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Éléments de correction
Analyse fonctionnelle Q1.1
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Q 2.1 Schéma partie1 (palonnier)
[image: ]
Q 2.2 FADEC : Full Authority Digital Electronic Control  

Rôle : Piloter le régime moteur en fonction ordres du pilote et des paramètres de vol.

Q 2.3 Schéma partie 2 (commande des gaz)
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Q 2.4 Schéma partie 2 (commande des freins)
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« D » partie haute du palonnier pour la pédale de droite
« G » partie haute du palonnier pour la pédale de gauche















Troisième partie : Réglementation aéronautique sur une modification d’avion existant - Facteurs humains
3.1  Réponse : dossier de modification classé majeur par la DGAC, instruit par l’OSAC/DGAC pour le compte de l’EASA qui délivrera un STC si la modification est acceptée. Pour déposer le dossier de modification, il faut être « DOA », c’est-à-dire agréé Part-21/J
3.2  Réponse : CS23, Spécifications de certification. Il liste les exigences à respecter pour voir un système ou un aéronef certifié. Il est utilisé notamment lors de la certification initiale de l’aéronef.
3.3 Réponse : le STC (Supplemental Type Certificate ou Supplément au Certificat de Type)
[image: 1]



3.4  Réponse
SB : Le constructeur propose déjà cette modification dans sa modification, cela s’appelle un SB. Il suffit au propriétaire de l’avion de faire appliquer la modification conformément au SB par un atelier agréé.
STC : La modification n’est pas proposée par le constructeur. Le propriétaire peut alors déposer un dossier de modification à l’autorité (agence européenne) justifiant tout sur la modification (y compris les calculs, influence sur les performances avions, sur la masse, le centrage, la mise à jour des documents à bord, la mise à jour du programme de maintenance,…). C’est ce que l’on appelle la demande de STC.
Lorsqu’il est délivré, il représente la certification de la modification d’un avion déjà certifié. C’est donc une « verrue » sur la certification d’origine.
3.5 Réponse Fail Safe : Totalement sûr après défaillance
3.6 Réponse : Risques de mauvais montage du kit :
· inversion au montage ou désaxage -> détrompeurs
· déconnexion et/ou détérioration des connexions lorsque le système est démonté -> protections sur l’élément mobile démonté et sur le socle.
· risque d’interférence du mécanisme avec les jambes des pilotes -> carénage 
· risque de blocage des gouvernes par la chute d’objets (stylos,…) dans les mécanismes ajoutés
· retrouver la configuration initiale après démontage du kit.
3.7 réponse : prévoir une limite de vie des batteries, éventuellement une inspection CND des systèmes mécaniques, un test opérationnel du système en visite programmée, une évolution du programme de la visite pré-vol intégrant l’essai de débattement libre des commandes après chaque installation et chaque désinstallation du système.

Calcul de l’effort à fournir par le pilote 

4.1 DT3 31 kg, soit 305N

4.2 Voir données sur DR5
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4.3 

calculé = 239N, sur DT4 = 250 N maxi  OK cdcf

RDM

Choix des matériaux du tube (1) et du levier de commande (2)

· Étude du tube(1) (voir dessin de définition)

4.4 Avec l’étude statique on trouve le sens, COMPRESSION

[image: ]








Choix matériau : Aluminium (poids) n’importe lequel proposé peut convenir, mais pour les tubes on conseille EN-AW-5154



4.5 Deux sollicitations envisageables pour l’axe : Cisaillement et matage, mais comme la zone est très petite on se limite à une vérification au cisaillement.
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4.6 Calcul de Kt en traction =4,53 Vérifier votre choix de matériau. 
4.7 [image: ]





















4.7 Pas de pb le matériau résiste largement


· Étude du levier (2) à la flexion 

4.8 Xc = -120 N et Yc = -513 N
4.9 
.[image: rdm4]


4.10



 
4.11 
        le matériau choisi ne résiste pas !

4.12   On pourrait changer les dimensions du tube, mais le plus simple est de choisir un autre matériau ex : 36 Ni Cr Mo 16 (mais attention au poids).


Modification de conception du tube 1

4.13  Sur DR6 vue plane
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Étude de la fonction « freinage »
4.14   voir schéma ci-après
4.15  voir schéma ci-après
4.16       A : réservoir pour les chambres des vérins copilote permettant le déplacement pour les doubles commandes
B : circuit de couplage pour les doubles commandes
C : commande du distributeur frein de parking

4.17	Retour par ressort de rappel


4.18           




’où              
4.19   Il faut que F frein > F mini du DT 14  OK car F mini=2500N
4.20 voir  schéma ci-après

4.21	Conditions :
· 2 poignées de frein, une par roue, à cause du freinage différentiel
· Force de freinage suffisante par rapport au cdcf
· Fixation des freins sur le manche
· Ergonomie
 (
Q 
4.20
)[image: corrigé hydraulique]
Étude de la fonction « commande électrique des gaz »
Etude du circuit U1
4.22  Astable 
[image: ]
4.23 


Th= 19,32 ms


4.24

Tb= 0,69 ms

4.25 chronogramme 
Etude du circuit U2

4.26 Monostable
4.27 
 
Tw max= 2,2 ms  Tw min=1,1 ms

4.28 chronogramme 

…



CONCLUSION
5.1 Sur le DR 9, ajouter en rouge les modifications nécessaires
ROULAGE
-          Heure bloc                                                                Notée
-          Freins                                                                        Essayés
-          Instruments gyros                                                      Vérifiés
-          Commandes de vol                                                  Essayées

→  essai des freins à l’aide de la commande du malonnier
→  essai sur la gouverne à l’aide du malonnier

AVANT DÉCOLLAGE
-          Panneau annonciateur                                      Vérifié
-          Altimètre                                                              QNH ... hPa, vérifié
-          Horizon                                                                 Préréglé + 2°
-          CED - AED                                                            Vérifiés
-          Fuel transfer                                                         OFF
-          Compensateur                                                     T/O
-          Volets                                                                    T/O
-          Porte et verrière                                                  Fermées, verrouillées
-          PEQ et PAX                                                            Attachés
-          Briefing décollage                                                Effectué

ESSAI MOTEUR
· Plein gaz
→  essai plein gaz à l’aide de la commande électrique  du malonnier

5.2 Sur le DR 10, compléter le document aux endroits des flèches.
· Visite prévol : 
	∙ → vérifier la tension des batteries (bouton test)
	∙ → plein débattement de la direction (pas de points durs)
	∙ → système correctement installé et fixé
	∙ → essai des freins au roulage	
 Révision : 
	∙ vérification du système complet à 50FH
	∙ puis 100FH
	∙ prévoir les révisions en fonction de l’entretien que requiert le système

 Entretien journalier : 
	∙ →mettre en charge les batteries
Ébauche de programme d’entretien :
	Fonction « Direction »
	Fonction «Gaz »
	Fonction «Frein »

	→Etat des fixations des commandes de direction sur le malonnier 
	→Etat des fixations de la commande de gaz sur le malonnier
	 →Etat des fixations des commandes de freins sur le malonnier 

	→Graissage  des liaisons
	→Tension des batteries à pleine charge
	→ Etanchéité visuelle du circuit hydraulique


	→Absence de criques sur le manche et la connexion aux pédales
	→Contrôle de l’état et du fonctionnement du boîtier de commande, notamment du potentiomètre
	 →Absence de fuite.

	→Contrôle de l’état des différentes liaisons
	→Contrôle du jeu dans la servocommande
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