Tableau de bord du mécanicien
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1 Commande des électro-pompes hydrauliques sol.
Ces électro-pompes alimentées uniquement par les barres de
distribution électrique sol (groupe de parc) permettent au cours
de la visite pré-vol les essais des différentes servitudes hydrau-
liques (commandes de vol, entree d’air des reacteurs, nez bas-
culant). Elles sont donc inopérantes en vol. Helas !

2  Chronométre identique a ceux des planches de bord

pilotes.

Utilisé pour l'affichage des « top » de la séquence anti-bruit au
décollage.

3. Pression hydraulique de I'accumulateur de freinage.

Une pression normale permet en dernier secours sept applica-
tions de freins.

4. Détection de sous gonflage des pneumatiques.

Actif a partir d’'un double systéme de jauges de contrainte sur les
trains principaux. C’est une des derniéres modifications de
I"avion.

5.  Indication de surcouple sur 'un au moins des huit freins.
Le frein (ou les freins) ayant provoqué I'alarme n'est plus actif
(petit voyant, grands effets).

6.  Alimentation des ventilateurs de freins.

Train d’atterrissage sorti, refroidissement rapide des disques de
freins. Ce systéme a été repris sur d’autres avions.



7 Alarmes et indicateur de température de freins.
g’allume quand la température depasse 220°C sur la roue asso-

ciée au voyant allume. ’indicateur central donne la température

du frein le plus chaud ou, si 'un des voyants est presse, la tem-

pérature du frein correspondant.

Supposons qu'apres atterrissage 5 soit en détection et en 7 que
les alarmes température freins 1, 3, 4, 5, 7 et 8 soient allumees,
si les températures 2 et 6 sont a zero, on peut en déduire que 2
et 6 ne sont plus actifs suite & une détection de surcouple et que
les six autres ont freiné pour huit.

8 Indication de conditions de fonctionnement de chaque

entrée d'air.
Ou plus simplement, position de I'onde de choc dans cette
entrée d’air (voir article G.Defer).
En cas de défaut de régulation normale, et sous peine de pom-
page grave, il faut :
B Reéduire le régime réacteur si l'aiguille est vers I'avant
(gauche).
B Augmenter le régime si l'aiguille est vers I'arriére (droite)
Ces indicateurs sont positionnés de sorte que le commandant
de bord puisse bien les voir de sa place et agir en consequence
sur les manettes de poussee.



9. Régulation automatique des entrees d'air.
Centre de commande et de diagnostic du fonctionnement du

systeme.
10. Indication d’alimentation hydraulique des entrées d'air.

1et 2 par le circuit vert, 3 et 4 par le circuit bleu et en secours

une ou plusieurs par le jaune (voir 34).
11. Commande de régulation des rampes (ramp) et portes de

décharge (spill).
Sur Auto, fonctionnement automatique a partir de Mach 0.7

Sur Manuel, utilisation du panneau 12.
12. Commande manuelle des rampes et portes de decharge.

9, 10, 11, 12 permettent de trés nombreuses combinaisons en
cas de pannes (toujours possibles) électriques ou hydrauliques
mais nécessitant un certain doigté et une solide coordination

équipage.
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Démarrage et rallumage.
marreur a air basse pression
position DEBOW (débalourdage) n«
eul | arrété depuis un certain tei |
refroidi et I'arbre du réacteur, tres long
d’éviter les vibrations, une vitesse inférieure au ralenti nor: |
est maintenue pendant une minute pour harmoniser les tempe-
ratures et redresser 'arbre de rotation.
14. Commande de centrale de navigation n°1.
15. Ram Air Turbine (RAT) ou éolienne.
Secours du secours du secours, permettant dans des cas
extrémes (perte des quatre réacteurs, par exemple) d’assurer le
minimum de pression hydraulique et d'alimentation électrique

pour assurer un atterrissage.
Il s’agit d’'une hélice & pas variable actionnant un moteur qui

descend dans le lit du vent, aprés explosion d'une cartouche
commandée par cet interrupteur.

16. Panneau de test des Air Intake Control Unit (AICU)

Utilisé pour identifier un sous-ensemble défectueux dans le sys-
teme de contrble des entrées d’air.

Exemple : SU 2 allumé signale un défaut du boitier anemome-
trique relié aux amplis d’entrée d'air B du moteur 3 et A du
moteur 2 (panneau 9) pouvant provenir de la sonde perche de
nez de I'avion (Ouf!).

17. Pressurisation.

Deux systémes de controle de pression cabine indépendants et
classiques hors :

E I'altitude avion affichable : 60 000 pieds ou plus,

E I'altitude cabine obtenue : 5000 pieds, trés inférieure a
celle des avions classiques.
Nous avons donc grace a une pression différentielle normale de
10 PSI (7 & 8 PSI sur les autres avions), pour un avion volant
plus haut, des passagers « plus bas ».
Sur les vannes de sortie du systéme 1 est installé un systeme
de récupération de poussée (Thrust recuperator) qui économise
quelques centaines de kilos de carburant sur une traverseée.
18. Surveillance ou alarmes complémentaires réacteur.
19. Programme de fonctionnement des réacteurs, dit
« Lois E ».
Il détermine la relation entre le N1 (équipage basse pression) et
le N2 (équipage haute pression) du reacteur.
La loi F/O (Fly over = survol) permet de réduire le bruit au
décollage.
20. Volets d’air secondaire « secondary air doors ».
Fermés au décollage pour permettre le maximum de poussee.
Ouverts au-dessus de Mach 0.26 pour assurer la ventilation et
le refroidissement autour du réacteur. lls furent a l'origine de
quelques soucis au début de I'exploitation (voir article André
Blanc).
Secondary nozzle = Tuyéres secondaires, appelées également
« paupiéeres ».
Mach < 0.55 a4 21° Mach > 1.1 a 0°
Inversion de poussée a l'atterrissage : 73° (indication masquee)
21. Parameétres secondaires réacteur.
B En partie supérieure, quelques instruments classiques,
hormis leurs échelles de fonctionnement :
Machmetre : de 0.25a 2.4
Température totale : de — 50° a 220° C.
Altimétre : -1000 a 80 000 pieds.



| a temperature arburant pris«
iniecteurs peut atie indre en fin
de I'échauffement cinetigl
lur le carburant collectionne I
'air du conditionnemi nt d'air de la «
cuits hydrauliques el I’hulle reacteul
Test des alarmes et du fonctionnement des fermetures de
sécurité des circuits de conditionnement d'air.
Signalisation de verrouillage des portes et test.

%a ~ commandes centrales de navigation 2 et 3.
La centrale 3 est normalement en attente et peut suppleer la 1
ou la 2 en cas de défaut de cap ou d’attitude. Elle est néces-

saire a 'approche automatique en catégorie Il (conditions mini-
males de visibilite).

25. Masque a oxygene.

D'un type tout a fait nouveau, adopté ensuite sur d'autres

avions (Airbus notamment). Il délivre de I'oxygene pur au-des-
sus de 32 000 pieds cabine.

726. Boitier de commande radio de l'officier mécanicien navi-
gant.

27. Détection de feu réacteur.

Deux boucles, logique ET, avec détection de défaut sur chaque
boucle.

28. Signalisation de panne antigivrage par zone.

Permet le controle et le test de 'ensemble du systeme.
29. Radiations.

Gradué en milirems par heure avec alarme ambre a 10 et

alarme rouge a 15, nécessitant une descente vers 47 000
pieds.

30. Prélévements d’air (Pressurisation).

— Air a haute pression préleve sur le compresseur du réacteur.
__ pas d’intercommunication possible aile droite et aile gauche.
__ En I'absence de source d'air froid (échauffement cinétique
de la cellule), le probleme est de refroidir I'air prélevé en vol
supersonique. Un échangeur air/carburant est nécessaire pour
obtenir des températures normales en cabine.

31. Contrdle de température (Climatisation).

Quatre groupes sont associés aux quatre prélevements.

Le 1 alimente le poste de pilotage

Le 2, la cabine avant

Le 3 et le 4, la cabine arriere.

Possibilité de transfert partiel et de régulation semi-manuelle
des températures.

32. Ventilation des équipements.

Face a limpossibilité de prélever directement de I'air froid exte-
rieur 30, I'air cabine est utilisé au travers d’'un réseau de ventila-
teurs pour refroidir les appareils électroniques.

L'air conditionné cabine ventile également les logements de
train d’atterrissage, le compartiment du chassis des com-
mandes de vol et la soute hydraulique & I'arriére de l'avion.

33. Circuit de carburant (Voir article M.Reétif).

On peut voir sur ce superbe panneau :
= 13 réservoirs

B 32 pompes, dont deux actionnées par la pression hydrau-
lique

u 30 « robinets »

. une soixantaine de voyants

L et plus de 70 interrupteurs

Le panneau de controle de carburant représente approximative-

ment la disposition des réservoirs et du circuit de I'appareil, ce

qui facilite le raisonnement lors des manceuvres de transfert ini-
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tices manuellement

\u centre du panneau, |e:

y bord, de masse avion
| es index AFT et FWD Indiguent | limite: ant o
couloir de centrage en fonction du Mach instantané r)g !.Ja'_.}‘i(";t"
Les différents transferts d'equilibrage assurent un déplacement
du centre de gravite avion vers |la position optimale en fonction
de la phase de vol :

= Au décollage, 53 a 54 %

B En montée, recul vers 55 % par transfert du carburant du
réservoir 9 vers le 11 ou les nourrices réacteurs.

B En accélération transsonique puis croisiére ascendante

Mach 2, recul vers 59 %, les réservoirs 9 et 10 sont vidés
le 11 reste plein.

m  Décélération et descente vers la croisiére subsonique

(Mach 0.93), retour vers 55 % ; le 11 est transféré vers
'avant en fonction du profil du vol.

m Atterrissage, retour a 53 %, le carburant restant est dispo-
nible dans les nourrices reacteurs.

Le débit des pompes des reservoirs 10 et 11 peut étre de plus

de 45 000 kg par heure en cas de necessite de retour rapide
vers une vitesse subsonique.

La quantité totale de carburant est de 121 400 litres, dont un

surplein de 1600 litres, soit 97 120 kg avec une masse spéci-
fiqgue de 0.8.

34. Circuit hydraulique.
Trois circuits, dont deux principaux, le vert et le bleu. Le troi-

sieme, le jaune, peut suppléer partiellement a une panne de
I'un ou des deux autres.

Ces circuits sont caractérisés par leur forte pression (4000 PSI
au lieu de 3000 PSI sur les avions classiques) et leur faible
capacité (16 litres pour la bache verte, 8 litres pour la bleue et
24 litres pour la jaune)

35. 36. Génération électrique et distribution.

Courant alternatif 115 V triphasé fourni par 4 alternateurs
entrainés par les 4 réacteurs au travers de 4 systemes de regu-
lation de vitesse (Constant Speed Drive = CSD).

Les alimentations 26 V alternative et 28 V continue sont obte-
nues par lintermédiaire de transformateurs simples ou de
transfo-redresseurs.

En plus des classiques batteries, le secours et I'urgence sont
assurés par un alternateur entrainé par un moteur hydraulique
(circuit vert) ou par un convertisseur statique lorsque la RAT
(15) est en position opérationnelle.

37. Panneau oxygéne.

Deux circuits totalement indépendants : poste et cabine passa-
gers.

La commande barométrique du circuit fixe passagers peut étre
surpassée par la commande au panneau.

38. Test feu réacteur et surchauffe nacelle.

39. Syst®me intégré de maintenance et de test des com-

mandes automatiques de vol avec surveillance opération-
nelle.

40. Commande des enregistreurs de vol (opérations et acci-
dents) — « boites noires »

41. Test des systémes extinction de feu réacteur.

Indicateur et test détecteur de fumée en cabine et soute.

Indicateur et test détection de fumée dans le groupe de condi-
tionnement d’air.

42. Enregistreur de conversation de I'équipage.
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