu ou non
détendu).

Il détecte aussi I'orientation de la roue avant, pour interdire le relevage de la poignée de train en cas de
non-alignement au neutre de la roue de train auxiliaire.

Le switch de contrefiche signale le verrouillage haut et le verrouillage bas, deux switches discriminateurs
dits "de structure" sont montés sur le coté droit du compartiment du train avant.

L’atterrisseur avant est équipé :
» D'un systéme d'orientation et d'anti-shimmy
» D'une roue composée de deux demi jantes et d'un pneu avec chambre

» Il supporte également le phare de roulage

Le caisson de l'atterrisseur avant est obturé par deux trappes :
» Latrappe arriere est directement unie par la jambe de I'atterrisseur

» Latrappe avant est commandée par le mouvement de l'atterrisseur, elle se referme lorsque le
train est en position basse. Le verrouillage de cette trappe en position fermée est assuré par un
boitier équipé d’'un microcontact.

Leviar da déwirrou il aga

Rassort de rappel

Contacteur varrou
trappd 7GE

Fixd sur crachet
da warrouillags

Laviar
poussalr

Ecrows de tixation at
de riglage

Galat d"accrochaps
trappe

Crochot de werrouillega _/

3.3. Le déverrouillage du train haut

La pression arrive par la tuyauterie sortie normale. Le vérin de déverrouillage recule et pousse le
manchon de la contrefiche. Celle-ci se déverrouille, la pression est appliguée en méme temps au veérin
de relevage a travers le clapet prioritaire par I'orifice de sortie normale.

Le retour s'effectue par la tuyauterie rentrée.

La contrefiche se verrouille automatiquement en arrivant a la position basse.

BACCALAUREAT PROFESSIONNEL AERONAUTIQUE
OPTION : MECANICIEN, SYSTEMES CELLULE

Session 2014

DOSSIER TECHNIQUE

EPREUVE E2: EPREUVE DE TECHNOLOGIE )
SOUS-EPREUVE B (U22) — CONSTRUCTION ET MAINTENANCE D’'UN AERONEF

Durée : 4 h

Coeff. : 3

Page
11/31




Dans la derniére partie de la course du piston, le retour est laminé ce qui ralentit le mouvement de
rentrée.

La pression dans le vérin doit étre inférieure ou égale a 130 bars. En fin de course, le retour est laminé,
ce qui ralentit la course du piston. La contrefiche se verrouille en fin de position haute.

3.4. Le déverrouillage de secours de la position haute

La pression du sélecteur de secours ou de la pompe a main arrive sur l'orifice secours du vérin de
déverrouillage et sur l'orifice secours du clapet prioritaire du vérin.
Le clapet prioritaire passe en position secours.

3.5. La mise en direction
L'orientation de la roue de l'atterrisseur auxiliaire est obtenue par un dispositif a commande mécanique
et asservie hydrauliguement par :

e 1 électrovanne (commandée dés que les amortisseurs sont enfoncés)

» 1 distributeur d'orientation

e 1 accumulateur de gavage

L'orientation de la roue avant assure :
e 1 débattement de 40°de part et d'autre (tolérance 39
» 1 orientation libre de - 40°en cas d'incident sur le circuit hydraulique par freinage différentiel des
roues principales.

NOTA : Il est possible, en débranchant la biellette d'entrainement du pivot (étrier basculeur), d'obtenir
une rotation compléte de la roue (3609
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4. ELECTRICITE : ANNEXES 9,10,11et12

4.1. Généralités

La génération électrique est réalisée par :

* une alimentation en courant continu de 28V régulée associée a un réseau de distribution
pouvant étre séparé en deux parties indépendantes (secours).

» une alimentation en courant alternatif monophasé de 115 V et 26 V a fréquence fixe de 400
Hz associée a deux réseaux de distribution.

Les incidents de fonctionnement sont signalés par des pavés lumineux sur le tableau des alarmes.

4.2. La génération continue

Deux génératrices/démarreurs de 10.5 kW entrainées chacune par un réacteur débitent en paralléle sur
deux barres principales.

Une batterie de 36 Ah montée dans la pointe AV c6té gauche est reliée par un contacteur disjoncteur a
la barre principale 2PP1. Elle alimente en direct la barre batterie 1 PP.

NOTA : En option, une deuxieme batterie est reliée par un contacteur disjoncteur a la deuxieme barre
principale 2PP2 et alimente également 1PP.

Une prise de parc, c6té gauche du fuselage a I'avant, permet le branchement d'une alimentation
extérieure. En cas de branchement d'une source extérieure, la batterie ou les batteries sont isolées du
réseau et ne sont pas rechargées.

L'installation est protégée par :
e un boitier de protection de feeder
* un conjoncteur disjoncteur Pour chaque génératrice
* un boitier de régulation et de protection
e un ou deux contacteurs disjoncteurs pour la ou (les) batteries

e un contacteur de puissance pour la prise de parc
Ces accessoires sont situés dans le coeur électrique continu banquette latérale gauche.

4.2.1. La distribution est réalisée par :

» Deux barres BUS principales 2PP1 et 2PP2 reliées par un contacteur qui permet leur isolement
en cas de panne. Chacune de ces barres est alimentées par une génératrice et une batterie si la
deuxieme batterie est montée.

e Quatre barres BUS normales 2PP11, 2PP13, 2PP22 et 2PP24.

« Cing barres BUS essentielles 4PP1, 4PP2, 4PP3, 4PP4 et 4PP5 recevant une double
alimentation ce qui évite la perte des servitudes qui leur sont rattachées en cas d’isolement d’'une
barre principale.

* Une barre BUS 3PP1 délestable automatiquement en cas de perte de deux génératrices.

» Une barre batterie Hot Bus 1PP1 ou de détresse alimentée en direct par la batterie 1.
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4.2.2. La protection

Pour la ou les batteries :

Un ou (deux) contacteur disjoncteur assure le branchement de ou (des) batteries et la ou (les) protégent
en cas d'intensité de charge supérieure a 325 A. son déclenchement provoque I'allumage du pavé
ambre BAT 1 (ou BAT 2 si installé).

NOTA : en cas de température supérieure a 70C, un e sonde de détection température déclenche
l'allumage du voyant rectangulaire rouge BAT 1 OVERHEAT.

Pour chaqgue génératrice :

Un boitier de protection de feeder qui protége des courts-circuits de feeder de la génératrice et contréle
son débit. Il est relié a 'amperemétre et au régulateur de tension. Ce boitier provoque le déclenchement
du régulateur de tension qui coupera I'excitation de la génératrice correspondante en cas de court-
circuit.
Un régulateur de tension et de protection assure :

- La régulation de tension

- La mise en paralléle des génératrices

- L’équilibrage de charge

- La régulation du courant et la limitation de vitesse pour la fonction démarreur

- La coupure de I'équilibrage au moment du démarrage

- La limitation de I'intensité pour l'aide, au démarrage, de I'autre démarreur

- La coupure de I'excitation en cas de fonctionnement de la protection de feeder, ou de

surtension

Le rétablissement automatique du circuit contacteur disjoncteur de la batterie qui leur est associée,
aprés coupure par défaut.

Pour la prise de parc :

Un contacteur de puissance permet d’'une part I'alimentation du réseau avion si la source extérieure
débite et d’autre part, d’'isoler la ou (les) batteries du réseau de bord et d’interdire I'enclenchement des
génératrices.

Pour la distribution :
Deux interrupteurs SHORT CIRCUIT ISOLATION (freinés et sous cache) permettent en cas de défaut
grave détecté sur la distribution d’'une barre principale d’isoler celle-ci.

4.2.3. Caractéristiques des générateurs

* Batterie
Capacité : 36 Ah
Tension minimale : 22 V
Tension minimale sans débit : 24 V

+ Génératrice

Tension nominale : 30v
Intensité nominale : 300a 350 A
Surcharge : 3 minutes & 400 A

3 secondes a 500 A
En fonctionnement normal, I'intensité est de 100 a 150 A.

Nota : en cas de mise sous tension par un groupe de piste pour le démarrage des réacteurs, limiter le
débit du groupe a 1200 A maximum.

BACCALAUREAT PROFESSIONNEL AERONAUTIQUE

OPTION : MECANICIEN, SYSTEMES CELLULE

EPREUVE E2: EPREUVE DE TECHNOLOGIE )
SOUS-EPREUVE B (U22) — CONSTRUCTION ET MAINTENANCE D’'UN AERONEF

Durée : 4 h Coeff. : 3

Session 2014 | DOSSIER TECHNIQUE

Page
14/31




4.3. La génération alternative

Elle est assurée par deux convertisseurs statiques doubles de 600 VA situés a gauche et a droite dans
la pointe avant sous le plancher inférieur. lls sont alimentés chacun par une des barres principales 2PP1
et 2PP2.

lIs débitent chacun un courant monophasé de 115 V et 26 V sous une fréquence de 400 Hz. Leur débit
indépendant ne peut étre couplé en paralléle.

Un dispositif de transfert automatique permet la prise en charge de la totalité du réseau par le
convertisseur resté disponible.

En cas de panne de deux génératrices le convertisseur N°2 est délesté automatiquement. Il sera remis
automatiquement en service si le convertisseur N°1 tombe en panne a condition de laisser son
interrupteur sur ON.
4.3.1. La distribution est réalisée par :

* deuxbarresa 115V (1 XP - 2 XP)

¢ deux barresen 26 V (3 XP - 4 XP)

4.3.2. La protection

Des dispositifs internes au convertisseur le protégent des surcharges surfréquences et surtensions en
provoquant un blocage du débit sur le réseau. Il ne pourra étre remis en service qu'apres manceuvre de
I'interrupteur INVERTER sur OFF puis sur ON (arrét puis marche) a condition que la cause ayant
provoqué la surcharge ou la surtension soit éliminée.

Une protection de surchauffe bloque le fonctionnement si la température interne atteint 135 <.
4.4. Le controle des atterrisseurs

4.4.1. Le circuit de commande :

Un levier de commande normale & deux positions situé sur la planche de bord centrale est :

» soit abaissé : Alimente I'électro-distributeur pour la sortie tant que les différents contacteurs de
verrouillage bas des atterrisseurs ferment le circuit. Au verrouillage du train ils coupent
I'excitation de I'électro-distributeur et permettent I'allumage de la signalisation (fleches vertes).

» Soit relevé : Alimente I'électro-distributeur pour la rentrée tant que les différents contacteurs
(bottier d'accrochage -contre fiche) ferment le circuit. Au verrouillage du train haut ils coupent
I'excitation de I'électro-distributeur et provoquent I'extinction de la signalisation (voyants rouges).

4.4.2. Le circuit des signalisations et alarmes

Il permet de vérifier le fonctionnement et le positionnement des atterrisseurs et de la trappe avant par
I'intermédiaire d'un boitier de signalisation, d'un clignoteur et d'un voyant incorporé dans la poignée du
levier de commande. Le circuit de signalisation est relié au boitier des alarmes sonores (corne aigué a
son continu).

Un boitier de signalisation (avant du pyléne) groupe trois voyants rouges, trois fleches vertes et un
bouton "T".

Les voyants rouges :

« allumage fixe pour tous déverrouillage et mouvement de l'atterrisseur. L'extinction est provoquée
par le verrouillage haut ou bas.

« allumage discontinu (clignotement) du voyant de I'atterrisseur AV si la trappe de ce dernier n'est
pas correctement positionnée.
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Les fleches vertes :

« allumage fixe dés que l'atterrisseur est verrouillé bas. L'extinction est provoquée par le
déverrouillage qui provoque l'allumage du voyant rouge.

Le Bouton "T":
« Enfoncé, il assure l'allumage de tous les voyants du boitier (position de test).

» Positionné sur + ou - par rotation, il régle l'intensité lumineuse des voyants et fleches.

Le voyant du levier de commande s'allume et clignote lorsque l'un des atterrisseurs principaux est
verrouillé bas (fleche verte allumée) avec le levier de commande relevé.

Le circuit de ce voyant est relié a I'alarme sonore pour signaler en configuration approche le non
verrouillage sorti des atterrisseurs.

1% cas :

L'alarme sonore est déclenchée si les atterrisseurs ne sont pas verrouillés bas et :
e quand une manette de puissance est ramenée au ralenti N2 inférieur ou égal a 70 %
* quand la vitesse indiquée est inférieure a 150 kT

2iéme cas:

L'alarme sonore est déclenchée si les atterrisseurs ne sont pas verrouillés bas et si les volets sont sortis
au dela de APPROACH vers LANDING.

NOTA: Dans le premier cas, I'action sur le poussoir LANDING GEAR HORN permet d'arréter
I'alarme sonore. Le circuit est automatiquement réarmé sur remise de gaz. Dans tous les cas
le verrouillage bas des atterrisseurs arréte I'alarme (trois fleches vertes allumées).

Commande électrique de la roue avant
Nso 130 120-
]
rEEEee ———- " - -
oV 1120 (121)
. S DN I b B0 1
46 IGCJ:W I ll?““ v 3"“: 16C :
] Bp ¢
‘-‘T\ L 5_1.24-05_7 ' ] J - FEFI
Bl IETTTY =|E-I f : 2“1 @ :
H clina L= I i :
andt 153VCR e et -=4
i [ - - -
11 1
e et - -
[] ! ' ¥
: 1120 (124) L
I — —
. Y : ' - 8VU
13VCA 13VC , 02 :
(R e R I
5 4 ! I
I —
- - - !
(- - - -

BACCALAUREAT PROFESSIONNEL AERONAUTIQUE
OPTION : MECANICIEN, SYSTEMES CELLULE

Session 2014

DOSSIER TECHNIQUE

EPREUVE E2: EPREUVE DE TECHNOLOGIE )
SOUS-EPREUVE B (U22) — CONSTRUCTION ET MAINTENANCE D’'UN AERONEF

Durée : 4 h

Page

Coeff. : 3 16/31




L'électrovanne 4GC est sous-tension par :

(1) L'intermédiaire de l'interrupteur 2GC "NEW STEERING CUT OUT" installé sur la planche de bord
latérale gauche, sous le volant de commande d'orientation.
Recouvert d'un cache de sécurité, il a pour réle de couper I'alimentation hydraulique du circuit
d'orientation de la roue avant en cas de danger.

(2) Micro contacteur de sécurité 5GD commandé par I'amortisseur avant.
Le micro contacteur est fermé lorsque I'avion est au sol (amortisseur avant enfonce€), le
contacteur est ouvert lorsque I'avion est en vol ou sur vérins (amortisseur avant détendu).

Le circuit d'orientation de la roue avant n'entre en fonction que lorsque I'avion est au sol (amortisseur
avant enfoncé) contact 5GD position travail

La manette de train sur "SORTIE" relais 15GA excité. Dans cette configuration, I'électrovanne 4GC est
excitée et délivre la pression hydraulique au distributeur.

NOTA : Pour effectuer un essai au sol, avion sur vérins, il faut débrancher la prise mobile 131VCA au
cadre 4 et connecter ensemble les bornes D et F de prise fixe 131VC.

4. 5. Le circuit de sécurité

Il interdit la rentrée du train quand les amortisseurs sont comprimés ou si la roue avant n'est pas
revenue dans l'axe. Il permet le fonctionnement :

- D’orientation roue avant

- Du test sonde incidence Amortisseurs comprimés
- Du pré conditionnement au sol

- De I'électro-d'asservissement de dépressurisation

- De I'effacement enregistreur de voix

Amortisseurs détendus

- De I'alarme sonore et réchauffage sonde incidence
- Du pousseur de manche

CIRCUIT DE SECURITE B \
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SAFETY
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Relais, coupure alarme normale
position plan horizontal | 000 0@ e———————— __N/
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I"Femmm circuit test
La!nrme incidence

|- |
: ~l
¥
'l :‘J : Fermeture circuit
! : |' électro distributeu
L--.C".Jl ™© __1 orientation roue A
Relais slimentation ventilateur
conditionnement au sol Coupure circuit Coupure alarme
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4.6. Particularités

La pression hydraulique du circuit de train est contrélée par l'indicateur LDG GEAR & AIR BRAKES.
Lors des manceuvres de sortie ou de rentrée il peut y avoir des variations de pression (indication dans le
jaune).

Ces variations ne doivent pas entrainer l'allumage des pavés LH ou RH HYD PRESS.

» Les manceuvres normales (rentrée ou sortie) durent environ 7 secondes.

+ La manceuvre de sortie en secours dure de 15 a 20 secondes.

Séquence de rentrée :
Lorsque le levier de commande normale est relevé, ily a :

* extinction des fleches vertes.

< allumage continu des voyants rouges puis leur extinction lorsque les atterrisseurs sont verrouillés
haut.

NOTA : Siun voyant rouge reste allumé I'atterrisseur correspondant n'est pas verrouillé haut.
Si le voyant rouge de l'atterrisseur AVANT clignote, sa trappe n'est pas fermée.

Séquences de sortie normale :
Lorsque le levier de commande est abaissé, il y a allumage continu des voyants rouges puis leur
extinction et allumage des fleches vertes lorsque les atterrisseurs sont verrouillés bas.

NOTA : Si le voyant rouge trappe AVANT clignote, la trappe AVANT n'est pas refermée

Séquences de sortie en secours :
Elle s'effectue a la suite d'une séquence de sortie normale si I'allumage des trois fleches vertes n'est pas
obtenu.

* LAISSER ABAISSE LE LEVIER DE COMMANDE NORMALE

Si le levier de commande secours LANDING GEAR EXTENDED est abaissé, les séquences de
signalisation doivent étre identiques a celles de la sortie normale.

Sortie par pompe a main ;

Elle s'effectue en cas d'impossibilité de sortir le train en secours ou en cas de panne de génération.
LAISSER LES DEUX LEVIERS DE COMMANDE NORMALE ET SECOURS ABAISSES (SECURITE).

Fermer le robinet d'isolement dans le couloir cabine puis casser le fil & freiner du robinet et :
e tourner a fond S.H. jusqu'au point de butée
» basculer le levier sur Secours pompe a main

Mettre en place l'adaptateur sur la pompe a main, et le manche de la pompe a main.

Avancer le siege pilote afin de permettre le débattement complet de la pompe a main et actionner cette
derniere jusqu'au verrouillage des atterrisseurs signalé par les trois fleches vertes allumées (environ 80
coups de pompe).
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LES ANNEXES
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ANNEXE 1 - SYNOPTIQUE HYDRAULIQUE
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ANNEXE 2 - PRINCIPE HYDRAULIQUE

—
|I"l’i -
3| 2
Nell &
-
3 M
S
-
L
z ‘E EE
[+ L
=] =E ™
Zz w =
— z E \
w
>
- = w q
; =" z :g
’ \ w = i
- “E w o g
l.‘hl - o —_— £ |§
: el |« z |4
g e W o 2 |=
wa s I
3 = = T
3 =
- - =
< < & M
: | z |
9 M
g| |z&
ki
2 ARE: N
3 4 8
5] &
d
W
5

—
i
ra
| —
FA—
Rewouwr 3

Prises
dr parc

Pressurisiiion

Sétecreur de
SEEDUTE TSR

cabine

o
2
§
8
\1
H
B
k)
VI
2
N £
N 3
[+ 4
M F

Coupe-lew

BACCALAUREAT PROFESSIONNEL AERONAUTIQUE
OPTION : MECANICIEN, SYSTEMES CELLULE

Session 2014

DOSSIER TECHNIQUE

EPREUVE E2: EPREUVE DE TECHNOLOGIE i
SOUS-EPREUVE B (U22) — CONSTRUCTION ET MAINTENANCE D’'UN AERONEF

Durée : 4 h

Coeff. : 3

Page
21/31




ANNEXE 3 - CONTROLE ET SIGNALISATION HYDRAULIQUE
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ANNEXE 4 - COMMANDE ET CONTROLE GENERATION HYDRAULIQUE

Alimentation
robinet coupe

HYDCROSIFEED reu drOit
L SHUTOFF e,
Alimentation contacteur Pavé ambre
bas niveau robinet o'inter- allumé si pression
communication et robinet Pavé ambre allumé refoulement pompe
coupe-feu gauche si pression refoule- dr:'tf infdrieur
mant pompe gauche 00k

T m—m amee e e mm— e

R4 HYD
l PRESS
iy

infériour 3 100 bars ;

MI\.IN HYD

EVE
Indicateur de pression de Pavé ambre allumé
la génération ou de I'accu an cas de baisse du

niveau biche ou lors
du test fermeture
robinet d'intercom-

atternsseurs aérofreing

Munication
DISJONCTEURS @
Alimentation
indicateur de Wb envsaID
pression des

oussoir test de fong-
tionnement du robinet
d'intercommunication
Appuyé fermeture du
robinet et ollumage du
pave MAIN HYD LEVEL

accus de froi-
nage narmal

ot secours

NOTA
Ne sont pas représentéds sur
cotte planche les mancties

'n»dicutﬂur dﬂ cﬂum-‘eu rénct&ur Fllﬂtécs

Alimentation prossion des accus  sur lo pyldne ot commandant

indicateur pression do Ilreinugu I'ouverture ou fermeture dos
norm *

accu de génédration ormal e1 secours robincts dloctriques coupe-

feu hydraulique
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ANNEXE 5 - COMMANDE DES ATTERRISSEURS

Bache secours

!

Pompe a main

Vérin de déverrouillage

contre-fiche de manceuvre ~ Clapet taré

de manceuvre

Vérin contre-fiche

principal
droit

Boitier d'accrochage

Electrodistributeur 13GA

Circuit bleu
i Rentrée [ _d
contre-fiche 0 |
téléscopique 3 )
\ Sortie L
'. > Vérin de q 2
N\ Y vermde ol ) e
® manceuvte Pression
détresse a
al

Atterrisseur
Auxiliaire
avant

Atterrisseur

- Retour 1

——.4 Pression normale

Retour 2

-a Pression secours

SELECTEUR SECOURS

Boitier
d’accrochage

Atterrisseur

» Retour 3

ROBINET DE DETRESSE

principal
gauche

de manceuvre

Vérin contre-fiche
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ANNEXE 6 - TRAIN AVANT

Contacteur 5GD

Ecrou de fixation

et da réglage
Jambe de train

Support contacteur

Rassort de rappeal

Ecrou de fixation
at de réglage

Poussoir

Came

Ensembie tournant

Bielle télascoplque (dans V'axa)

\_ Jeu = 1 mm mini  {0,03%93 inch)

Ecrou da réglagh
Plaquette fre

antre dcrou L Amortissaur détendu

= (@)
e
Dami fourche support de roue
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ANNEXE 7 -

Accumulateur
génération

NN

NW
STEERING

1
1
|

"
T
\T/

Train et freinage secours

PRINCIPE ORIENTATION ROUE AVANT

%———

.

—

T

-
N

29

1
|
[ J&cm‘ QuT

L]

- &

Clapst de
Surpression

e

l 0 S — 1

(e ad !

Contact fermé | * |
par amortisseur |
AV enfoncé i

]

T —

-
=
—

—_—

¢ g

Accumulateur
de gavage

Distributeur
d'orientation

By-pass
anti-shimmy

— s s =

|

Asservisserment vérin
de direction et
distributeur d'orientation

Ensamble tournant

orientation roue avant

Retour 3
{“ __1| Contact farmé
l ?:r' abégsanw'nt Electro
| vier Cde train robinet
4

Poignée Cde
oriéntation

Boisseau

NN L‘.\

)
.

Orientation roue

Voir
i

page
99

. Ligison poignée
boisseau par
arbre & cardan

LEGENDE

smmmmsmmm  Génération
ssrwmewss  Prossion alimentation
mxxmwe  Pression de commande
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ANNEXE 8 - COMMANDE ORIENTATION ROUE AVANT

Volant de commande

R

8VU : planche de bord
externe gauche

=) Electrovanne 4GC
21VU : tableau d
disjoncteurs avant
10 BAR
iy 3 . YT Ret
Q.S BAR é 50 cm}% - b:c::r
&
aGC &
I
A tisse T I* 5
mar ur avan . 5
. (Avion au sol} N s
! o B A
g |'| a - Prossion
E 5GD voir 32.30.00.
& ILL4
g ;_V_.r Nota ;  Le relsis 16GA
i ; 15GA . est excité lorsque
la manatte do train
y—— 8st placée sur «DOWN
| 2GC o) ’
I 21vuU | {Modif.1104)
| I |
Joint tournant Di
Volont
™ de Cde
anti-shimmy

BACCALAUREAT PROFESSIONNEL AERONAUTIQUE

OPTION : MECANICIEN, SYSTEMES CELLULE Session 2014 | DOSSIER TECHNIQUE

Page
27/31

EPREUVE E2 : EPREUVE DE TECHNOLOGIE

SOUS-EPREUVE B (U22) — CONSTRUCTION ET MAINTENANCE D'UN AERONEF Durée:4h | Coeff.: 3




ANNEXE 9 - SYNOPTIOUE GENERATION CONTINUE

Tl L

L]
H
43
n
L]
i
| ]
n
i
L5
[ ]
1

BATTERIE
1

BATTERIE

==EAf=n s FOAw=

&
»

BT LT

e

3PP1 |ﬂ PI
c) < 4PP1 fr
3ppP PRISE
IJ DE
—————
3 A A FARC
2PP1 2PP2
4PP2
2PP11 2PP22
4PP3
4PP4
2PP13 2PP24

4PP5

BACCALAUREAT PROFESSIONNEL AERONAUTIQUE

OPTION : MECANICIEN, SYSTEMES CELLULE

Session 2014

DOSSIER TECHNIQUE

EPREUVE E2 : EPREUVE DE TECHNOLOGIE

SOUS-EPREUVE B (U22) — CONSTRUCTION ET MAINTENANCE D’UN AERONEF

Durée : 4 h

Coeff. : 3

Page
28/31




ANNEXE 10 -

SYNOPTIOUE GENERATION ALTERNATIVE

A A
2PP1 2PP2
F‘_
2PP11 3PP 3PP1 2PP22
J:E::J INVERTER INVERTER INVERTER
) ! TRANSFER
Pt i [Pt R §
::-':':1 oM At
E -— @ . o2
I r ':::\ OFe aFF "1
T, - INVEATER 4 IWVEATER 3
FLANCHE DE BORD
TR ] SUPERIEURE
et convertisseur convertissour I
L Lol ol F - - D = := 4
g N Ne 2 e
et e
23330 St . pack o
COEUR ALTERMATIF {20 VU :
== —— 9. — gl
] )
i
]
1 I"
g

INVEHTLRE TRANSFEN
1

T REFR
W H W%

. - |
% 3XP 4XP
I INVENTERS THANSFER 1
I iVl Rain i shwiRiEN T
I I‘: :'_ L TS W I‘! : I
i g T @ @ . -#:" I
i m T 8 L
| e A ‘\_,_ ./ Yo :
! . |
. 1
[ | p
' ’ -4.—4—"}
i 1XP 2XP | "
I
Hl" "'II - s

-
]
.

-~ Toblonu das alprmo

FRATATSTT. b e

2 ay
&

!-:‘-1-
****** R N N PN T e e

e

P

Z{INVERTER 2[foc

&
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ANNEXE 11 - CIRCUITS ELECTRIOUES ATTERRISSEURS

SITNOYHIA SNIVHLI0S
NV NOIAV SILN3S3Hd3H
-ANOS S1IN3YI12 $37 sSNOoL

ANVL1HOdW! y

[edidund uien ne anbnuapi
132 ) qluasgidas sed se,u
Qg jedduid ulen ynand g

Y1ON

9a1 $BQ §1IN0IIAA UCU 3HBI|IXNE INSS
$18A g|3p-ne no
ddV 1ns s1aj0A
uLgy ALY

{nuiluoco uos

SV8 SNOHHIA SHNILIVINOD

1nassiisalle UoNISOd 31IUCD-1D BWIYIS HOA

susane no g nho o |ediduid
Jnassiualle sed 8nualqo assep

seq

3ltNOLIaA uOU Q NO
jedidund Jnesniusiie

sed anualqo essByy

H 051 g <In
113An0 eWoY

-
S

I

J.
iV
LJ-a

! %o0L<2w e oouss
- -sind anasusw sed

DOSSIER TECHNIQUE

Page
30/31

03

Coeff.

Session 2014

Durée : 4 h

anbie au100)
uoxe|y / L3ANO 1DAIUOYD
JHIVITIXNV NIvHL *
T — A 3HONVO TVdIONIHd
NOYH3IA 3ddVHL  gouswwoo  NIVHL SNOYH3IA
e e 0P J3IAS) PR ——— 107
uonesijeudis 4 ]
abejno. ep aseyd. unaud nQ sva i "
uoliBluUBWIE B3SBYY - 340 1NJ NYHOH 1zl0ubyd 1 :
. L = ¥v3o a1 wuedop T 1 2pJ ap
Svg L4 131A3) 33ubiog
-1 [
- noip & : NHOI) @ _‘ lllllllllll Jn
ujen seq (9beydoiaoep L--4d - + asnautwny
¢ su
j houssa ng 1311100) _ $7ddz _ 3 R et usuaiuy abeibyy
1NvH NOILVIION) @ B - s
InaiouBin 0 [ 30nviwoo 30 B31A37 |
. T ’ bddb NOILVSITVNDIS 30 1INJYID
] e
ayay nvh SHN3ISSILHOWY.Q SHN3LIVINOD
anuo)
A S i y q 9
S TR H AV NIVH1 IVdIONIHd NIVHL TV4IONING NIVHL
' ! : e T,
)
3uaA x10n 3p inansibaiua

342914

L= abnas .7

—.>< 3ddVH1 13 HN3ISSIHYILLY NOILISOd _

joa ua

wuedesgp-iue
uno13d asindno) _

|os ne aduapioul
awuieje aandno)

JuARL0BYS UNIR 3ndno)

—a= uonesunssa:dap adednos aiNuaAno

108 N 1U3WBUUONIPUCD

IN3IBIIUBA UCIIEIUALLIE SiE)aY

AV 3noJ uonelusuo
1NBINQIASIP 0119313

“anclJ

UNOND 3inlawiag

aouapoul awiee

- 5anbi2a)g s1nou1)
©  SHN3SSIYY3LLY

109 NE ™ FLLINSG
FIVILVISOSTY

1531 1NOJID NG

ayduew ap
=2 inassnod uoneuawIe 13

|e1u0z120Y ugjd uotusod
auuee andnoo ‘sejay

JLIHNI3IS 30 11NJYID

Al34vS
¥v39 207

BACCALAUREAT PROFESSIONNEL AERONAUTIQUE

OPTION : MECANICIEN, SYSTEMES CELLULE

EPREUVE E2 : EPREUVE DE TECHNOLOGIE

SOUS-EPREUVE B (U22) — CONSTRUCTION ET MAINTENANCE D’UN AERONEF




ANNEXE 12 - IDENTIFICATION ELECTRIQUE

MANUEL DE CABLAGE

13 VC L 54125_51.00.R 14.19P.01

13 V€A L 54125.51.06.RC 14.19S5.0t1

DESTINATION N° IDENTIFICATION a N° IDENTIFICATION DESTINATION
ey ATA g ATA No
ZONE | B| P APPL SECT |CABLE 100 § 100 |CABLE | SECT APP% | P|B | zOoNE
120 8 VU AJ24 0019 | 3413 A 3413 | 0022 | AJ24 4 FU| Ay J} 120
120 8 VU AJ24 0020} 3413 B 3413 | 0021 | AJ24 4 FU| Al L] 120
120 8 VU AJ24 00381 3411 C 3411‘ 0004 | AJ24 SVr| 6| Ef 120
120 8 VU AJ24 00391 3411 D 3411 |1 0040 | AJ24 2 FC| A|] A} 120
120 8 VU AJ24 0021 | 3411 E 3411 | 0020 | AJ24 54 VC| A| 1] 120
120 8 VU AJ24 00221 3411 F 3411 | 0023 | AJ24 24 LF| B| A] 120
120 8 VU AJ24 OOOé 2761 G 2761 0036 AJ24 5 VT |- |7K] 120
120 8 VU AJ24 0009 | 2761 H 2761 | 0035 | AJ24 1 WWw| C) 4 .120
120 8 VU AJ24 0064 | 3314 J 3314 | 0065 | AJ24 2VC|l Al M ‘120
120 8 VU AJ24 0024 { 3413 L 3413 | 0030 | AJ24 153 VC T{ 120
120 8 VU AJ24 0023 | 3413 M 341% | 0029 | AJ24 54 VC| Ay H} 120
120 8 VU AJ22 Q003 3251 N 3251 | 0002 | AJ22 34 VC N{ 120
120 8 VU AJ22 0004 3251. P 3251 | 0005 | AJ22 153 VC r| 120
120 ‘ 8 VU |AJ24 0015 | 2761 R 2761 | 0024 | AJ24 26 Ve G| .120
120 8 VU AJ24 0016 2761 S 2761 0063 | AT24 54 VC | AJBB| 120
120 8 VU AJ24 0106 | 2341 T 2341 | 0105 A524 23 VT 1] Kf 120
120 8 VU AJ24 0107 | 2341 U 9471 | 0460 | AJ22 62 VN D| 120
v
MODIF. 1369 + 1343
2761 | 0024 | AJ24 147 VS B| 120
S 2761 | 0063 |AJ24 147 VS C| 120

PRISE DE DEMONTABILITE

PLANCHE EXTREME GAUCHE

8 VU

Validité * Option
MODIF.

1369 + 1343

92
Page 17
NOV. 1/78
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