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Les ILS
1- INTRODUCTION
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Figure 1

Parmi tous les instruments présents dans un avion, I'ILS est I'outil principal lors d’approches sans
visibilité.

Pourtant, 'OACI et la FAA lancent régulierement des alertes concernant un usage non conforme de
cet instrument. A de nombreuses occasions, des Boeing 767, 777 et des Airbus se sont retrouvés
établis sur un faux glide qui se termine quelque part avant la piste. Ce glide se trouve sous la pente
réelle d’approche et peut donc causer un accident alors que les pilotes se croient correctement
établis sur I'lLS. Tous les avions de ligne, des plus anciens aux plus modernes, sont concernés par
ce probleme.

2 L’APPROCHE ILS

2.1 Incident a I'arrivée sur I'aéroport

Un avion de ligne se dirige vers I'aéroport.

Durant la préparation du vol, les pilotes avaient lu les Notams de leur terrain de destination qui
affichaient 'ILS comme UNMONITORED STATUS (hors service).

000530?!1;\ s

Figure 2

Lors de l'approche, les pilotes font un briefing complet pour une approche ILS ainsi qu'un briefing
VOR DME au cas ou I'lLS ne fonctionnerait pas. Néanmoins, ils ont une bonne surprise. Des qu’ils se
mettent sur I'axe d’approche, I'lLS est capté et I'avion se trouve immédiatement sur le glide.

2.2 Le début de la descente
2.2.1 Premier incident : défaut de glide

Dés le début de la descente, la Vz est supérieure a la normale. Le commandant de bord ne
comprend pas ce comportement anormal. Pourtant, les 3 pilotes automatiques sont engagés et
I'indicateur ILS est bien centré que ce soit au niveau glide ou loc. La balise émet un identifiant Morse
correct.
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Aides a la navigation

Lors de l'approche, tous ces matériels semblent fonctionner correctement. L' aérodrome est équipé
d'un NDB et d'un ILS pour la piste 26.

APPROCHE

Des doutes...

A 1000 pieds, des doutes s’ installent. L'avion se comporte anormalement et malgré la baisse de la
densité nuageuse, la piste n’est pas encore en vue.

Quelgues lumieres diffuses apparaissent au loin. Le troisieme pilote fait un contréle croisé entre la
hauteur de I'avion et la distance DME. Le résultat ne correspond pas a la carte d’approche.

Le copilote regarde par son hublot et voit les lumiéres d’un village et constate ainsi que I'avion vole a
tres faible altitude. L’altiméetre indique 400 pieds.

Sans plus attendre, les pilotes décident de faire un "Go Around” (une remise des gaz).

Une fois que l'avion remonte vers une altitude slre, les pilotes traversent une période de doute
encore plus pénible. lls se sentent trahis par leur avion et ne savent plus a quels instruments il faut
faire confiance. En effet, il n’est pas facile de diagnostiquer a coup sdr une panne d’un instrument de
nuit et en conditions de vol IMC.

Suite a de nombreux contrbles et éliminations, mais aussi des discussions avec le contrdleur aérien,
les pilotes supposent que le faisceau GLIDE émis par I'antenne de I'aéroport a un souci.

Apres un tour de piste, ils atterrissent en utilisant seulement le LOC et en surveillant tout
particulierement leur trajectoire.

2.2.2 Deuxieme incident : panne de signalisation train

A la sortie de train, la manceuvre se déroule normalement. Cependant, la signalisation indique que le
train principal droit est non verrouillé bas.

2.3 Analyse du défaut de Glide

Il faut revenir au fonctionnement de I'antenne du glide pour comprendre cet incident. Le glide émet
une onde porteuse qui est un mélange a parts égales d’une onde modulée a 150 Hz et d’'une autre
modulée a 90 Hz. Deux autres ondes viennent s’ajouter :

- Une onde qui forme le lobe supérieur modulée a 90 Hz

- Une onde qui forme le lobe inférieur modulée a 150 Hz

Flan de descente ol le niveau de réception des modulants %0 et 150HZ est identique.

J Lobe 90H=

...... Antenne « glide »

Lobe '1 SOHZ e S __:\::‘:"_‘_ o : \

Quand I'avion se trouve au dessus du plan ~ 7'9Y"® 3 |e récepteur ILS capte un mélange d’'ondes

a dominante 90 Hz. Au contraire, quand I'avion est en dessous du plan de descente, c’est le 150 Hz
qui est dominant.

Sur le plan de descente, un récepteur ILS capte un mélange a parts égales de 90 et de 150 Hz, pour
afficher que I'avion est sur le plan de descente.
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ILS en fonctionnement normal
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/, Les 2 modulations sont superposées
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Figure 4

Sur l'aéroport, I'lLS était en maintenance. Les techniciens avaient coupé les faisceaux supérieur et
inférieur donc, seule 'onde porteuse subsistait. Or, la porteuse d’un glide est faite de parts égales de
90 et de 150 Hz.

Comme seule la porteuse est émise , on a un champ d'égalité 150 et 90 Hz partout. Donc
I'instrument indique que le plan de descente est correct quelque soit le plan réel que suivra l'avion.

Résultat :

Dés gu’'un récepteur ILS capte cette porteuse, il affiche que I'avion est sur un plan de descente,
guelque soit sa situation réelle, gu’ il soit sur I' axe de descente ou non.

2.4 Rappel sur la structure des émissions, DDM, SDM d’'un GLIDE en bon fonctionnement
DDM: Difféerence De Modulation SDM: Somme De Modulation

Prenons pour exemple le GLIDE, la structure des émissions étant identique pour le LOC

- Le lobe inférieur constitué par la porteuse modulée en amplitude & 150Hz et rayonné suivant
un diagramme tres directif.

- Le lobe supérieur constitué par la porteuse modulée en amplitude a 90Hz et rayonné suivant
un diagramme tres directif.

Soient a et b, les amplitudes des signaux regus
deux lobes directifs.

a est égal a b que si l'avion est sur la bonne pente de descente

a bord (niveau de réception) provenant de ces

» Lacomposante a 150Hz a une amplitude égale a 0,4.a

* Lacomposante a 90Hz a une amplitude égale a 0,4.b
Car le taux de modulation de la porteuse des signaux est égale a 40%.
Tout se passe comme si le récepteur de bord ILS recevait :

Une porteuse d’amplitude a + b modulée par un signal basse fréquence (150Hz) d’amplitude égale a
0,4a

et

Une porteuse d’amplitude a + b modulée par un signal basse fréquence (90Hz) d’amplitude égale a
0,4b

Le taux de modulation apparent vu par le récepteur est égal a :

0,4a
Taux pour le 150 Hz = (a+h)
0,4b

Taux pourle 90 Hz = (@+b)

Le récepteur ILS mesure les deux taux de modulation puis calcule la difféerence (DDM) et la somme
(SDM) de ces deux taux.

0,4.(a-b)
DDM=
a+b
0,4.(a + b)
SDM= —— == 0,4
a+b

BACCALAUREAT PROFESSIONNEL  AERONAUTIQUE
Option Mécanicien Systémes Avionique

] EPREUVE E2 — Epreuve de technologie
SOUS-EPREUVE B (U22) — Construction et maintenance d’'un aéronef

Durée : 4 h Coef.: 3 Session 2014 PAGE 6/ 29

DOSSIER TECHNIQUE




. La difference DDM des taux de modulation est proportionnelle a I'écart angulaire existant
entre l'avion et la pente.

La DDM = 0 signifie que I'avion est exactement sur la pente.

. La somme SDM des taux de modulation doit normalement étre égale a 0,4.

Si elle s’avere différente, c’est que la réception des signaux est mauvaise. CENTRAGE AIGUILLE _

NEEDLE CENTERING
La SDM est un indicateur de qualité de réception

2.5 Faits importants Figure 5

Au sujet de I' ILS, il est primordial de retenir certaines vérités : variometre

- L’identifiant Morse est seulement émis par le LOC. Par conséquent, le fait de capter un identifiant

Morse correct ne signifie pas que le glide est fonctionnel. - Un GPWS ne détecte pas l'approche du terrain dans ces circonstances parce que l'avion
descend a un taux raisonnable, avec le train d’atterrissage et les volets sortis.

- Un glide incorrect n’affecte pas le fonctionnement des pilotes automatiques ou du directeur de vol.

Ceux-ci se comportent comme si le glide était valide. - Un seul contréle DME / Altitude a I'Outer Marker ne permet pas de déceler I'erreur. Il faut faire
des contrdles réguliers tout le long de la trajectoire de descente.

- Des que la somme des taux de modulation de I'onde porteuse est recue, le Flag G/S disparait de

lindicateur ILS. On peut voler sur un glide invalide sans avoir de drapeau affiché au niveau des - Le RMI permet de détecter facilement un faux axe LOC.
instruments.
o) 0 C o\
o
- Le taux de descente sur un faux glide peut étre tout a fait raisonnable. ) : . \

Dans le cas présent :

Le variomeétre indiquait une vitesse verticale

un peu €élevée mais pas aberrante.

VOR/DME AR
Figure 6
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2.6 FMGEC

Le FMGEC est souvent programmeé pour tenir une navigation verticale et horizontale. Quand celui-ci
arrive sur le point présumé d’interception du glide, il opere un piqué forfaitaire de I'ordre de 0.5 G. Par

la suite, il analyse le signal pour voir s’il y a un écart ou
tant qu'il N’y a pas d’écart

pas. La pente de descente est maintenue

. Dans le cas ou seule la porteuse est émise, le systéme va maintenir le

premier taux de descente mémorisé. Le point d’ aboutissement peut se situer plusieurs kilometres en

amont de la piste.

2.7 Facteurs humains

Les pilotes font confiance aux instruments les plus perfectionnés. Par exemple, ils font plus confiance

a un VOR gu’a un NDB. De la méme maniere, ils font plus confiance a un ILS qu’a un VOR.

Si quelgque chose semble anormal lors d’'une approche, I'lLS sera le dernier instrument remis en
guestion.

2.8 Le « FMA » (Flight Mode Annunciator):

Le « FMA » est un bandeau d’indications se trouvant sur la partie haute des PFD.

Son but est d’'informer les pilotes sur les modes de vol paramétrés lorsque le PA ou le FD est
engagé.

Il n'est affiché que lorsqu'au moins un «FD» (Flight director) ou un autopilote est engagé.
En pilotage manuel, il n’y a aucun mode affiché...

Les modes et les couleurs du « FMA » :

La colonne de gauche concerne les modes de vitesse (controle de I'A/THR).

La deuxieme colonne concerne les modes longitudinaux.

La troisieme colonne concerne les modes latéraux.

La quatrieme colonne concerne les capacités d'atterrissage de I'avion.

La cinquiéme colonne est dédiée au contrdle des FD, des AP, et de 'A/THR.

* Les modes de couleur verte sont des modes en fonction ou engages.

* Les modes de couleur bleue sont des modes armés qui vont s’activer des lors que la condition
d’activation sera atteinte.

AP/FD APPROACH
LONGITUDINAL CAPABILITIES
MODES DH or MDA
AP/FD AP,FD,A/THR
AUTOTHRUST LATERAL ENGAGEMENT
OPERATION HO[;ES STATUS
G T |
1ST LIKE T SPEED ALT = HDG CAT 3 APl
2HD LIKE T T G/S Loc SINGLE | FD1
3RD LINE ~—-—~!——p- bH 100 { A/THR

Figure 7

actuel

CDI..._

.- Sélecteurs._
cap O @ route

Indicateur H.S.I

e : , (14 , Figure 8
» |l existe également une couleur blanche pour signaler que tout ou partie des éléments suivants
sont dans un mode actif : Directeur de vol (FD) Autopilotes, A/ITHR.
* Le nouveau mode engagé est encadré (dit «<boxé») pendant dix secondes apres son
engagement.
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3 ARCHITECTURE DISPOSITIFS ECAM ET EFIS

3.1 Présentation

Les afficheurs électronigues ECAM / EFIS constituent, par les paramétres affichés, la principale
interface "nomme / machine" des pilotes.

Les écrans utilisent deux technologies :

- Soit le tube cathodique CRT

- Soit les cristaux liquides LCD

Les ECAM :

L' "Engine and Warning Display" et le "System Display" ont pour role de fournir des infos d’ état
des différents systémes.

Les EFIS:

Le "Primary Flight Display” et le "Navigation Display" délivrent les informations relatives a la
conduite du vol et la navigation.

3.2 Panne d’ écran

En cas de panne d'un écran ECAM, une "reconfiguration" est faite. Elle permet de présenter, en
priorité et de facon automatique, les informations les plus importantes sur I'écran restant.

Les six écrans (4 EFIS et 2 ECAM) sont soumis a un programme de reconfiguration global.
En effet, sur cet avion, les EFIS et les ECAM sont associés a 3 DMC ("Display Management

Computer") qui congoivent les symboles et les caracteres alphanumeériques des EFIS et des
ECAM .

En cas de panne d'un des 6 écrans, la reconfiguration est faite selon le principe suivant :

[J———— MASTER WARNINGS (rRouGES) ———["] \
[[J————— MASTER CAUTIONS  (amBRES) —————[] f
WARN

PFD ND GE :::)’ ND PED

\ N2 ,

g
EFIS EFIS

SYSTEMS

Figure 9

[——
ECAM

Les fleches noires représentent une configuration automatique.

Les fleches blanches représentent une configuration manuelle.

en cas de panne de I' "Engine and Warning Display"”, ses informations, jugées prioritaires, sont
transférées sur le "System Display". Les pilotes peuvent, a leur demande, rappeler sur cet écran
les schémas de circuits.

en cas de panne du "Primary Flight Display", ses informations, jugées prioritaires, sont transférées
sans intervention du pilote sur le "Navigation Display".

ILS APP
GS 165 TAS 150 ILSZ2 10920
095420 24 CRS 327°
LOR
Q
&
[u]
&II -

ND (Navigation Display)

Figure 10
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3.3 Surveillance température moteur
ELEMENTS

. . . . THERMOCOUPLES
L'EW/D fournit des messages d’alarme, des parametres de surveillance et de conduite moteur.

2iéme

ECU1

]

L'EGT est mesurée par neuf thermocouples situés a la sortie du étage de la turbine BP.

L’EGT normale est indiquée par une aiguille et une valeur numérique de couleur verte.

~{ CHAINEA |jeo—

'L
[JUUUUT

L'EGT MAX est indiquée par un index ambre positionné a 725° pendant la mise en route réacteur,
855°dans tous les autres cas. Si 'EGT est supérieure a c es limitations, I'aiguille clignote ambre.

w

Lorsque I'EGT atteint 890° cela provoque : e = CHAINE B

- surl’E/WD :

L

 ENG 1(2) OVER LIMIT
» L’aiguille et la valeur numérique clignotent rouge.

[
|

ECU 2

I

Au-dessus de 890° un index rouge apparait et reste a la valeur maximale atteinte. =
'_I
Un désaccord entre la valeur réelle et la valeur indiquée provoque : ’ .
quée provoq r— — CHAINE A p—p—oF
L
- surl’E/WD: . —
e ENG 1(2) DISCREPANCY ' | i
* linscription « CHECK » sous la valeur numérique. —"
'l' CHAINE B ¢ =
|
L]
Remarque:
DISCREPANCY signifie désaccord.
Chaine de mesure EGT
Figure 11
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Extrait de TAMM : AIRCRAFT MAINTENANCE MANUAL
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AIRCRAFT MAINTENANCE MANUAL
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INDICATIMNG/RECORDING SYSTEMS

TAELE OF CONTENTS

INDICATING/RECORDING SYSTEMS
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General 1 ALL
SUBJECT CH/SE/SU C PAGE EFFECTIVITY System Description 1 ALL
Reconfiguration Possibilities in A 12 ALL DMC Input Signals 1 ALL
the EIS System Itself Input parameters selection 1 ALL
Test A 23 ALL DMC Qutput Signals 7 ALL
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Heading 49 ALL Predictive Windshear Function 91 101-199, 201-203
Altitude 39 ALL Interface betWween the DMCs and the 93  ALL
Airspeed ¥ ALL MAV Sensors and AFS Computers for
Vertical Speed 98 ALL the ND
FLight Mode Annuncliator A 12 ALL ADIRU 9%  ALL
ILS Guidance and Wertical A 29 ALL FMGC HS EFIS Bus 99  ALL
Deviation FCU A 9 ALL
Simplified symbols A 41 ALL ADF A 11 101-199, 201-202
EIS Acguisition and Wiraing A &4 ALL ADF A 11 203-299,
FMGC A 44 ALL VOR A 14 ALL
ADIRU A 56 ALL DME A 16 ALL
FAC Bus Selection A &0 ALL ILs A 18 ALL
ILS Selection A &0 ALL TCAS A 18 ALL
Radio Altimeter A 60 ALL Weather Radar A 21 101-199, 203-299
FCU A 64 ALL Weather Radar A 22 201-202,
VOR A 64 ALL Flags Test A 24 ALL
DME A 64 ALL
TCAS A 64 ALL ECAM ENGINE/WARNING DISPLAY 31-66-00
DESCRIPTION AND OPERATION 1 1 101-199,
NAVIGATION DISPLAY (ND) 31-65-00 ceneral 1 101-199,
DESCRIPTION AND OPERATION 1 ALL Component Location 1 101-199,
General _ 1 ALL Display Partitioning 1 101-199,
Component Location 1 ALL Primary Engine Parameters & 101-199,
Color Choice 7 ALL Primary Engine Parameters & 101-199,
Pr%sentat1n? Hu%es 11 ALL Description
Failure Indications 11 ALL N1 INDICATION & 101-199,
ND Figurations 13 ALL N1 RED LINE & 101-199,
NP Modes 13 ALL
Heading or Track Presentat.on 23 ALL :: H:I;UBE : :g:_:gg:
Speed and Wind Indications 2% ALL N1 MAX 7 101-199,
ADF-VOR Bearing and 26 AL N1 REFERENCE (N1 throttle) 7 101-199,
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Extrait de 'AMM
Les DMC (Display Management Computer) et les EIS (Electronic Instrument System).

Généralités :
Les DMC font partie des EIS.

AIRCRAFT MAINTENANCE MANUAL Un DMC recoit des données des différents systémes avioniques, les décode et les traite afin de

DISPLAY MANAGEMENT COMPUTER (DMC) - CATHODE RAY TUBE (CRT) générer des symboles et des figures en couleurs sur les écrans a tubes cathodiques concernés.
DESCRIPTION AND OPERATION

Un DMC peut piloter trois écrans : 2 EFIS et un des 2 ECAM.

PRIMARY HNAVIGATION lehﬂ.ﬁ.ﬂ Y
FLIGHT DIEPLAY ELIGHT
DISPLAY DISPLAY
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e W ) e .
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TOUN 9 VOR1
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~ / BME 1 DMC 3 DM 2
ND IN ROSE ILS MODE o
INFUTSE FROM A/C EVSTEMS INPUTE FAGM A/C BVETEMS IPLITS FAOM a/C SYSTEMS
VISUALISATION ND Architecture EIS/DMC
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ND Modes

In ROSE ILS mode
{Ref. Fig. 005}

IT an ILS statron freguency and course have been selected:

EIS Controls

A. DU ONJOFF BRIGHTNESS Potentiometers
{Ref. Fig. 005

- a dagger-shaped pointer (1tem ae) in magenta color points to the
gselected ILS course. Its central part 15 the Lateral deviation bar
{1tem af) whach can move on a scale (+1tem ag) which 15
perpendicular to the pointer, and has 2 dots on each side. The
position of the bar on the scale gives the localizer deviation. The
extreme dots correspond to plus or minus 0.155 ddm.

- a magenta lozenge (1tem ah) gives the gl-de slope deviation on a
vertical scale (item a31) at the right of the heading dial, provided
that the ASC 15 withain the conditions of reception of the ILS glide
slope signal.

Item ae: Selectied course

The selected course 15 given by the ADIRU Llabel 320 and the ILS lLabel
105

Item af: Lateral deviation bar

The Lateral dewviation 15 given by the ILS Llabel 105 and Label 173, by
the VOR Label 100 and Llabel 222, the ADIRU Label 320 13 also
concerned.

Item ag: Deviation scale

The dewviation scale 15 given by the ILS label 105, the ADIRU Llabel
20 and the VOR Labkel 100

Item ah: Glide slope deviation
The glide slope deviation 15 given by the ILS label 174

If the ILS course parameter or the magnetic heading 1% not wvalad, the
course pointer 135 constantly displayed in the vertical position, 1n
red color.

When the LOC or the glide slope devsiation parameter 55M changes from
NO to NCD, the associated deviation index 15 still displayed during
3z, wn 1ts last valid position, then 1t disappears (for the same
reason as VOR model.

{Ref. Fig. 017}

A red LOC flag appears in the center of the ND as soon as the
freguency or deviation information has faaled.

In case of excessive deviation with respect to the glide path, the
white scale and the magenta lozenge pulse.

The GfS deviation indication and the scale disappear as soon as one
of the following pieces of information has failed: freguency or
deviation. Then a red GfS flag 13 displayed at their Location.

The same nformation as n ROSE VOR mode -5 provaided an the right
upper corner, in magenta color, but concerning the selected ILS
station (ILS1 for F/O ND and ILS2 for CAPT ND). Only the CRS symbol
and the IL%1 or IL52 svymbols are in white.

(1» EFI5 DUs (PFD and ND)

By either s1de of the main nstrument panel PFDP and ND brightness
controls are provaided for each pilot.

{a) PFD
The PFD braightness 15 manually controlled through a sangle
potentiometer which works in conjunction with the auvtomatic
brightness control system provided by the Light sensors Located
on the face of each PFD. Thais system provides adjustment of the
DU symbology brightness n order to cope Wwaith the changes of the
cockpit envaronmental Laghting conditions. If 1t fails, manval
control 1% retaned.
When the potentiometer 15 set to the minimum (but mot to OFF),
the brightness of the display remains at a certan Low threshold
to show to the palot that the DU 15 still in operation.
The extreme left position of the potentiometer switches off the
PFD.
If a pilot switches off his PFD, tThe PFD image 13 avtomatically
displayed on the adjacent display unit (the ND) nstead of the ND
image. In this case, the pilot canm recover the ND 'mage by means
of the PFD/ND XFR pushbutton switch.

() ND

The ND brightness 15 manually controlled through a potentiometer

made up of two concentric knobs:

- the puter knob enables a separate adjustment of the brightness
of the weather radar image only.

- the inner knob enables adjustment of the general brightness of
the ND symbology.

The extreme left position of the inner knob swWwitches off the WD.

In this case, the ND image 15 not automatically displayed on the

FFD.

To do this, the pilot have to uwuse the PFD/ND XFR pushbutton

sWwitch.

Az n the case of the PFD, these manual controls work n

conjunction with the automatic brightness control system.

Eclairage des EFIS

Description des modes Planche 8
Planche 7
BACCALAUREAT PROFESSIONNEL  AERONAUTIQUE EPREUVE E2 — Epreuve de technologie .. . .
Option Mécanicien Systémes Avionique SOUS-EPREUVE B (U22) — Construction et maintenance d’un aéronef DOSSIER TECHNIQUE Durée : 4 h Coef.: 3 Session 2014 PAGE 16/29




Cv'd-ON LOd ZLME

am 0/ 4TLME |
- |
440 Na mrm#\n\ |
o I+ &
o7 5_".5|_
H315vH
LHDIuE |
A
IH0HLE
] vy
04 0dd LOd ELE
Qdd O/4-ZLME
I
440 Na
iH !
o
LHDIHR HIL5wH
IHOHIS
M WeDd Haddn:LLIE
INd TLD W DTl
WALV
INOELS EE[L
LMD o " A 34N
i = LT LHDIHE

440 Na

N W33 HIMOTZLME

440 ha
IH

o

1HEHE ANOHLS

CEREAS ]

ON LavD LLME

l

440 nd

Nad ¥3ddN 430/M0

A H3IMOT 440/N0D
iH

o1 NG H3M0T

Lo -Om LOd LLIME

»Femmll

iH

5]y

LHBILE AHOHLE

HILlEYH

R e,

Jdd Léwa-LLWE

440 Md

£

1dv0dd L10d LLME

iH

o

LHDIHE MELLEYH

AADHLE

TVANYIN JONYNILNIVIN LIVHOHIY

=

Commande éclairage des EIS

Planche 9

PAGE 17/29

Session 2014

03

Coef.

Durée : 4 h

DOSSIER TECHNIQUE

] EPREUVE E2 — Epreuve de technologie
SOUS-EPREUVE B (U22) — Construction et maintenance d’'un aéronef

BACCALAUREAT PROFESSIONNEL

AERONAUTIQUE

Option Mécanicien Systémes Avionique




AA
- |-8l-20-47
13 % a [Tz
a9 " |rzbe]
i & 7263
29 g B
e I
- LT
SRR E I T = bl — ‘ Rg
2IVE ) sra- 1 | Fam -aps - 123
< Iy
“lisTRaman j:‘ g : — 7 § _é i frzaz| B |2}
W—l_ IR
;_ & L EL I -
g - —
17 31-E1-23 1-61-22
A ——iz
) 11 J d19- 4 ELF]
L
L 3 —l |_SI_| 3 —— 12
| & | e - a7 A 128
AN R pliELL
a1-29-47
171]
W 213 K |-l - 6~ 155
ﬁi ] ] § | P2
E L TR
Y s aTEaTg 127 -
i - —=—1|%
i1 F1-G1-23 -Gl-22
" 137
-1 - .. o — 4
el m——
L sia- e | o
: I——me—§| 1| —8 el 2
i — - 362 - 139
L e H O ALVE
| 18578420 Fraae e v
e
E'Ia_l—l—e]--u-:u--:uz LEPETREZ:  Asul
511l
f = g
21w
2L 1S TRGQDD
MUOTE = UWLETS UITHERHIGE SPLLIF JEU ¥REF LXK SLL WIHL JUEHTIF JLETION H] TH HIH Z16]
UWLESS OTHERWISE SFECIFIED BLL WIRES AREKMZE  GRUGS
ARD SHIELDIMG COMTIMUITY WIES ARE CF29  GALGE
LIkl ESS OTHERHISE SPETIFIED ALL RIITES ERE IH MWH S161 79 W Q1003 AR
Liaisons entre le PFD Capt et le DMC 1
Planche 10
BACCALAUREAT PROFESSIONNEL  AERONAUTIQUE EPREUVE E2 — Epreuve de technologie .. . .
Option Mécanicien Systémes Avionique SOUS-EPREUVE B (U22) — Construction et maintenance d’un aéronef DOSSIER TECHNIQUE Durée : 4 h Coef.: 3 Session 2014 PAGE 18/29




S i)

Installation ILS

Planche 11

ILS FUNCTION \
HI BF
RF I
WHF .
L= 1 1
| | I
[ o | t
I
I
I
=i 1
AUDID |— t - AU
I
MAINT. |— : = CFOIU
| 10 I
I
PAN | — 1 CTL FMS
ADC nse |
T
I
I
I
MOM | TOR I
I
ADC DSF + PAN — 140 1
]
I
I
L — e e —— e —— —— ]
—————————————————————————————— - 4IRTI(2)
GPS FUNCTION | ANTENHAZGES
' ACTIVE, 12}
! ..
&PS | N
1 -
BF ASIC P i 4 | [um;rm \\
]
I
I
L — e e ——— - —— — — — —_—
POWE R £15%  +IIV 45V
SUPPLY T t
| e %Rscnnzn 115¥/400Hz

BACCALAUREAT PROFESSIONNEL  AERONAUTIQUE
Option Mécanicien Systémes Avionique

] EPREUVE E2 — Epreuve de technologie
SOUS-EPREUVE B (U22) — Construction et maintenance d’'un aéronef

DOSSIER TECHNIQUE

Durée : 4 h

Coef.: 3

Session 2014

PAGE 19/29




401 PP

28vDg 3

ESS Bus 3FH

24-68-08 & wav/STEY /HIRI 0N

A9V I0

e
i

201V

{

—

STalic
INVERTER

ROTOR
SPEED
DET

A

YROSCOPE

E-H

FIIJ.I_G

Instruments de secours

Planche 12

S3=15 SCRE ——— | ] IMTEGHAL L IGHT I MG
&

ZFN COMPASS STANDEY Z105TA460

BACCALAUREAT PROFESSIONNEL  AERONAUTIQUE
Option Mécanicien Systémes Avionique

EPREUVE E2 — Epreuve de technologie

SOUS-EPREUVE B (U22) — Construction et maintenance d’un aéronef

DOSSIER TECHNIQUE

Durée : 4 h

Coef.: 3

Session 2014

PAGE 20/29




MG | ———

e i iy Gho I
oo A B
BV B - pgem— ?rm—:&.'-n- =
F4ED0 L T8 ol
- -;I-a :_ - .!- by LH'EEEII-E'? _?"'-\.p. L-!E'
e EcH i |
5 A LA
ol | UNSD 8 ) L
H’; 'I'I? i
1L I
133 .
wl
wéiém I : CH . ff— X2 —o3
prea0e L7 ;_} T EM RELAY
Booe i
LiaLEDILSYS 1 Hu
s T LI HORNAL
2842 5CH I

T LSSm0

A

ﬂEmim-::ruJ‘ [
32 31.5CH 05

FAON INSTALPENT 'i
f i —
G

Circuit commande de train

Planche 13

! TO LS FOSMTHIN ToLGH -
| AR AR BEOFMATION © _EE?I-I HITHALT M
S BCH .0 | §CH H o & or M
il
i T—I— T —rr—ry m
MHED | S E|.|I-.:E'.::--I L " _h' P ﬁ_"- @ 1A ﬁ.I Il!
| -~
era ] o kil B UKt L =1 - o g E - | T L0 MORINAL
| L"Tﬂiﬁ”"ﬂ}  Hae i ! | 1 '_3 E_' RET P ot
T - 1 L i |plexs W S— b=
{ "‘LH ! | conmrew |  TR— A T i £ T
A | I% A | el 'g___ UKD 4 =
& i ) 0 i %Hﬂ i | — [] [ ] LUED
L oo CUNSD - L _—1 i—o—fF 46—
& — | i m | I_._h_}--——-—@(}_ ' '
s S Al | || ' = ¢~ |Tashenn
A - 1] 4 I e :a E [[5 1
, - ¥ | *— :_:[ — o S T T =i S e o
- [ . N —@ | |
— : ‘ = B4 SEL VALVE
.I; ! | 'Y [TD LGNOAM EXTN g < 1 O ! b ROU
' | M g | e seachon | R ] A
B ' — | = W — g B = | T La NORMAL
| IF i ﬂr [ l - ; _3 ; EETH 44D
1 H#ﬂl‘ﬂ : : : T % 0 -— RETRACTIGH
: ! . | l-l_‘-.___@__ I RETRACT | 1o BLMOG
i To=" | S LINED F Et=
bt e RED B eyt | = ' | R e
1 1 i i T ]
T e 8 - DR ATON - P il f—a—f§ F—a-
wolf | § B s Lo | o
Y ! i : : [
I o O — | 160G NEEMAL
: | 1 i L: ' i ETLH
b - o M B
1 | | £ oo — =& R il b
g : 1 I :ll""il'JhglwI 1o ' ; = SEL vALAE
- [P e 4 —
f i F
! wee | | B
' =i | BEARE™ EETER 1 4 M,:U
] =
- T L I T LoENa=l G E*—:IZ, A1 = BEELEY s
f LNSD 1 &F — 150
3 [} L -I-'- ty 4 i ATLG|
e — T R
’ T . AT | ERCT
| i ! A ] —— A EC3 03
. l—b_,_u—Eum-l’“%gﬂ%r @—f' — s — | = -
L |8 1 [ ————
r; : I i I_:EI SCH PICTECTEN VF LH
B
a I R S w1 1% -,
e oL M
- ! e || S .
- e L o - WITH THE ISFUTS FROM THE LARIBG OEAS LEVER AND THE
= FROMMITY SENSDRS, THE LGCK) CALCULATES THE MECESSARY
I GEAR AND DOOR C 15 AND COMPGRES THEM 'WATH
B | B [T THEN BENDS CONTROL SEMALS
. | i I Li Lgf" [ rﬁlﬁ I L ﬂﬁ L5 D#Eﬁﬁ-ﬁ
I A 7)) weHTs Y B0 T -1 POS i
il
o Eoal i i 4 5CH I
BEE LEVER- 5
LI WA OTL BGAZ LSGA
SAVUREIE BAVIER
FT WA DUGA AN
LAGTRE CE4F
BARH DOCH EETE

FLESERCED
ASEEMBLY
MDE X203 8 O 028 A0

BACCALAUREAT PROFESSIONNEL

Option Mécanicien Systémes Avionique

AERONAUTIQUE

] EPREUVE E2 — Epreuve de technologie
SOUS-EPREUVE B (U22) — Construction et maintenance d’'un aéronef

DOSSIER TECHNIQUE

Durée : 4 h

Coef.: 3

Session 2014

PAGE 21/29




R
LED

@

sedn | 1| VR SR
*3 Y KOEE GEAR
LEB UP

INDICATION LOGIC

Ly pOkR T ® D"’
LG ETL

| LvR DiWH 2

GEKR
=il ]

ﬂ-ﬁl,:_

]_[ IETE=I? gFU IEITIOMNS

I1=-5& ECH 02

—E.

] == b

UNSD A E
& lETH‘AE:I“E: — A ﬂé‘“‘ * 3
“':" o, ® L{G UKLOCKED I
“ 33,'!1;:' H; CHE CVER —“|:_'*--:r.ﬂ A "'i
2 ! it
g |
&

itz -

S— _H. -’I:‘.
LT :
'||‘-‘l—:’jj HLG UMLGOKED g . l
1LAME nE _| Ill ?‘T"-D — 4 ‘: :-
» —|-|——-- of w1
- — 12
L g | LT el £
F:Elil.T
1|
—- 16—
Moot
L L{E uMLocKED '%H N I
ll:l—“a‘l'-t| w7
27 ————— o : 22— :'
L{ ;U‘ ﬁliﬁEiUlEITIHI . l
3 SLH 0F

e ol weannaneea B mananmrmasaee O e B soaeeeeseecininan o wesnamnres

|||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||

Eg. i 1% CIL-1

Gl ﬁ:ﬂl—“ﬂ LT TEET AMB INTFC
SCH 04 — 28

AE
SCH 01

1dW?

5%

c=2

AE 'y

I5LF XFMR-ES3
25-1%

i DOWM AREDN g
LIEHTE
L] o

By 7 .- IVAC

SEREE
= m

i LAMDING GEAR

1 DONNLDCE

: INGICATOR LIGHTS
i

i

NOTES:
HOTES: (L) 188 GBI BT TS akacy L se 16— 28—+ 38 ¢ o
FOR -:mmnuus SHOWN, SICMALS FROM PROKIMETY g AE A A
@ f:::: :I:I-HHluL LoGIC ARE LOBIE 0
' TUENs oM TRAMG1STOR 1 EyC-1
fer :
1068 PGB 468
Circuit de signalisation train
Planche 14
BACCALAUREAT PROFESSIONNEL  AERONAUTIQUE EPREUVE E2 — Epreuve de technologie .. . .
Option Mécanicien Systémes Avionique SOUS-EPREUVE B (U22) — Construction et maintenance d’un aéronef DOSSIER TECHNIQUE Durée : 4 h Coef.: 3 Session 2014 PAGE 22/29




28Vbc '—o”\ o A 8 (seE sHEET D)
ESS BUS 1GA C/B NORM )
L/G/LGCIU/SYS1 g = 5 :ELL/AGYUNLOCKED

’/’

p:

<

L ¢

SR
”~
(%]
m
m
(7]
X
m
m
-
~N
A
>

1°2°a 2 2% 0" a0 0

|
=31 S3GA RELAY- o gy '
_______________________________________________________________________________________________________________________________________ GND SERVICE BUS CHG OVER e b % | L UNLK g |
-5 oo i <z 32-31% - !
g < I
: ® L/G CTL LEVER bowN LA b—T> % - P sl L
: = B8 8 | I l » | J
3 L/6 CTL LEVER DOWN LB -
% [RGEAR LOCKED DOWN [ C - e S 868 IND-R L/G
: [D - R L/6 Locked ]
3 R GEAR LOCKED UP RELAY '
¥ - ’ — LOCKED
- c : INLG UN
2 (>’—‘@- FILAMENT 2233 _l_ﬂ\." f': UNLE & |
EE - . TEST b= E SES—— . B ¢ :
2 __ | NOSE GEAR LOCKED DOWN o 1 : ¢ ‘I *a, 1 i |
@ NOSE GEAR LOCKED UP o ‘ 68 TonHLe
: : - e
] = NLG LOCKED == .
; E E RELAY - 4 }
¢ 3,
L L/6G UNLOCKED o 1
RELAY
= s ‘ o uNk H—
= | — | s
F F N —] > -
L GEAR LOCKED DOWN o 1 i¢ [ 3, $ G:-L-
[ L GEAR LOCKED UP o ' 0 7 !
| GB IND-L L/G
. R L/G LOCKED =& E
RELAY =
5 14

T3, e 2
: ‘ % SVAC v
: % FUSES —§ R

ARINC 429

9LP BOARD-ANN LT TEST AND INTFC o
ECAM 33-14 ESS

LR 33-14

5GA1 LGCIVU-1

32-31 gwwwwmwvmwwwmmwwwmuwvwm«ﬂ:‘ - A %
g : : 3 % DOWN ARROW £
: 3 DOWN 2 % LIGHTS &
: : oo melar £ | § m &
‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ 5 [] \ ool v ~ ~
1WW2 FWC-2 ) i
NOTES: (1) SIGNALS FROM L/G CONTROL LEVER ARE LOGIC 1 51-52 = FILAMENT E ;
(28VDC) FOR CONDITIONS SHOWN g > 3
@ SIGNALS FROM PROXIMITY CARDS NORMAL LOGIC : ' 3
ARE LOGIC O FOR CONDITIONS SHOWN 5 : B 00000000000
""""""""""""""" 8LP BOARD~ANN LT TEST & INTFC 6GA LEVER-
® LOGIC 1 TURNS ON TRANSISTOR 19id Fuc-1 33-14 L/G NORM CTL
31-52 Zoux1
Landing Gear Indicating and Warning - Schematic Landing Gear Indicating and Warning - Schematic
Figure 003 CSHEEL 1 Figure 003 (SHEET 2)
Circuit de signalisation train 1/2 - Carte Logique de train Circuit de signalisation train - 2/2
Planche 15 Planche 16
BACCALAUREAT PROFESSIONNEL AERONAUTIQUE EPREUVE E2 — Epreuve de technologie .. . .
Option Mécanicien Systémes Avionique SOUS-EPREUVE B (U22) — Construction et maintenance d’un aéronef DOSSIER TECHNIQUE Durée : 4 h Coef.: 3 Session 2014 PAGE 23/29




MOSEWHEEL STEERTWG
SUBPLY/RETURMITHRACUGH
SWIVEL MINT)

MOSE YEWRT WALVE
{FREE FALL)

HOSE LAMDMHG
GEAR

AR
BCTUATING
CYLINDER

HYDRLLILIC GERERATION

RETURH

CUT ouT —aef ] ]

(FREE FA&LL]

CeDOR
SELECTOR
VALYE

SELECTOR
VALYE
WaHNIFOLD

juie ] PEM

ODORS
QOPEM

Al VERT VALVE

(FREE FALL }

DOOR UPLOCK

COORS CLOSE

GEAR EXTEHMD

— EXTEND

wOTE {1)FOR CETAILS GF THE RESTRICTORA
RESTRICTOR WALVES [N THE ACTUATIMG-
CYLIKDERS REFER TO THE APPLICABLE
COMPONEST OQESCRIPTION

DOORS
OFEN

e DOOA 8yv=Pass YRiVE
{ {GROLUND MAINTEMANCE]

'T
OO0A WPLOCK

Circuit hydraulique de sortie de train

Planche 17

O0Rs

DO0E
— TUATING
e =Ml ® CLINDER
I | it
| T
' R |t .
BOGRS . 0 CLOSE
cLhsE L
[BOOR BY-PASS YALVE
[ [GROUNE WA |NTENANCE]
f OPEM
I GEAR UPLOCK
|
GEAR RETRACT i
L ——
| GEAR EXTEND ,_-,.l-_-,.,.”,, P
| | | o) |
[ L]
‘.. |
[— ; —4
‘B
i GEAR ACTUATING
I I CYLINDER
| GEAR MAIN LANGING
I | DOWMLOCHK GEALR
¥ I GE&R ACTLATING
- g I C¥LIMGER
]
I I.l |
— _—l I
| I I
I | | DOWH  UP
| = — —————
I ' —E3
L
I H GEaR UPLOCK —
pooRs || JPEN
I ¢ O3od BY-PRSE WALWE
| (GROUND MAINTEMAKCED
i ...._____I_I CLOSE
| — 10
I R mo—" IH L
1= ! DOGR
t o 0 R TUATING
— — - — — — 1:'“.,'”“

" —
BB AR

BACCALAUREAT PROFESSIONNEL
Option Mécanicien Systémes Avionique

AERONAUTIQUE

] EPREUVE E2 — Epreuve de technologie
SOUS-EPREUVE B (U22) — Construction et maintenance d’'un aéronef

DOSSIER TECHNIQUE

Durée : 4 h

Coef.: 3 Session 2014 PAGE 24 /29




o
(=]
a
< o S
(g Bz
>0 o=z
I.N us N
o /.0 =% Dy it
FilE OX e o g
2| [N Iy MOXE
O} (O T& owot oo
P [A QX s £E O
Vilia wasgrzan OO
5 —rJ O ECONWY o X o o
o & a = v w_JH ¢ 7]
= 7] v - - — = =z
= @ © = = =
< =] S y P . —_—
3 2 MWD MOWLT <0 WL N M
COOA __ W WL OT __ Jowu LILLLUD T "3 5wl
Aant ol agt ok ol M e al o el el e
~ Vi ~ e _ w _ _ _ _ M
| o _
Same S - - ot —_— — e
Sz S s 4= S Ll t _ = =
o=z oZZon il L= gz et ey P
nE . - e W_IrE 0 = _Ju Y-t O.rE O ]
gy Ly o w0 NNH ow el = X
I AWM < m— ) =
—HA W | T E = = ae Exv | T -
> 00 >NU wi = 2 00 >=NO
w —Zo3nnuvy o w —Za3vMnw o
= = (=] —
=g L1 | L)1 =@
w
- | L sm
= | ev ow 7]
N o o2 GS
=W = Sw
=20 Zo o
ol oo =3
O b S
AP
N2 ELR\VERNPINPRNPERNNPAAY NP AN =g
L — M v Rc
o DB ZON0 = =
- ~ 0 o < m&OZM YUx
L] T = —A-—E w
=) LU zo P T o =)
- EWC-O Ll EW—O -
O < 0 S X o
4 o wo o> -
< e e i L o b=t
= Zw m o T M
o o | = -
o Qo o o o o
z = M A z 2]
s 0 | k
Sy ™ ™
\\JJ \\ﬂj JJ vxﬂj
2 i R P i R b R S R
e ri—'4 ity plly piiy ri=—te r'—'1 r*—'q rl=iq ri=ln pl=ty =4 pleln plely pl=lg pl=lny =ty
Mmﬁ | | | I 1 [ 1 | | | [ | 1 | I 11 [ | | [ [ I | 11 I
Zul | | | [ (I I | | | 11 | i 1 | I | 1 | | I [N ] | 11 |
PEW | | 1 [ b I i | | 11 | I i 1 I [ | | I I | | i1 |
R r.l_l— _I-I_L _lulpl_ _l_l_l- -I-l.-_L r-I.L —I_||_L —I_I_l- -I_I_l- r_I_L _l—l_l_ _l.laL _.|_|_I_ r-lgl_ _I_I_L _I_I_l_ 2
o [ 11 [ (| 1 I 1 11 1 11 t i 11 1 [ W
M -
(8 ]
o ~
0 . ol b=
o -
_ @
o Sy _«am Lo W OI _ o Wi <M _ OO W x_-
d1 6C < MM M ™ g 3T 4..-.l.....4|11iZZIZZlZZI%ZlZKIHE!RM EHU?
<
< _ < - <
— Seo ™
- v
— > ~ N
. T > [ 47,] o ™
<0 a5 ! L 1 ! !
Lo = e A o > o> ew [°37%)
o 2L« wnz wwn nn > >
e ZW = > =W =
W“ L di] sm <<m SW <m 5vhl M eH & <) g 2 % “<m q
N
e > e 1 . < <4
fra(a o0 (=14 oo oz [=F 1 (=3
Qj cw ao ~ a o o
F=14Y] .- 4 < a 2 o X2 et
=M wo . < [ o ™~ o
0 b7 o FETLT (L. D [ (L -
o~ =z o S o~ O o~ M M
win ] Na MY Ll 4 J o AN NN
Zw
foaa]
a» >
Z- o .
< L
It 10 = 1 1
— 1] EEl o o
Z5 . wo o« w
Far= 0 z0 2 z
< =< SR =M SR p L mD N <0 4 SK:
=0 bod=] o Xm e
[=1=] o0 on oz
ND ND D e
[L1LY] o PGZ & oy
o, LS <<~ o~ o™
W1 1z SJnh (L] 1. W=t
o =t P refea = = h >0
e So M _Itae— —_ttne -tk
0
«CM o ¢
ﬁ o
a8
aw xa
wo a
oun feeM
= . -
Pty o
= e o o i L
25 z% e 20
<m SR p <D 9 D <M g <m 5vs|.
£ =] » > a =
1= [=}¥ o o s
& ot ol o p=-
e 0.0 oz o
@ =] a w
WLy = = S
gl DEM D (D DL
AFLN Mty o i I
- j — = Lt <4 NZh-

FOR COMPONENT LOCATIONS

TYPICAL PROXIMITY
SENSOR AND TARGET
SEE SHT 2/2

NOTE

PAGE 25/29

Session 2014

03

Coef.

Durée : 4 h

DOSSIER TECHNIQUE

) EPREUVE E2 — Epreuve de technologie
SOUS-EPREUVE B (U22) — Construction et maintenance d’'un aéronef

AERONAUTIQUE

Proximity sensors control logic - Planche 18
Option Mécanicien Systémes Avionique

BACCALAUREAT PROFESSIONNEL




ELECTRD
! PROKINITY VALVES
= o, i EEMSOAS pp—
28V dr = - COMTROL |
Jz(rf:lﬁ. : | BELECTOR - H
i |— S |
: : pLns L RH e
, OPEN
: ; Lol * " b GEAR LOGHED UP
204 e [Tatal k]
1GA n— ! ] LH
i I .
- 5904 GHD GERVIGES s “
BUS GHG OVER RH
FELAY i Fe
KH) ! M e EAR LOIGDKEDR DOWH
=z —L _grE 2
i 4 i
28 dc g¥s 2 - LH E
150 * = — §
- | - =
@) . DOORS FECHIMITY DETECTLRR CLOZE
CLOGE CONTROL/LOGIC
e o T UF [ ] * LG
svsz] |7 4 I —— COMTROL
— ' SELECTOR
- fa
- "
LG ! I
COMTRDI i
LEVER %; i —_—
A e lin AM
______________ —1 0 i H v BHOTK ARSORAEA
Do | _ EXTEMDED
aYS 2
. LH FXTEHD
: " | conTRoL — |
| SELECTOR t‘
| GEAR ) - —L_avs g
th;f_-Elﬂ —®*—  Louman RH
5 — - T
1
TS ECAM HA
LA [ e = GOORE FULLY JHPERM GEAR
MM TERANTE ML
SYSTEW ] ||
FRONIMITY LH
DETECTOR -
" COMTROL) 9
. ! LOGIC H va 2
LML
— | M- , DDORS GLOSED AND
LG FLIHT d LH /AH LOCKED SETRACT
DECH UHLE ———— GEAR
IMOICATIINS 4 AETHACTION L
EVE o LOGIG J
HHL UNLEK | CONTROL |
- — SELECTOR P——
el . L EYSTEM | A% SHOWR
(1} SYSTEM 1 OHLY .. |_ T EYETEM 2 ALMOSET THE SAME
(% EYSTEM 2 GRLY [EENT sl ool e stag -= -= - - -= -= i 3, E¥ATEM 2 COMPODNEMTE M FAREMTHESES
Landing Gear extension and retraction — block diagram
Planche 19
BACCALAUREAT PROFESSIONNEL AERONAUTIQUE EPREUVE E2 - Epreuve de technologie .. . .
Option Mécanicien Systémes Avionique SOUS-EPREUVE B (U22) — Construction et maintenance d’un aéronef DOSSIER TECHNIQUE Durée : 4 h Coef.: 3 Session 2014 PAGE 26/29




NOSE LANDING
GEAR

MAIN LANDING
GEAR i

15
1 Eﬂ
rhoyfatly

TARGET

FhA (daAd
FROKIMITY -

1

L 554'5'.“1— 1

TARGET

TARGET

2T6A (2004]
PRONEMETY

MLG UPLOCK SEREOR

ESSEMELY

1864
FROKIMLTY
BEMSOR SYSTEM DESCRIPTION:

c WONT Ths

BEACKET IHEE ﬁl ?EEIEE eare L"f%ﬁ STBUALS H HLG DOOR G
=] L!ﬂ IEEI EF

L EQUESTED F
é D3 THE KE HEtEE!lI.'I' S1EMAL

=i £ _.'I _'_‘| b
n B30 P'l:!EI Tow mn SYSTEN e
i nﬂ; NIEALTZED. FRULT o :
e o o
num-r gwr (3 AND THE CEMTRAL oy
WARNING SYATEM (31- 5 ; :
— ORLTOR THE COWTRW I:'IETE rine
FALLURES ko DA AGTONAT £}, e -

THE PROKIMITY SEMSORS m:un:c POEITION

INSICATORS AND ARE Eﬂll' ECHARICAL

.L CORPONENTE OF A-LH ; E?:ﬁl

—— 3TGA (34GA) ,m, TaakL

PROXIMITY SENSOR I " '"' THE E" i : eaini's
;

a

GhF
PEOCIAITY
SEMSOR

TAEGET

oy I]I THEEI:. E-I]"EIHEH'I'S. ZTah (26G6A)
FROETMITY

11
JiG UPLSC
R

Landing gear components

Planche 20

BACCALAUREAT PROFESSIONNEL  AERONAUTIQUE EPREUVE E2 — Epreuve de technologie L. ) .
Option Mécanicien Systémes Avionique SOUS-EPREUVE B (U22) — Construction et maintenance d’un aéronef DOSSIER TECHNIQUE Durée : 4 h Coef.: 3 Session 2014 PAGE 27129




WMLE LEFT HLE ALE R1GHT
PROXIMITY PRONIMITY | |PROXIMITY
SEMSORS SENSDRS SENSTRS
L J
v T 1t — |
Lagiy IMBICATION
3 HeLt L::;l:rH'I"S
5GAZ +H
* Hghi 32-61-000
& A
]
1 [ L |
| CONTROL |
LEVER
B5h

ABIRS

SAFLTY
VALYE
49EA

F———)— - - — - — — — — -
| e e - ————
[

L#a DOCR
SELECTDR

————— VALVE

G164

L/& Electrical Control - Block Diagranm

CREF
34=10-007

GREEM AAIN
HYDRAULIC POWER

FYSTEM
CREF 2F-11-D01

Ur
SELECTOR
LEVER
DOWHN

CLOSED
POSITIONS DOORS
OPEN

DOOR OPEN
SWITCH mma

OPERATION

up
GEAR
DOWN

UNLOCKING &

DOORS OPENING

CLOSING & LOCKING

UNLOCKING
HYD DOWN LOCK

FRES RETRACTING &
cEAR| LOCKING  uP

UNLOCKING UPLOCK
& EXTENDING

LOCKING DOWNLOCK

P P

NE DIFFERENCE BETWEEN "DOOR
OPEN" AND "DOOR OPEN
SWITCH OPERATION" HAS
BEEN EXAGGERATED FOR
CLARITY

FLIGHT BELOW | ABOVE | BELOW

GRA[;J[?ND GEAR 260 Kis| 260 Kis | 260 Kis GEAR
GEAR RETRACTION EXTEMSION

Lg&lﬁrlii[l CRUISE

FLIGHT
AND
GROUND
GEAR

LOCKED
DOWN

CONTROL SYSTEM TRANSFER ———»

SAFETY VALVE CLOSED —o-l

SEQUENCE OF OPERATION

~——— SAFETY VALVE OPENS

Planche 22
Planche 21
BACCALAUREAT PROFESSIONNEL  AERONAUTIQUE EPREUVE E2 — Epreuve de technologie L. ) .
Option Mécanicien Systémes Avionique SOUS-EPREUVE B (U22) — Construction et maintenance d’un aéronef DOSSIER TECHNIQUE Durée : 4 h Coef.: 3 Session 2014 PAGE 28/29




‘Z'AXIS

mm 4 incthes

a GUARENTEED

1|
T

02 = DEACTUATION

GUARENTEED N ~]

ACTUATION ™ ™

N N

o
] ™
T

5 10 15 20 ;‘Y‘AXIS 25 mm

. _ — ]

[ SEN

+—
0 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0 inches |

NOTE: TYPICAL OPERATING CHARACTERISTIC CURVES SHOWN

FOR CENTRE LINE OF TARGET FACE RELATIVE
TO CENTRE LINE OF SENSOR FACE IN THE
RESPECTIVE AXIS.

Proximity switch characteristic curves

Planche 23

ACTUATION

AREA

TARGET

ELECTRICAL

PLUG

SENSOR

BACCALAUREAT PROFESSIONNEL  AERONAUTIQUE

Option Mécanicien Systémes Avionique

] EPREUVE E2 — Epreuve de technologie
SOUS-EPREUVE B (U22) — Construction et maintenance d’'un aéronef

DOSSIER TECHNIQUE

Durée : 4 h

Coef.: 3

Session 2014

PAGE 29/29






