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Section 1
Périodicité des opérations d’entretien et pesées

Périodicité des visites

         Périodicité et tolérance des visites d’entretien
[image: image1.emf]
* à la première des deux échéances.

L'intervalle effectif entre deux visites n'excédera jamais l'intervalle nominal plus la tolérance.

Les tolérances ne sont pas cumulables.

La pesée doit être effectuée tous les 5 ans, ou après modifications importantes.
Section 2
Opérations d’entretien particulières

Le maintien en service de l'appareil est subordonné à l'exécution d'une inspection spéciale, conduite conformément aux programmes de cette section. Elle est à mettre en oeuvre immédiatement après chacun des cas suivants :

1. Inspection après atterrissage dur ou en surcharge

2. Vol dans des conditions de turbulences excessives

3. Dépassement des limitations aéronef

4. Inspection après vol dans la grêle

5. Coup de foudre

7. Choc sur hélice

8. Vérification en vol de bon fonctionnement de l'IRB

La vérification en vol de bon fonctionnement de l'IRB consiste à effectuer, en environnement opérationnel, un relevé de performances qui confirme ou complète les relevés effectués au cours du test au sol ; le programme de ce relevé est élaboré par l'atelier qui a effectué le test au sol. Cette vérification doit démontrer le respect des Performances Minimum Obligatoires (PMO) telles que définies dans les notes techniques radio du SFACT relatives à la certification.
Section 3
Opérations de visite annuelle
Groupe moteur
Se reporter au manuel d’Utilisation et d’Entretien LIMBACH  L2000 pour toutes opérations des 25 H, 50 H, 100 H, 250 H et 500 H.

Déposer l’ensemble capotage moteur, recherche de trace de fuite moteur.
Nettoyage du capot et vérification de fissures ou de déformation éventuelles, état des fixations.

Nettoyage du filtre à air et essence.
Attention : nettoyer le filtre à essence sur cloison pare-feu.

Vérifier l’état des gaines de refroidissement.

Vérifier l’état des tuyauteries d’huile et essence (absence de fuite sous pression).

Nettoyer le moteur.

Vérifier le bâti moteur : absence de fissure, état des silent blocs, fixations.

Contrôler les rampes d'allumage et les isolateurs.

Vérification du calage de la magnéto.

Vérification de la boîte d'admission d'air et du bon fonctionnement du volet.

Contrôler le fonctionnement de la pompe à essence (mécanique et électrique).

Vérification des tubes d’échappement et des joints.

Attention : dépose des tubes en cas de fuite de joint.

Contrôler que le reniflard n'est pas obstrué.

Contrôle de la cloison pare-feu et de l'étanchéité.

Contrôle génératrice ou alternateur et du démarreur (au point fixe). Vérification tension de la courroie génératrice.

Contrôler la batterie et les câbles.

Groupe hélice
Dépose du cône d'hélice, vérification de son état, fixation.

Contrôler les boulons montage hélice et leur torquage, freinage des boulons.

Vérification de l'état général de l'hélice.

Vérification de l’état des pales (rayure, corrosion, déformation).

Repose du cône d’hélice, fixation.

Cabine

Vérification du bon fonctionnement de la verrière, des joints du plexiglas, des aérateurs et du serrage de l'ensemble verrière - Sécurité.

Vérification des ceintures et des attaches.

Vérification du bon fonctionnement des gouvernes.

Contrôle des palonniers et frein de parking.

Contrôle du manche de torsion et des volets.

Vérification des câbles et tension.

Vérification du bon état de la suspension du tableau de bord, des instruments et de leur tuyauterie – calage  altimétrique – fixation  tableau.
Fuselage Ailes Gouvernes

Dépose de tous les carénages et trappes de visite.

Vérification de l'état entoilage (coupures, trous, vieillissement).

Vérification de toutes les charnières de gouvernes (jeu, freinage). Graissage.

Vérification des câbles (freinage, tension, passage fibre, poulies de renvois)

Vérification du bon fonctionnement du TAB

Voir fixation et graissage des charnières.

Vérifier la propreté de : prises statiques sur fuselage, mise à l'air des réservoirs essence, trous d'aération et d'évacuation d'eau sur toutes les parties intrados voilure fuselage et gouvernes (à déboucher le cas échéant).

Fuselage Ailes Gouvernes (suite)

Vérifier que les réservoirs et canalisations de carburant ne présentent pas de fuites et ne contiennent pas de traces d'eau.

Vérifier le marquage capacité réservoir principal (arrière).
Contrôler le bon fonctionnement de robinet sélecteur de carburant et plaquette d'identification.

Contrôler le bon fonctionnement des volets. Essai manuel.

Nettoyage dessous fuselage et vérification absence de trous.

Vérification atterrisseur AR - Lame de ressort.
Nettoyage roulette de queue et graissage. En cas de jeu important, dépose pour réparation.

Contrôler le serrage du plan fixe

Vérifier le serrage des boulons de train et de la face AV du longeron.

Train d’atterrissage

Dépose des carénages de roue.

Vérification des amortisseurs en contrôlant la cote entre le dessous de la fusée de roue et le bas du guide inférieur de jambe fixe.

Mise sur vérins et réglage des excentriques de freins.

Dépose et vérification des roues (crique). Contrôle des garnitures. Graissage des roulements de roues, dépoussiérage. Remontage et réglage (vérification des câbles et gaines souples).

Contrôler la pression des pneus et l'absence de coupure.

Graissage.

Point fixe
Contrôler la tenue des freins de parking.

Contrôler le fonctionnement de la pompe à carburant électrique et le fonctionnement du sélecteur de réservoir.

Contrôler la pression et la température huile et charge génératrice.

Contrôler le tachymètre (régime moteur).

Contrôler la coupure de la magnéto.
Contrôler le fonctionnement de l'équipement électrique.

Contrôler le fonctionnement du chauffage cabine.

Contrôler le bon fonctionnement du gyro de l’indicateur de virage (doux et silencieux).

Contrôler le bon fonctionnement de la manette de gaz (ainsi que le blocage)
Noter les différents paramètres moteurs (pression, température, tachy, tempé. cylindre, charge, régime mini, régime maxi)

ANNEXES

Guide d’examen structure avion bois et toile
(1) Préambule

L’expérience a démontré que, en plus des vérifications normales de maintenance périodique, tous les aéronefs qui comportent des pièces en bois dans leur structure principale exigent des vérifications répétitives très complètes, en particulier des assemblages collés, qui permettent de déterminer le maintien de la solidité structurale.

L’humidité excessive a été souvent la cause des défaillances des assemblages collés et de la délamination du contreplaqué, mais un autre facteur qui doit être examiné est la détérioration de la structure avec le temps. Les essais ont démontré que, même dans le cas de pièces bien entretenues et correctement entreposées, la perte de résistance linéaire d’un assemblage collé peut s’élever à 60 % en dix ans.

Dans des conditions qui favorisent leur croissance, des champignons peuvent attaquer le bois, et il en résulte de la pourriture. La pourriture peut se produire à des températures qui favorisent la croissance des végétaux en général. Une pourriture grave ne se produit que lorsque la teneur en humidité du bois est supérieure au point de saturation des fibres (moyenne de 30 %). Ces conditions sont particulièrement présentes dans le sud-est des États-Unis, mais on peut aussi les retrouver au Canada. Le point de saturation des fibres n’est atteint que lorsque de l’eau, provenant par exemple de la pluie, d’une condensation ou d’un contact avec un sol humide, entre en contact avec du bois auparavant sec. La vapeur d’eau dans l’air humide à elle seule ne mouillera pas suffisamment le bois pour qu’il en résulte une pourriture importante, mais elle permettra à une moisissure quelconque de se développer. Si l’on ne permet pas à une humidité excessive de pénétrer les fibres du bois, l’espérance de vie structurale des pièces est pratiquement illimitée.

(2) Méthodes

À moins d’avis contraire de la part du constructeur du produit aéronautique, les normes de navigabilité qui suivent s’appliquent à la vérification des pièces en bois :

(2.1) Vérification de la surface extérieure

a) Inspecter toute la surface extérieure de la pièce (aile, fuselage, queue, etc.) pour repérer les caractéristiques suivantes :

   (1) des signes qui indiquent que le bois immédiatement sous le tissu est mou ou contient une humidité excessive (renflement). On peut repérer ou confirmer la présence de bois mou en appuyant sur la surface des pièces autour de la zone en question à l’aide d’un instrument émoussé et arrondi, et en comparant sa fermeté avec celle de bois sain. Il est important que la structure sous les surfaces comparées soit identique,

   (2) des signes qui indiquent que le tissu ou la peinture se délaminent de la surface du bois (bulles, décoloration, usure, parties peu consistantes et autres imperfections de surface),

   (3) des fissures ou des cassures dans la peinture ; la barrière de tissu ou de peinture empêche l’eau de pénétrer la pièce. Toutes fissures dans cette barrière, peu importe leur grosseur, peuvent compromettre sa capacité d’empêcher l’eau de pénétrer le bois,

  (4) une section endommagée extérieurement qui permettrait à l’eau de passer la barrière de tissu ou de peinture et de pénétrer le bois.

On peut accentuer les caractéristiques de la surface décrites en (1), (2) et (4) en l’éclairant à l’aide d’une source lumineuse appliquée à un angle très faible.

Une personne d’expérience peut utiliser la technique qui suit pour détecter le bois mou ou pourri. Frapper doucement l’élément à contrôler à l’aide d’un petit instrument émoussé et arrondi, environ de la taille d’un petit couteau de poche. Commencer par l’extrémité extérieure et travailler vers l’intérieur, en écoutant le son produit. La qualité sonore changera lentement. Si la modification du son est brusque, il se peut que le bois directement sous la surface soit pourri.

b) Marquer les surfaces qui présentent les caractéristiques décrites à l’alinéa 2.1a) et voir les autres procédés d’inspection au paragraphe 2.3.

(2.2) Vérification interne

a) Enlever tous les panneaux d’accès.

b) À l’aide d’une lampe de poche et d’un miroir, inspecter tout l’intérieur de la pièce de façon à repérer les problèmes ci-après :

   - pourriture,

   - taches d’eau sur le bois ou le recouvrement,
   - poussière ou saleté accumulées, susceptibles d’être un indice de présence     
     antérieure d’eau stagnante,

   - rouille ou corrosion des surfaces métalliques,

   - humidité perceptible.
c) Prendre note de toutes surfaces qui présentent les caractéristiques décrites à l’alinéa 2.2b) du présent appendice et voir les autres procédés d’inspection au paragraphe 2.3 du présent appendice.
d) S’assurer que tous les orifices d’évacuation sont complètement ouverts et libres d’ébarbures ou de morceaux de tissu qui entraîneraient la rétention de l’eau.

(2.3) Essai de teneur en humidité et inspection par sondage d’exploration

a) Lorsque la vérification décrite aux paragraphes 2.1 et 2.2 indique des zones douteuses, il faut poursuivre l’inspection progressive en soumettant ces zones aux tests décrits ci-après.

   - Tester pour détecter le bois mou ou pourri à l’aide d’une sonde pointue.

   - Tester pour détecter la teneur en humidité à l’aide d’un hygromètre électrique
      approprié.

L’inspection par sondage d’exploration permet de déterminer la nature du bois en le pénétrant à l’aide d’un objet pointu comme un poinçon ou un couteau de poche aiguisé. On peut « étalonner » soi-même l’instrument à sonde en vérifiant un bois sain connu d’une qualité égale à celle utilisée dans la pièce. Il faut noter que la cellule est construite à l’aide de plusieurs différentes sortes de bois, et que la dureté de chacune est passablement différente.

b) Si, au moment de l’inspection d’une pièce, on soupçonne que la structure présente de la pourriture près de sa surface, on peut enlever un petit morceau du revêtement de voilure afin de vérifier directement à l’aide d’une sonde le matériau de structure. Aiguiser un foret de façon à ce que son angle de pointe soit très plat et le munir d’une butée qui l’empêche de pénétrer à une profondeur supérieure à l’épaisseur du revêtement ; essayer le foret sur un morceau distinct de contreplaqué afin de s’assurer qu’il coupe de façon nette et qu’il pénètre à la profondeur appropriée. Si l’inspection par sondage d’exploration indique que le bois est sain, le trou doit être rebouché à l’aide des méthodes de réparation normalisées.

c) Lorsque le sondage d’exploration permet de déterminer que la teneur en humidité est inférieure à 15 %, et que le bois est solide, la structure est considérée en état de vol. Si le sondage d’exploration permet de déterminer que la teneur en humidité est de 15% ou plus, et que le bois est solide, la structure est toujours considérée en état de navigabilité, mais il faut effectuer des inspections répétitives des zones sujettes à caution tous les 15 jours, jusqu’à ce que la teneur en humidité soit inférieure à 15%. La teneur en humidité diminuera à condition qu’on ne laisse plus pénétrer d’eau dans les fibres de bois. On peut aider la dessiccation en envoyant de l’air chaud et sec sur toute la zone sujette à caution, en prenant des lectures quotidiennes de l’humidité ; ne pas laisser la teneur en humidité descendre à moins de 10 %. Il faut corriger toutes les défectuosités qui permettraient à l’eau d’entrer en contact avec les fibres de bois avant d’exposer l’aéronef à des conditions d’humidité élevée.

d) Si le sondage d’exploration indique du bois mou ou pourri, les éléments touchés doivent être remplacés.
DOSSIER MOTEUR
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VÉRIFICATION DU RÉGIME MAXIMAL AU POINT FIXE
    HN700  F-PMAR  Limbach  L2000EO
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