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Brake and Position Sensor Unit
Constitution du sujet :
· Dossier Sujet (mise en situation et questions à traiter par le candidat)
· PARTIE 1 	Pages 3
· PARTIE 2 	Pages 3 à 6
· PARTIE 3 	Page 6
· PARTIE 4 	Pages 7 à 9
· PARTIE 5 	Page 10
· PARTIE 6 	Page 11 
· Documents Techniques (DT)	Pages 12 à 37
· Documents Réponses (DR)	Pages 38 à 44
Le sujet comporte six parties indépendantes qui peuvent être traitées dans un ordre indifférent.
Les documents réponses DR1 à DR5 seront à rendre (même vierges) avec les copies.

Mise en situation

Suite aux nombreux retours d’expériences de compagnies aériennes relatant beaucoup trop de retards et d’annulations relatives à l’exploitation de Bombardiers CRJ 200, il a été mis en évidence un problème de frottement sur un harnais électrique de BPSU (Brake and Position Sensor Unit) des volets sur CRJ 200.

En plus de mettre en péril la sécurité des vols, ces incidents nuisent à l’image des compagnies et du constructeur.

Il a donc été décidé par le DOA[footnoteRef:1] titulaire du TC[footnoteRef:2] de remédier à la situation en proposant d’intégrer les modifications du BPSU nécessaires à l’amélioration de la fiabilité opérationnelle. [1: DOA : Design Organization Approval]  [2: TC: Type Certificate] 


Problématique : 

Il est demandé d’intégrer une modification sur la chaîne d’assemblage et d’étudier son application sur les aéronefs déjà en exploitation.
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Objectif de l’étude

Première partie –  Il est demandé de cerner le problème d’un point de vue technique et réglementaire en vue de valider ou non la nécessité d’une réparation.

Deuxième partie – Il est demandé de valider une solution de réparation valable pour les avions en cours de production, comme pour ceux déjà en exploitation.

Troisième partie – Il est demandé de rédiger le mode opératoire de l’application de la réparation sur des avions encore sur la chaîne d’assemblage.

Quatrième partie – Pour le compte d’une compagnie aérienne, il est demandé d’analyser la situation à partir des éléments détaillés dans les Documents Techniques (DT) et de proposer des axes d’améliorations en comparant vos données de fiabilité à celles de la flotte mondiale.
Il sera aussi demandé d’étudier les coûts d’une modification sur l’ensemble des avions de la flotte concernée.

Cinquième partie – Il est demandé d’étudier l’impact de cette modification sur les plannings d’entretien programmés.

Sixième partie – Il est demandé d’évaluer l’impact des modifications sur la navigabilité.

Travail demandé

PARTIE 1 – Validation du besoin de réparation
Avant d’étudier toute modification ou solution de réparation, il convient d’analyser le problème, sa gravité et ses éventuelles conséquences afin de délimiter le champ de l’étude. Nous devons donc déterminer si la solution à proposer se limite à une inspection visuelle, ou si nous devons envisager une solution de réparation, voire de modification du TC.

La fonction principale du BPSU est d’informer les calculateurs de la position exacte des volets en temps réel pendant les phases de vol, et tout particulièrement pendant le décollage et l’atterrissage.

	Question 1.1 :
	Donner les six « informations », en anglais, que le BPSU transmet pour rendre compte de son intégrité fonctionnelle.
Citer le système qui recueille ces données.

	DT1 
Feuille de copie
	



	Question 1.2 :
	Préciser les conséquences d’une dissymétrie de sortie de volet pendant les phases critiques du vol.

	Feuille de copie
	



	Question 1.3 :
	En attendant une recommandation de modification du constructeur, proposer une préconisation temporaire pertinente afin d’assurer la sécurité des vols.

	Feuille de copie
	




PARTIE 2 – Proposition d’une réparation
Le problème du frottement du harnais doit être réglé sur les futurs avions en sortie de chaîne et la solution de réparation doit être proposée pour les avions en exploitation.

La réparation proposée est décomposée en deux phases :

· remplacement du harnais par un harnais plus long avec une boucle (loop) autorisant des mouvements ;
· augmentation du diamètre du trou de passage du harnais vers le BPSU et changement du passe-cloison (grommet) afin d’éviter le frottement.
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Nous nous intéresserons dans un premier temps à la modification du trou de passage du harnais vers le BPSU.

Afin de garantir un perçage identique sur tous les avions, la solution proposée par un prestataire de service est de concevoir un canon de perçage monté sur la nervure et centré sur le trou de passage existant.

 (
Trou de passage existant à élargir
)[image: ]
	Question 2.1 :
	Décrire la solution proposée dans le Service Bulletin pour garantir la mise en position (MIP) du canon de perçage (drill jig).

	DT2
Feuille de copie
	



Le montage d’usinage proposé est le suivant :
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Les trois trous de passage des vis de fixation du « drill jig » sur la nervure se feront sur les trous de passage de vis de fixation du BPSU.

























La nervure est cotée de la façon suivante :
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Le « drill jig » est côté de la façon suivante :
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Afin de réaliser l’outillage, on souhaite transformer la cotation angulaire de ces trous du BPSU en cotation linéaire à partir de l’axe du pion de centrage.

	Question 2.2 :
	Déduire de la cotation de la nervure la cotation du « drill jig » pour les cotes X1 et Y1.

	Feuille de copie
	



La solution de réparation impose un ressuage après perçage afin de détecter d’éventuelles criques.

	Question 2.3 :
	Lister les étapes du mode opératoire du ressuage.

	Feuille de copie
	



Suite au ressuage, il vous est demandé d’appliquer de l’Alodine® 1122 en peignant les surfaces et d’inscrire ensuite le nouveau P/N sur la nervure.

	Question 2.4 :
	Déterminer l’intérêt de traiter la surface à l’Alodine®.

	DT3
Feuille de copie
	



	Question 2.5 :
	Préciser les risques encourus par les utilisateurs de l’Alodine® ainsi que les moyens de protection pour l’utilisateur.

	DT3
Feuille de copie
	



L’application de l’Alodine® au pinceau est prohibée. Une solution alternative est l’application au marqueur (coatingpen).

	Question 2.6 :
	Citer au moins trois avantages à utiliser ce type de marqueur par rapport aux méthodes courantes.

	DT4
Feuille de copie
	




PARTIE 3 – Intégration de l’usinage du trou de passage sur la chaîne d’assemblage
La nouvelle nervure modifiée est en préparation chez le sous-traitant. Il reste néanmoins des avions sur chaîne et des anciennes nervures en stock. Il faut donc prévoir une modification des nervures existantes déjà montées sur la chaîne d’assemblage.

Il est donc nécessaire de rédiger le mode opératoire afin d’appliquer cette modification.


	Question 3.1 :
	Rédiger la gamme de perçage, en français, en s’inspirant de l’extrait du SB pour se conformer au format standard des documents de l’entreprise.

	DT2 et DT5
DR1
	















PARTIE 4 – Estimation de la rentabilité de la modification des BPSU 
La compagnie pour laquelle vous travaillez exploite une flotte de 6 Bombardiers® CRJ 200 dans le cadre d’un transport public régional. Votre compagnie détient tous les agréments pour garantir le respect des exigences du « continuing airworthiness » de la réglementation EASA.

Vous êtes en charge de l’ingénierie de fiabilité de cette flotte (plus précisément du suivi de l’ATA 27) et vous devez établir le bilan annuel d’exploitation de votre flotte en fin d’année.

Il est constaté que l’ATA 27 est plus particulièrement responsable des retards et annulations de vol.

Parmi les équipements responsables de ces retards/annulations, les BPSU (Brake and Position Sensor Unit) installés sur le système de contrôle des volets sont particulièrement déterminants.

La consultation des bilans de la flotte mondiale fait remonter le même constat, excepté pour les compagnies qui ont opté pour un nouveau modèle de BPSU qui s’avère être plus fiable. En effet, le constructeur propose le remplacement de cet équipement par l’application du SB 601R-27-122 et garantit une amélioration de la fiabilité opérationnelle.

Analyse de la fiabilité opérationnelle

On souhaite calculer la fiabilité opérationnelle de la flotte et la comparer aux données de la flotte mondiale.
	Question 4.1 :
	Les BPSU ne sont pas sur la MEL, expliquer ce que cela implique en cas de défaillance. 

	Feuille de copie
	


Après avoir détaillé les calculs sur la feuille de copie, reporter les résultats sur le DR2.
	Question 4.2 :
	Justifier pour la flotte et pour l’année écoulée le nombre de vols retenus pour les « scheduled departures », selon la préconisation du constructeur. 


	DT6
Feuille de copie
	



	Question 4.3 :
	Calculer les taux « dispatch reliability » et « schedule completion rate » de la flotte gérée par la compagnie et les comparer à ceux de la flotte mondiale.
Reporter les résultats dans le tableau 1.
En déduire l’efficacité de la gestion de la maintenance de la compagnie au regard du taux d’annulation.

	DT6
DR2 (Tableau 1)
Feuille de copie
	



	Question 4.4 :
	Calculer les coûts liés aux retards et annulations des vols de cette flotte causés par les BPSU (P/N : 601R93105-9).
Calculer les coûts estimés par le constructeur, liés aux retards et annulations, après installation des nouveaux BPSU (P/N : 601R93105-11).
Reporter les résultats dans le tableau 2.

	DT6 et DT7 
DR2 (Tableau 2)
Feuille de copie
	



	Question 4.5 :
	En déduire l’économie d’exploitation qui pourrait être réalisée si la compagnie décidait d’opter pour les nouveaux BPSU.

	Feuille de copie
	



Analyse de la fiabilité et des coûts de maintenance des équipements

Afin d’étayer votre analyse, il vous est demandé de calculer les coûts directs de maintenance (DMC : atelier + avion) liés aux défaillances des BPSU (P/N : 601R93105-9) et d’évaluer l’intérêt de les remplacer sur l’ensemble de la flotte concernée par les BPSU (P/N : 601R93105-11) annoncés plus fiables.

Rappels : Tous les résultats seront à reporter sur le document DR2 afin de présenter l’étude comparative.
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Calculs pour l’année N-1

(Pour cette année écoulée, les heures de vols à considérer sont celles réalisées par la flotte.)

	Question 4.6 :
	Après avoir vérifié l’applicabilité du SB sur la flotte étudiée, déterminer le nombre d’heures de vol à considérer dans les calculs de fiabilité.

	DT8 (feuillet 1/7)
Feuille de copie
	



	Question 4.7 :
	Pour l’année écoulée (N-1), calculer les valeurs de MTBF, MTBUR, NFF (en FH par équipement) et le DMC atelier (en euros par FH et par équipement) pour les BPSU (P/N : 601R93105-9).
Reporter les résultats dans le tableau 3.

	DT6 et DT7
DR2 (Tableau 3)
Feuille de copie
	



	Question 4.8 :
	Calculer le coût total en euros pour la flotte (repère (5)) et le coût total pour l’année N-1.
Reporter les résultats dans le tableau 5.

	DT6 et DT7
DR2 (Tableau 5)
Feuille de copie
	



Calculs pour l’année N 

(Pour l’année d’application du SB 601R-27-122 et de son prérequis SB 601R-27-113 sur un avion, le nombre d’heures de vols à considérer sera celui de l’année N-1)

Il faudra considérer qu’on profite d’une immobilisation suffisamment longue des aéronefs pour réaliser les 2 SB l’un après l’autre. Par ailleurs, les parties A & B du SB 601R-27-113 sont réalisées en même temps, ce qui veut dire que le test des parties A et B n’est à faire qu’une seule fois et comme il englobe le test du SB 601R-27-122, il sera réalisé au cours de ce dernier. 

Le « job set up » et « close out » du SB 601R-27-113 incluent ceux du SB 601R-27-122, c’est-à-dire que le « job set up » de ce dernier ne sera pas à prendre en compte et il ne faudra appliquer que le « close out » du SB 601R-27-113 à la fin du SB 601R-27-122.

	Question 4.9 :
	En s’appuyant sur les données du dossier technique et en considérant 2 techniciens maximum, calculer les HMO pour l’application du SB 601R-27-122 et de son prérequis SB 601R-27-113 sur un avion.

	DT7 et DT8
Feuille de copie
	



	Question 4.10 :
	Calculer le temps nécessaire pour l’application du SB 601R-27-122 et de son prérequis SB 601R-27-113 afin de réaliser l’échange des 2 BPSU sur un avion (en considérant 2 techniciens maximum).

	DT7 et DT8
Feuille de copie
	



	Question 4.11 :
	Calculer les coûts d’immobilisation du hangar pour réaliser le changement sur tous les avions concernés par la modification.


	DT6 et DT7
Feuille de copie
	



	Question 4.12 :
	Calculer pour la flotte le coût total de maintenance liés à ces modifications en y ajoutant les coûts estimés liés aux déposes non prévues (64 627 €).
Reporter les résultats dans le tableau 5.

	DT6 et DT7
DR2 
Feuille de copie
	



	Question 4.13 :
	Calculer le coût des retrofits et l’intégrer dans le calcul des coûts totaux pour l’année N.
Reporter les résultats dans le tableau 5.

	DT6 et DT7
DR2 
Feuille de copie
	






Calculs pour l’année N+1 

Cette année, l’ensemble de la flotte est équipé des nouveaux BPSU, le nombre d’heures de vols à considérer pour les estimations sera identiques aux 2 années précédentes.

	Question 4.14 :
	Calculer le MTBF attendu si l’ensemble de la flotte est équipé des nouveaux BPSU (P/N : 601R93105-11).
Reporter les résultats dans le tableau 3.


	DT6 et DT7
DR2
Feuille de copie
	



	Question 4.15 :
	Calculer le nombre de déposes non programmées et des défaillances confirmées auxquelles il faut s’attendre (selon le constructeur) lorsque l’ensemble de la flotte sera équipé du BPSU (P/N : 601R93105-11).
Reporter les résultats dans le tableau 3.

	DT6 et DT7
DR2 (Tableau 3)
Feuille de copie
	



	Question 4.16 :
	Calculer, en fonction du MTBUR annoncé par le constructeur, le coût de la main d’œuvre de la maintenance non programmée sur avion et le coût de l’immobilisation du hangar associé (en €/FH/équipement).
Reporter les résultats dans le tableau 4.

	DT6 et DT7
DR2 
Feuille de copie
	



	Question 4.17 :
	Reporter les résultats estimés des coûts liés aux retards et annulations dans le tableau 5.
Calculer le coût total pour l’année N+1.


	DT6 et DT7
DR2 
Feuille de copie
	



	Question 4.18 :
	Après analyse des résultats reportés dans le tableau 5 du DR2, préciser si l’investissement lié à l’application du SB est rentabilisé dès l’année N, ou bien s’il faut attendre l’année N+1.

	DR2 
Feuille de copie
	



	Question 4.19 :

Feuille de copie
	Préciser le type d’agrément que la compagnie doit détenir pour valider les rétrofits. Spécifier le type d’agrément que doit détenir la société qui réalisera cette modification.





PARTIE 5 – Application du Service Bulletin sur la flotte
La flotte n’est constituée que de 6 avions. Il faut optimiser leur exploitation au maximum sachant que les avions retournent tous les soirs à leur base principale.

Il est demandé ici de préparer l’application du SB 601R-27-122 et de son pré requis SB 601R-27-113 pour l’avion MSN 7501. 

Pour information, les avions sont tenus de réaliser une check A toutes les 500 FH et une check C toutes les 10 check A (les avions sont à jour de leurs visites d’entretien protocolaire en base).

	Question 5.1 :
	Sur la base de la moyenne de l’exploitation de l’année précédente N-1 (dernière check A réalisée à 28 000 FH et dernière check C réalisée à 25 000 FH), calculer le nombre de check A à prévoir pour l’avion MSN 7501 pour l’année N.
Préciser s’il faut envisager une check C dans le planning de maintenance pour cet avion.

	DT6
Feuille de copie
	



Les équipes de jours se répartissent entre les activités d’escale et de maintenance lourde sur la base principale.

La maintenance de type NIGHT STOP (maintenance de fin d’activité journalière) est assurée sur la base principale par des équipes qui fonctionnent alternativement avec les équipes de jour (excepté le weekend). Chaque vacation de nuit est de 9h (avec une heure prévue pour les repas). 

La politique de la compagnie découpe une check A en trois vacations de nuit afin d’optimiser l’exploitation des aéronefs le jour.

Une check A dure environ 24 heures (16 heures pour l’entretien protocolaire et 8 heures pour les travaux supplémentaires) pour une équipe constituée d’un chef d’équipe, de quatre mécaniciens, d’un technicien avionique et d’un contrôleur.

	Question 5.2 :
	Proposer une solution d’organisation des interventions liées à l’application du SB et de son prérequis pour éviter des pertes d’exploitation.

	Feuille de copie
	



	Question 5.3 :
	Justifier les moyens humains nécessaires pour que  la modification complète (SB et prérequis) puisse se réaliser sur un avion MSN 7501 en une seule vacation de nuit.

	Feuille de copie
	



Le document réponse DR3 présente l’activité d’une night stop avec une partie laissée libre pour planifier l’intégration du SB 601R-27-122 et de son prérequis, le SB 601R-27-113. 

Les contraintes à prendre en compte sont les suivantes :
· pas de ressources humaines supplémentaires, mais le chef d’équipe CEQ peut participer ;
· une heure de repas est à considérer pour chaque technicien ;
· impossibilité de programmer les travaux des SB pendant la mise sur vérin et lorsque l’avion n’est plus « trains comprimés » ;
· Il faudra prévoir un contrôle de vingt minutes à la fin de l’application du SB. 

	Question 5.4 :
	Compléter le document réponse représentant l’activité d’une « NIGHT STOP » afin d’y positionner le créneau réservé pour l’application du SB 601R-27-122 et de son pré requis le SB 601R-27-113 sur l’avion MSN 7501.
Optimiser les moyens humains déjà programmés en précisant les compétences requises dans la colonne de gauche.

	
DT7 et DT8
DR3

	

	

	


PARTIE 6 – Intégration au suivi de navigabilité de la flotte
[bookmark: _Toc336790689]ÉTUDE DE L’IMPACT DES MODIFICATIONS

Dans le cadre d’un suivi de navigabilité des aéronefs, on vous demande de vérifier l’impact de l’application de cette modification sur la navigabilité de la flotte. Le SB précise qu’il y a un impact sur la masse et le centrage.

	Question 6.1 :
	En se conformant au « close out », préciser les 3 documents concernés par cette modification.

	DT8
Feuille de copie
	



	Question 6.2 :
	Suite à l’application de ce SB, calculer la nouvelle position du centre de gravité (en mètres et en % de la CAM[footnoteRef:3]) et compléter le document réponse. [3: CAM: Corde aérodynamique moyenne] 


	DT8 et DT9
DR4
Feuille de copie
	



	Question 6.3 :
	En vous appuyant sur des données réglementaires rappelées dans les documents techniques, justifier la décision de procéder ou non à des pesées aéronefs après l’application de ces modifications.

	DT9 et DT10
Feuille de copie
	



	Question 6.4 :
	Les modifications ayant été réalisées sur tous les avions concernés, on considère que tous les avions de la compagnie ont le même standard. A partir des éléments de réglementation rappelés dans le dossier technique, préciser s’il est possible de classer en flotte les avions de la compagnie et si cela présente un intérêt de le faire.

	DT10
Feuille de copie
	



	Question 6.5 :
	Conformément au « close out » du SB 601R-27-122, compléter le document réponse afin de communiquer sur la mise en place de la modification de la flotte.

	DT8
DR5
Feuille de copie
	



	Question 6.6 :
	Citer le type de document qui aurait systématiquement complété ce SB s’il avait engagé la sécurité des vols et préciser l’émetteur de ce document.

	Feuille de copie
	





[bookmark: _Toc499835998]DT1 – DESCRIPTION DE LA CHAINE VOLETS (feuillet 1/4)
Extrait de l’AMM ATA 27-00-00
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Extrait de l’AMM ATA 27-51-00
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DT1 – DESCRIPTION DE LA CHAINE VOLETS (feuillet 2/4)
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DT1 – DESCRIPTION DE LA CHAINE VOLETS (feuillet 3/4)
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DT1 – DESCRIPTION DE LA CHAINE VOLETS (feuillet 4/4)
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[bookmark: _Toc495035867][bookmark: _Toc499835999]DT2 – EXTRAIT SB 601R-27-113 TRAITANT DU PERÇAGE (feuillet 1/3)
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DT2 – EXTRAIT SB 601R-27-113 TRAITANT DU PERÇAGE (feuillet 2/3)
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DT2 – EXTRAIT SB 601R-27-113 TRAITANT DU PERÇAGE (feuillet 3/3)
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[bookmark: _Toc499836001]DT3 – FICHE DE DONNÉES DE SÉCURITE DE L’ALODINE
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DT4 – FICHE DE DESCRPTION DE LA BONDERITE
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[bookmark: _Toc499836000]DT5 – EXTRAIT DE LA GAMME DE PERCAGE DU NOUVEAU TROU (feuillet 1/3)

GAMME DE FABRICATION / OPERATING INSTRUCTION


Title: Drilling of the trailing edge rib at WS 285.35 to avoid shaffing of the BPSU harness – Installation of the drill jig

Issue History

	Issue
	Date
	Writer
	Pages Modified
	Brief description of changes

	A0
	10/03/2017
	Candidat
	none
	Initial issue

	Add an additional issues sheet when necessary
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	Health & Safety
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	Quality
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	Attention!

	[image: Picture1]
	More than one operator required
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	Operator working in parallel
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	Environment



When printed may be Colour or Black & White as appropriate.

Total Time for the Operating Instruction: As requiered

Minimum number of Operators to fulfil every task: 1
Additional number of Operators to fulfil punctual task: 0

	Additional Comments
	* Insert comments if required











DT5 – EXTRAIT DE LA GAMME DE PERCAGE DU NOUVEAU TROU (feuillet 2/3)
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DT5 – EXTRAIT DE LA GAMME DE PERCAGE DU NOUVEAU TROU (feuillet 3/3)

Initial State and Final State
	 (
Hole
 to 
be
 
enlarged
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	 (
Hole
 
after
 
being
 
enlarged
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[bookmark: _Toc499836002]DT6 – DONNÉES D’EXPLOITATION (feuillet 1/2)
La flotte de votre compagnie est constituée des avions suivants :

	MSN[footnoteRef:4] [4:  MSN : Manufacturer Serial Number] 

	TYPE
	FH[footnoteRef:5] [5:  FH : Flight Hours] 

	FC[footnoteRef:6] [6:  FC : Flight Cycle (correspond à un vol c’est-à-dire un atterrissage et un décollage)] 


	7221
	CL-600-2B19
	27388
	25326

	7326
	CL-600-2B19
	28273
	25150

	7415
	CL-600-2B19
	27398
	23232

	7501
	CL-600-2B19
	28392
	25054

	7543
	CL-600-2B19
	27949
	24805

	7623
	CL-600-2B19
	26250
	23997


Cette année, soit 360 jours d’exploitation, votre compagnie rapporte pour votre flotte un total de 9 504 FH pour 8 640 FC, soit 8640 vols. (À titre Indicatif, l’avion MSN 7623 a réalisé cette année 1 584 FH pour 1 440 FC).
La compagnie fait état, pour l’année écoulée, de 75 retards et de 15 annulations pour l’ensemble de sa flotte.
Les données pour la flotte mondiale sont les suivantes :
· (Dispatch Reliability) = 99,4 %
· SCR (Sheduled Completion Rate) = 99,6 %

Ci-dessous extrait « CRJ QUARTERLY FRACAS REPORT CSP-A-113 ISSUE 56 »
[image: ][image: ]Scheduled Departures
Theoretically, scheduled departures = scheduled departures completed + total technical cancelled legs. However, departures completed as reported by operators most often include non-revenue flights (training, ferry, test), which we cannot isolate. To be conservative, Bombardier performs DR, SCR, DIR, CR calculations using reported departures completed as equal to scheduled departures, on the assumption that the cancelled legs and non-revenue departures balance themselves out. 

DT6 – DONNÉES D’EXPLOITATION (feuillet 2/2)

Pour information :
· coût moyen d’un retard inférieur à 1heure	: 5 000 €
· coût moyen d’une annulation 		: 50 000 €

Les BPSU sont responsables à eux seuls de :
· 24 retards compris entre 15 minutes et 1 heure ;
· 6 annulations.

Les données de fiabilité équipement de votre flotte utilisant les BPSU (P/N : 601R93105-9) pour l’année écoulée sont les suivantes :
· Déposes non programmées 		: 22
· Défaillances confirmées 			: 16


DT7 – DONNÉES DE MAINTENANCE (feuillet 1/2)
Pour les nouveaux BPSU (P/N : 601R93105-11), le constructeur garantit une amélioration des données de fiabilités ; les éléments de l’étude comparative avec l’application du SB 601R-27-122 sont repris ci-dessous :
	ÉTUDE COMPARATIVE SUR 3 ANS (avec rétrofit réalisé dès le début de l’année N)

	Année N-1
	Année N (avec l’intégration des nouveaux BPSU)
	Année N+1 (avec les nouveaux BPSU intégrés)

	BPSU (P/N : 601R93105-9)
	BPSU (P/N : 601R93105-11)

	QPA (quantité par appareil) : 2

	24 retards et 6 annulations
	3 fois moins de retards et annulations annoncés par le constructeur

	22 déposes non programmées, 
16 défaillances confirmées
	À déterminer sur la base d’une exploitation identique à l’année N-1 (en considérant les rétrofits et l’application du SB 601R-27-122 et de son prérequis SB 601R-27-113.)
	À déterminer sur la base d’une exploitation identique à l’année N-1

	
	Coût des retrofits d’un BPSU avec son kit : 14 500 €
	

	MTBUR (à calculer)
	MTBUR annoncé 	: 2 376 FH/équipement

	NFF (à calculer)
	NFF annoncé		: 25 %

	DMC atelier (à calculer)
	DMC annoncé divisé par 3,22



Données de calcul de coûts direct de maintenance atelier (DMC) :

· DMC atelier = (coût réparation en atelier/MTBF[footnoteRef:7]) + (NFF x (coût d’un test/MTBUR)) [7: MTBF : Mean Time Between Failure] 


· Coût de réparation BPSU en atelier : 8 000 €
· Coût d’un test BPSU			: 1 200 €
Nota : ce coût ne tient pas compte du coût de main d’œuvre liés aux interventions sur sur avion, ni le coût d’immobilisation en hangar.

· MTBF7 = (heures de vol flotte x quantité d’équipements par appareil) /déposes avec défaillances 
· MTBUR = (heures de vol flotte x quantité d’équipements par appareil) /total des déposes non programmées
· NFF= (1 – (MTBUR/MTBF)) x 100%




DT7 – DONNÉES DE MAINTENANCE (feuillet 2/2)
Données liées à la main d’œuvre et à l’utilisation d’un hangar :

· Coût pour un jour d’immobilisation hangar (24h) 	: 40 000 €
· Main d’œuvre facturée sur avion				: 100 €/heure
· Durée de la dépose/repose d’un BPSU de l’avion	: 1 heure pour 1 technicien

Nota : le temps d’immobilisation de l’avion dans le hangar devra être pris en compte.
Nota : une partie de la prise en charge des retrofits[footnoteRef:8] équipements est assumée par le constructeur, ainsi le retrofit d’un BPSU(601R93105-9) remplacé par un BPSU (601R93105-11) est compris dans le kit d’installation 601R27-122K1B  et a été négocié à 14 500 €. [8:  retrofit : remplacement d’un équipement obsolète par un nouvel équipement] 


Nota : l’exécution du pré requis SB 601R-27-113 avant le SB 601R-27-122, est conforme aux recommandations suivantes
 (
1.0
) (
1.0
) (
1
) (
1.0
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[bookmark: _Toc499836006]DT10 – EXTRAIT RÉGLEMENTATION (feuillet 1/2)
RÈGLEMENT (UE) N o 965/2012 DE LA COMMISSION du 5 octobre 2012, déterminant les exigences techniques et les procédures administratives applicables aux opérations aériennes conformément au règlement (CE) n°216/2008 du Parlement européen et du Conseil.

« …SECTION 3, Masse et centrage, C H A P I T R E 1, A é r o n e f s m o t o r i s é s 

CAT.POL.MAB.100 Masse et centrage, chargement 

a) Durant toute phase d’exploitation, le chargement, la masse et le centre de gravité (CG) de l’aéronef sont en conformité avec les limites spécifiées dans le manuel de vol, ou le manuel d’exploitation si celui-ci est plus restrictif. 

b) L’exploitant établit la masse et le CG de tout aéronef sur la base d’une pesée réelle préalablement à sa mise en service initiale, et ensuite tous les quatre ans, si des masses individuelles par aéronef sont utilisées, et tous les neuf ans, si des masses de flotte sont utilisées. Les effets cumulés des modifications et des réparations sur la masse et le centrage sont pris en compte et dûment renseignés. Les aéronefs font l’objet d’une nouvelle pesée si l’effet des modifications sur la masse et le centrage n’est pas connu avec précision. 

c) La pesée est accomplie par le fabricant de l’aéronef ou par un organisme de maintenance agréé… »

AMC1 CAT.POL.MAB.100(b) Mass and balance, loading 

WEIGHING OF AN AIRCRAFT 
(a) New aircraft that have been weighed at the factory may be placed into operation without reweighing if the mass and balance records have been adjusted for alterations or modifications to the aircraft. Aircraft transferred from one EU operator to another EU operator do not have to be weighed prior to use by the receiving operator unless more than 4 years have elapsed since the last weighing.
 
(b) The mass and centre of gravity (CG) position of an aircraft should be revised whenever the cumulative changes to the dry operating mass exceed ±0.5 % of the maximum landing mass or, for aeroplanes, the cumulative change in CG position exceeds 0.5 % of the mean aerodynamic chord. This may be done by weighing the aircraft or by calculation. If the AFM requires to record changes to mass and CG position below these thresholds, or to record changes in any case, and make them known to the commander, mass and CG position should be revised accordingly and made known to the commander. 

(c) When weighing an aircraft, normal precautions should be taken consistent with good practices such as: 

· checking for completeness of the aircraft and equipment; 
· determining that fluids are properly accounted for; 
· ensuring that the aircraft is clean; and 
· ensuring that weighing is accomplished in an enclosed building. 

AMC2 CAT.POL.MAB.100(b) Mass and balance, loading 

FLEET MASS AND CG POSITION — AEROPLANES 

(a) For a group of aeroplanes of the same model and configuration, an average dry operating mass and CG position may be used as the fleet mass and CG position, provided that: 

DT10 – EXTRAIT RÉGLEMENTATION (feuillet 2/2)

(1) the dry operating mass of an individual aeroplane does not differ by more than ±0.5 % of the maximum structural landing mass from the established dry operating fleet mass; or 

(2) the CG position of an individual aeroplane does not differ by more than ±0.5 % of the mean aerodynamic chord from the established fleet CG. 

(b) The operator should verify that, after an equipment or configuration change or after weighing, the aeroplane falls within the tolerances above. 

(c) To add an aeroplane to a fleet operated with fleet values, the operator should verify by weighing or calculation that its actual values fall within the tolerances specified in (a)(1) and (2). 

(d) To obtain fleet values, the operator should weigh, in the period between two fleet mass evaluations, a certain number of aeroplanes as specified in Table 1, where ‘n’ is the number of aeroplanes in the fleet using fleet values. Those aeroplanes in the fleet that have not been weighed for the longest time should be selected first.
 
Table 1 
Minimum number of weighings to obtain fleet values 
[image: ]
(e) The interval between two fleet mass evaluations should not exceed 48 months.
 
(f) The fleet values should be updated at least at the end of each fleet mass evaluation. 

(g) Aeroplanes that have not been weighed since the last fleet mass evaluation may be kept in a fleet operated with fleet values, provided that the individual values are revised by calculation and stay within the tolerances above. If these individual values no longer fall within the tolerances, the operator should determine new fleet values or operate aeroplanes not falling within the limits with their individual values. 

(h) If an individual aeroplane mass is within the dry operating fleet mass tolerance but its CG position exceeds the tolerance, the aeroplane may be operated under the applicable dry operating fleet mass but with an individual CG position. 

(i) Aeroplanes for which no mean aerodynamic chord has been published, should be operated with their individual mass and CG position values. They may be operated under the dry operating fleet mass and CG position, provided that a risk assessment has been completed. 
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DR2 – Document réponse 2 (réponse aux questions de la partie 4)
Tableau 1
	Données exploitations liées aux défaillances (connues et estimées après modification) des BPSU
	Flotte mondiale
	Flotte de la compagnie

	Dispatch Reliability
	99,4 %
	

	Schedule completion rate
	99,6 %
	


Tableau 2
	Coûts des retards/annulations liés aux BPSUen euros (1)
	BPSU 
(P/N : 601R93105-9)
	BPSU 
(P/N : 601R93105-11)

	
	
	

	Gain d’exploitation
	


Tableau 3
	Couts de la maintenance non programmée en atelier en €/FH/équipement
	BPSU 
(P/N : 601R93105-9)
	BPSU
 (P/N : 601R93105-11)

	Données fiabilité BPSU
	Année N-1
	Année N
	Année N+1

	Déposes non programmées
	22
	
	

	Défaillances confirmées
	16
	
	

	MTBUR en FH
	
	
	2 376

	MTBF en FH
	
	
	

	NFF en %
	
	
	25 %

	DMC atelier (2)
	
	
	2,651


Tableau 4 
	Coûts liés à la maintenance des BPSU sur avion en €/FH/équipement
	BPSU
(P/N : 601R93105-9)
	BPSU
(P/N : 601R93105-11)

	
	Année N-1
	Année N
	Année N+1

	Main d’œuvre Maintenance non programmée
	0,139
	
	

	Immobilisation hangar
	2,315
	
	

	Coûts maintenance sur avion (3)
	2,454
	
	


Tableau 5
	Totaux
Coûts exploitation et maintenance BPSU
	BPSU
(P/N : 601R93105-9)
	BPSU
(P/N : 601R93105-11)

	
	Année N-1
	Année N
	Année N+1

	Total maintenance BPSU en €/FH/équipement
Coûts (2) + (3) = (4)
	11
	Non défini
	3,4

	Cout total en euros pour la flotte
QPA x FH flotte x (4) = (5)
	
	 
	

	Coûts des retrofits (6)
	NA
	
	NA

	Coûts liés aux retards et annulations
(réelles ou estimées) (1)
	
	140 000 € estimés
	

	Coûts totaux par année
(1) + (5) + (6)
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AIRCRAFT MAINTENANCE MANUAL

**ON A/C ALL

FLIGHT CONTROLS — DESCRIPTION AND OPERATION

1. General
Refer to Figure 1 and Figure 2.

A. The flight controls are divided into primary flight controls, secondary flight controls, and
the stall protection system. The primary and secondary flight controls are as follows:

Primary Flight Controls

Secondary Flight Controls

Aileron (roll control)

Aileron trim (roll control)

Spoilerons (roll assistance)

Rudder trim (yaw control)

Rudder (yaw control)

Horizontal stabilizer (pitch control)

Elevator (pitch control)

Ground spoilers

Flight spoilers

Inboard and outboard flaps
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F.

Flaps

(1)

()

The flap control lever, installed on the center pedestal, supplies flap control through
an electronic control unit, power drive unit, motors and brakes, flexshaft cables, and
flap actuators. There is one inboard flap and one outboard flap on each wing.

System logic will prevent a flap failure such as an asymmetry or overspeed
condition. Flap positional data is indicated on the EICAS and is sent to the stall
protection system and the spoiler electronic control-units.
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**ON A/C ALL
FLAP CONTROL SYSTEM — DESCRIPTION AND OPERATION

1. General

A. The flap control system supplies commands, and monitors the flap system as the flaps
are extended and retracted. The flap control system contains the components that
follow:

— One flap control lever

— One flap electronic control unit (FECU)

— Two brake and position sensor units (BPSU).
— One skew detection system (SDS).
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2. Component Details
Refer to Figure 1.
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C. Brake and Position Sensor Unit

(1)

()

The BPSUs are installed at the outboard ends of the drive system. The brakes are
a backup for the PDU brakes. The position sensors supply feedback signals to the
FECU for position monitoring, asymmetry, overspeed, underspeed, direction of
rotation, and uncommanded movement.

The BPSUs are driven by the flexible shaft assemblies. The BPSU input shaft can
turn when the brake coil is energized to release the brake, and driving torque is
supplied to the shaft. The signal to release the brakes is transmitted from the FECU
when a flap selection is made.
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AIRCRAFT MAINTENANCE MANUAL

**ON A/C ALL
FLAPS — DESCRIPTION AND OPERATION

1.  General

A.  The flaps supply more lift during takeoff or landing. The flap system contains the
systems that follow:

— Flap control system (27-51-00)
— Flap power—drive system (27-52-00)
— Flap actuating-mechanism system (27-53-00)
— Flap control-surface system (27-54-00)
— Flap-position indicating system (27-55-00).
2. Description
Refer to Figure 1.
A. Flap Control System

(1) The flap control system supplies commands and monitors the flap system as the
flaps are extended and retracted. The flap control system includes one flap control
lever, one flap electronic control unit (FECU), and two brake and position sensor
units (BPSU).

B. Flap Power-Drive System

(1) The flap power—drive system supplies power to extend and retract the flaps. The
flap power—drive system contains one power drive unit (PDU), and two motor and
brake assemblies.
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Flap Actuating—-Mechanism System

(1) The flap actuating—mechanism system extends and retracts the flaps. This system
contains 10 flexible drive shafts, 4 inboard flap actuators, and 4 outboard flap
actuators. The flap drive system permits movement of the two inboard flap panels
to move through a range of 0 to 45 degrees. The two outboard flap panels move
through a range of 0 to 40 degrees.

Flap Control-Surface System

(1) The flap control-surface system has one inboard and one outboard double-slotted
flap. These flaps are installed on the trailing edge of each wing. Each inboard flap
contains one movable leading-edge vane, and three movable vane actuators. Each
outboard flap contains one bent-up trailing edge (BUTE) door, and three BUTE
door actuators.

Flap-Position Indicating System

(1) The flap—position indicating system supplies the flap position to the engine
indication and crew alerting system (EICAS) and the stall-protection system
computers (27-35-00). The flap—position indicating system contains two flap
position transmitters and two control rod assemblies.
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AIRCRAFT MAINTENANCE MANUAL
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C. Brake and Position Sensor Unit

(1)

@)

The BPSUs are installed at the outboard ends of the drive system. The brakes are
a backup for the PDU brakes. The position sensors supply feedback signals to the
FECU for position monitoring, asymmetry, overspeed, underspeed, direction of
rotation, and uncommanded movement.

The BPSUs are driven by the flexible shaft assemblies. The BPSU input shaft can
turn when the brake coil is energized to release the brake, and driving torque is
supplied to the shaft. The signal to release the brakes is transmitted from the FECU
when a flap selection is made.
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() Install drill jig DJIG 27-113-1 as follows:

1 Install the drilljig DJIG27—113—1 (3) in the cut—out of the BPSU
with the washers (2) and the nuts (1).

NOTE: Tighten the nuts only hand tight. The drill ig will need to be
located before the nuts are tightened.

2 Putthe alignment tool (4) in the hole saw guide and engage the
pilot in the 0.625 in. diameter hole.
3 Turnthe alignment tool (4) to align the mark on the tool with the

mark on the drilljig.
4 Hold the alignment tool (4) in position and tighten the nuts.

(m) Engage the hexagonal end of the hole saw (5) in the drive motor. Use
the washer (6) and the cap screw (7) to hold it in the drive motor.

NOTE: Make sure you engage the hexagonal end in the side that drives
the hole saw clockwise.

(n) Engage the hole saw (5) in drill jig DJIG27—113.

CAUTION: DO NOT USE EXCESSIVE PRESSURE ON THE HOLE SAW WHEN
YOU DRILL THE HOLE. YOU CAN CAUSE DAMAGE TO THE
EQUIPMENT AND/OR DAMAGE TO THE HOLE FINISH.
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Start the hole saw, apply light pressure, and apply Boelube in the
lubrication hole until the hole saw is through the rib.

NOTE: At the start of the cutting process, the hole saw is in contact with
only a small portion of the surface because of the different
thicknesses in the rib. Therefore apply only light pressure to drive
the hole saw through the rib.

Do a Type Il liquid penetrant inspection in the cutout and 0.25 in. (6.35
mm) all around the cutout (Ref. NDTM 51—20-08, PART 1).

With indelible ink pen, identify the trailing edge rib as 601R10033-2501.

Apply clear polyurethane topcoat on the identification number
(Ref. SRM Chapter 51-21—16).
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Safety Data Sheet

Revision Number: 004.0 Issue date: 11/0212015

1. PRODUCT AND COMPANY IDENTIFICATION

Productname:  BONDERITE M-CR 1132 AERO known IDH number: 1445846
‘25 ALODINE 1132 TOUGH-N-PREP.
COATING.
Product type: ‘Chromating Products for etals om number: 1445856
Rostriction of Use:  Nona identied Rog United States.
Company address: Contact information:
Horkel Corporation Tolophone: (860) 571.5100
One Henkel Way. 'MEBICAL EMERGENCY Phons: Poison Conirol Center
Rocky Hil, Connecticut 06067 1.677-671-4608 (ol free) or 1-303-592.1711

TRANSPORT EMERGENCY Phone: CHEMTREC
1-800-424-9300 (ol free) o 1-703.527-3887
Intemet ww. herkeina.com

2. HAZARDS IDENTIFICATION

EMERGENCY OVERVIEW
MAY CAUSE AN ALLERGIC SKIN REACTION.
MAY CAUSE CANCER.

WAZARD CLASS "HAZARD CATEGORY
SKIN SENSTTIZATION T
‘CARCINOGENICITY i3
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PICTOGRAM(S)

K

Precautionary Statements

Prevention: ‘Oblain special nstructions before use. Do ot handle unt al safety precautions have been
ead and understood. Avoid breathing vapors, mis, or spray. Contaminated work clothing
‘should ot b allowed outof the warkpiace. Wear protecive goves. Use personal prolectve
equipment as required.

Rosponse: IF ON SKIN: Wash with plenty ofwater. IF exposed or concerned: Get medical atonton. I skin
iiation orrash occurs: Get medica aienton. Wash contaminated cothing before reuse.

Storage: Store locked up.

Disposal Dispose of contents andlor contaner according to Fedoral, State/Provincial and local

‘govemmenta reguations.

‘Classiication complies with OSHA Hazard Communication Standard (29 CFR 1910.1200) an is consistent with the provisions of the
United Nations Giobally Harmonized System of Classification and Labeling of Chemicals (GHS).
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Dispatch Reliability

Dispatch reliability is defined as the percentage of scheduled departures which are started and completed
without interruptions caused by known or suspected mechanical malfunctions involving cancellations or
delays. For this report’s purposes turn backs and diversions will be considered to be either a delay or a
cancellation:

_ (nitial Delays + Initial Cancellations ) }

Dispatch Reliability =100%x| 1
Scheduled Departures
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Schedule Completion Rate

The schedule completion rate is defined as the percentage of all scheduled departures that are
completed without being cancelled where:

Schedule Completion Rate  =100%x {1 _Total Cancellations }

" Scheduled Departures
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Manpower

PART A: Modification of the LH Wing

Approximately 8.0 man—hours will be required to complete PART A of this service
bulletin. The breakdown of the man—hours is shown in the table that follows:

TASK MAN-HOURS | MAX. PERSONS | ELAPSED TIME
(1) Job Set-Up 20 2 1.0
(2) Procedure 40 2 20
(3) Test 1.0 1 1.0
(4) Close—Out 1.0 2 05
(5) Cure Time NA N/A N/A

bulletin. The breakdo

PART B: Modification of the RH Wing
Approximately 8.0 man—hours will be req

uired to complete PART B of this service
wn of the man—hours is shown in the table that follows:

TASK MAN-HOURS | MAX. PERSONS | ELAPSED TIME
(1) Job Set-Up 20 1 20
(2) Procedure 40 2 20
(3) Test 1.0 1 1.0
(4) Close—Out 1.0 2 05
(5) Cure Time NA N/A N/A
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THIS SERVICE BULLETIN IS BEING SENT TO EACH AFFECTED OPERATOR. IF THE OPERATOR HAS LEASED THIS SERVICE
BULLETIN SHOULD BE FORWARDED TO THE LESSEE. IF THE OPERATOR HAS SOLD AIRCRAFT OR TRANSFERRED AFFECTED

SPARES WITHIN THE LAST SIX MONTHS, THIS SERVICE BULLETIN SHOULD BE FORWARDED TO THE NEW OWNER UNLESS
CCONFIRMATION HAS BEEN RECEIVED THAT BOMBARDIER REGIONAL AIRCRAFT DIVISION HAS INCLUDED THE NEW
(OPERATOR ON THE DISTRIBUTION LIST.

Technical Publications: ATA SYSTEM: 27-51 NUMBER: 601R-27-122

SUBJECT:

ht Controls -Flap Control System-Installation of the Brake and Position Sensor
Unit (BPSU) 601R93105-11 (855D100-11)

1. PLANNING INFORMATION
A, Effectivity

1) Aircraft Affected:

«  Service Bulletin: CL-600-2B19 Canadair Regional Jet (CRJ) Aircraft Serial Numbers 7008 thru
7067, 7069 thru 7589.

« Production: This change will be incorporated before delivery on Aircraft Serial Numbers 7590
and subsequent.

NOTE: The instructions in this Service Bulletin are only applicable to the systems and parts
installed at the time of delivery of the aircraft or as changed by Bombardier Aerospace Service
Bulletin(s). Before you do this bulletin, examine all STC, STA or equivalent action changes to
make sure this bulletin can be completed.

B. Reason
1) Condition

The BPSUs have been the cause of many flight delays or cancellations.

2) Evidence

Several operators report nuisance messages and failures of the BPSUs.

3) Objective/Benefit

The housing and intemal components of the BPSU are changed. The new BPSU 601R93105-11
(855D100-11) has better potentiometer performance and hermetic seals to prevent corrosion.
The incorporation of this service bulletin eliminates the 180-degree bend of the aircraft hamess
and provides improved reliability and maintenance of the BPSUs.

C. Description
Electrical power is applied and the flaps are retracted to the O-degree position.
Electrical power is removed, circuit breakers are closed, and access panels are removed.

The BPSUs are removed and the new BPSUs are installed. Access panels are installed and circuit
breakers are closed. Electrical power is applied, and the rigging of the BPSUs is done.

D. Compliance

For All Aircraft: Optional Service Bulletin. This service bulletin is optional and may be accomplished at
the operator's discretion.

NOTE: Service Bulletin 601R-27-113, Fiight Controls -Flap Control System- Hamess Change and
Structural Provisions for the Installation of the Brake and Position Sensor Unit (BPSU) 601R93105-
11 (855D100-11), is a prerequisite to this service bulletin.
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E. Approval

The technical content conveyed by this service bulletin has been approved under the authority of the
Design Approval Organization (DAO) No. 93-Q-02.

F. Manpower

It will take an estimated 3.5 man-hours to complete this service bulletin. The breakdown of the man-
hours is shown in the table that follows:

TASK MAN-HOURS MAX. PERSONS ELAPSED TIME
(1) Job Set-Up 10 2 05
(2) Procedure 10 2 05
(3) Test 05 1 05
(4) Close—Out 10 2 05
(5) Cure Time N/A N/A NA

This estimate is for direct labor done by an experienced crew and it does not include planning,
familiarization, part fabrication, time to get tools o lost time. Labor costs for this modification are not
covered by Bombardier Aerospace Regional Aircraft.

G. Material -Price and Availability

1) The kit detailed in paragraph 3.A is available from Bombardier Aerospace Regional Aircraft
within the terms and conditions described below.

Kit Number Description Price (USS) Delivery
601R27-122K1B BPSU-11 Refer to Refer to
Installation Kit paragraph (2) paragraph (2)

2)  Alimited quantity of kits will be available in March 2008 There is a lead-time of 8 months for
additional kits as of the receipt date of the operator's purchase order. Please contact
Bombardier Aerospace Regional Aircraft at the address below to schedule the kits:

Bombardier Aerospace
Sales Administrator

1900 Derry Road East, NO1—04

Mississauga, Ontario

Canada L5S 1Y6

FAX: (905) 405-2666

Phone: (905) 405-2785

To obtain the kit price, contact the Sales Administrator. The prices quoted are subject to the
standard terms and conditions of Bombardier Aerospace Regional Aircraft. Quotations are subject
10 acceptance within 30 days from the issue date on this service bulletin. After 30 days, the price
will be provided on request. Prices are quoted in United States Dollars, free carrier, at Lester B.
Pearson Interational Airport, Toronto, Ontario, Canada.

3) Refer to paragraph 8.C. for a list of required consumables for incorporation of this service
bulletin.

H. Tool

g -Price and Ava

None.

Weight and Balance

Weight Am Moment (1)
+3.0 (Ib) 600.0 (inches) 1.8 (1000 Ib-in.)
136 (ko) 1524 (m) 021 (1000 kg-m)

(1) The value in the Moment column has been divided by1000. Refer to the Weight & Balance
manual CSP A-041.
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J. Electrical Load Data
Not Affected

K. Roferences
Modification Summary TC601R15233, Revision A-1.
Kit Drawing K601R93001.
Kit Drawing K601R93001, RNIEO #601.
Wiring Manual, CSP A-003, Revision 23.
Aircraft Maintenance Manual, CSP A-001, Revision 26.
For Bombardier Aerospace reference only: PCA 1792
ACMD-601R010.

L. Other Publications Affectod

Aircraft Maintenance Manual (AMM)
llustrated Parts Catalog (IPC) . . .

M. Relationship Chart

CSP A-001
CSP A-006

Original Part Number ‘After incorporation of S B.
601R-27-122
601R931059 601R93105-11
(855D100-9) (855D100-11)

2. COMPLISHMENT INSTRUCTIONS

NOTE: The TASK references in the procedures that follow are to the Aircraft Maintenance Manual, CSP
A-001, unless otherwise noted. The first six numbers in the TASK number refer to the Chapter-section-
Subject where the referenced task is found.

A Job Set-Up

WARNING: OBEY ALL THE SAFETY PRECAUTIONS WHEN YOU DO MAINTENANCE ON OR
NEAR ELECTRICAL/ELECTRONIC EQUIPMENT. IF YOU DO NOT OBEY THE SAFETY
PRECAUTIONS, INJURIES TO PERSONS AND/OR DAMAGE TO THE EQUIPMENT CAN OCCUR.

1) Obey all the electricallelectronic safety precautions (Ref. TASK 24-00-00-910-801).

WARNING: PUT THE SAFETY DEVICES, THE WARNING SIGNS, AND THE WARNING
PLACARDS IN POSITION BEFORE YOU START A PROCEDURE ON OR NEAR:

*  FLIGHT CONTROLS,

*  FLIGHT CONTROL SURFACES,

*  AND COMPONENTS THAT MOVE.
MAKE SURE THAT THERE ARE NO PERSONS OR EQUIPMENT ON OR NEAR THE FLIGHT
CONTROL SURFACES. ACCIDENTAL MOVEMENT OF THE FLIGHT CONTROLS CAN CAUSE
INJURIES TO PERSONS AND/OR DAMAGE TO EQUIPMENT.

2)  Apply electrical power to the aircraft (Ref. TASK 12-00-07-861-801).
3) Setthe flap control lever to the 0-degree position. Make sure that the flaps fully retract.

4)  Remove electrical power from the aircraft (Ref. TASK 12—-00—07—861--802).
5) Open, safety, and tag the circuit breakers that follow:

CB PANEL CBNO. NAME ZONE
CBP-1 F4 FLAPS CONT CH 1 221
CBP-2 F4 FLAPS CONT CH 2 222
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6) Remove the access panels that follow:

ACCESS PANEL DESCRIPTION
594SB Bent-up trailing edge (BUTE) door
598AB Fairing, trailing edge
694SB Bent-up trailing edge (BUTE) door
698AB Fairing, trailing edge

7) Remove the BPSUs 601R93105-9 (855D100-9) (Ref. TASK 27-51-10-000-801).

Procedure
Refer to Figure 1.

1) Install the BPSU 601R93105-11 (855D100-11) with the bolts (2) and (1),
2) washers (3), nuts (4), and cotter pin (5) (Ref. TASK 27-51-10-400-801).
8) Make a loop with the hamess, as shown.

4)  Attach the hamess at two places with the Ty-Raps (10).

5) Install the clamps (8) and (9) with a screw (7) and washer (6).

Close Out

1) Close the circuit breakers that follow:

CB PANEL CBNO. NAME ZONE
CBP-1 F4 FLAPS CONT CH 1 221
CBP-2 F4 FLAPS CONT CH 2 222

2) Install the access panels that follow:

ACCESS PANEL DESCRIPTION
594SB Bent-up trailing edge (BUTE) door
598AB Fairing, trailing edge
694SB Bent-up trailing edge (BUTE) door
698AB Fairing, trailing edge

3)  Apply electrical power to the aircraft (Ref. TASK 12-00-07-861-801).

4) Do the rigging of the BPSUs (Ref. TASK 27-51-10-830-801).

5) When this service bulletin is completed, add the weight and balance data shown in Section | of
this service bulletin to the Weight and Balance Manual. Under ‘Description of Change’ enter
“Service Bulletin 601R-27-122, incorporated.”

6) When this service bulletin is completed, make this entry in the applicable logbook(s): “Service
Bulletin 601R-27-122, Flight Controls -Flap Control System-Installation of the Brake and
Position Sensor Unit (BPSU) 601R93105-11 (855D100-11) incorporated.”

7) Complete the comment sheet and the compliance sheet that follow, and fax them to (514) 855-
9384 or (514) 855-8803.
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LEGEND

1. BPSU 601R93105-9 (Pre-Mod).
601R93105-11 (Post-Mod).

. Bolt NAS6204-8D (2 places).

Washer AN9B0JD416L.

Nut MS17826-4.

Cotter pin MS24665-153.

Washer NAS1149D0332..

Screw NAS1096-3-6.

Clamp TA04209C0-0206NB.

Clamp TA2208C0-06NB.

Ty-Rap B0816019-003 (2 places).

SomNoareD

NOTE SP.STA 295.80

LH side is shown
RH side is similar.

WS 285.25
(REF)

BPSU 601R93105~11 and Harness Installation
Figure 1 (Sheet 1 of 2)

rsb601127122_001.dg, o, 10/0402
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WING STA.
285.25

BPSU
601R93105-11 FLEX SHAFT
| ASSEMBLY
POST MODIFICATION iy (REF)

BPSU -—
601R93105-11 | % @

LOCKWIRE
(REF) REAR SPAR POST MODIFICATION

©

LEGEND
2. Bolt NAS6204-8D (2 places).
3. Washer AN960JDA416L.

4. Nut MS17826-4.
5. Cotter pin MS24665-153.

11. Bolt NAS6204-5H.

BPSU 601R93105~11 Installation
Figure 1 (Sheet 2 of 2)

150601127122_002.dg, om, 1004102
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3.

MATERIAL INFORMATION
A. Kit Information

1) Kit 601R27--122K1B

Detailed Kit Content:

Part Number Quantity Description
601R93105-11 1 BPSU
/AN960JD416L 3 WASHER
B0816019-003 3 Ty-Rap

MS17826-4 2 Nut
MS24665-153 2 Cotter Pin
NAS1096-3-6 ) Screw
NAS1096-3-6 ) Screw
NAS1149D0832.) ) Washer
NAS6204-5H 2 Bolt
NAS6204-8D 2 Bolt
TA02208C0-06NB 1 Clamp
TA04209C0-0206NB. 1 Clamp

B. Rotable Information
None.
C. Consumables Required

In addition to the above parts, the material that follows is required to complete this service bulletin and
can be ordered as single items from Bombardier Aerospace Regional Aircraft or purchased directly
from industry sources. If the material is ordered from Bombardier Aerospace Regional Aircraft, there
can be some lead time because of shelf life requirements.

Quantity Description Remarks
Specification Reference or Attt
MS20995C32 As required Lockwire 05004 (1)

(1) Reference AMM Chapter 51-31-00, TASK 51-31-00-990-801

D. Special Tools and Equipment
None.
E. Disposition of Existing Parts

The table that follows shows the disposition of existing parts on the aircraft (or spares), and the
relationship of existing parts to new parts to be installed with this service bullein.

Existing Description | Qty. | DC New Part Number ic
Part Number

601R93105—9 BPSU 2 | MUl 601R93105—11 2
(855D100—9) (855D100—11)

Disposition code (DC):
MUI Multiple Usage Item: Retun to stock if serviceable.

Interchangeability Code (IC)
2 Two-Way Interchangeable. The old and new part numbers are each
acceptable replacements for both the old and new part numbers.
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RAPPORT DE PESEE

IAppareil type

Immatriculation :

Date

Lieu

H arm=(5.80x masse verin AV)+[20.82( masse verin Gx + masse verin Dt)] / Masse T

ZERO
REFERENCE
DATUM

AIRCRAFT

|
|
|

Nota:(*) sans influence sur les moments car
uniformément répartis.

VISA/DATE - DM.TC

o

S‘NLG"') wsqe(;?& S)\TUM Q MLG
PLA] |
Masse a vide ( KG) Distance du CG
Masse lue Tare Masse nette MAC 3,3829
Vérin Gx 9 625,00 0,00 9625 LEMAC 18,875
Vérin Dt 9 442,50 0,00] F 58
Vérin Av 600,00 0,00] E 20,82
Masse a vide mesurée M Kg 19667,
Corrections
Masse ( Kg) Bras de levier (m) Moments ( p.rapport référence) (m x Kg)
Valeurs lues ) 667,50 0 65,35
Gilets de sauvetage -37,50 16,60 -622,50
[Plumb Bob -0,50 29,10 -14,55
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
Résultats corrigés 29,5 0, 3 30
Masse a vide Dist. CG a vide Moments
LIMITES DE CENTRAGE
35 Ex de chargement
AR 32 5 g ; Masse ( Kg) Bras Ievie_r ('", Moment. (mx Kg)
MAX TAKE-OFF 32900 K; AVION VIDE E 0
30 [MAX LANDING 30 390 Kg EQUIPAGE
é [mzFw 28 269kg ]! j PASSAGERS
E o BAGAGES
; KERO
2
@20 N FLIGHT 16 057 Kal
: - HUILE
VN OWE 15 050 K TOTAL
i | Pesée précédente  {  Masse vide 19 500,700
5 10 15 20 25 30 35 40 Date :
Position du CG (% MAC) Masse portée au manex
Mod .Ad 739 9.1/4-ED. 1-4/85*
REALISATION APPROBATION

VISA DATE BE.DE

DIFFUSION : BE.DE
Original DM.TL
Copies Dossier AVION ( via DM.EB)

DM/TC

[DM.EB





image43.tiff
Number of aeroplanes

Minimum number of

in the fleet weighings
2o0r3 n
4109 (n+3)/2
10 or more (n+51)/10





image44.png




image45.png




image46.png




image47.png




image48.png




image49.png




image50.emf



Night Stop de 21h à 06h00
0 10 20 30 40 50 0 10 20 30 40 50 0 10 20 30 40 50 0 10 20 30 40 50 0 10 20 30 40 50 0 10 20 30 40 50 0 10 20 30 40 50 0 10 20 30 40 50 0 10 20 30 40 50



MEC 1
MEC 1
MEC 1
MEC 1
MEC 1
MEC 1
MEC 2
MEC 2
MEC 2
MEC 2
MEC 2
MEC 2
MEC 3
MEC 3
MEC 4
MEC 4
MEC 4
MEC 4
MEC 4
MEC 3 MEC 4
MEC 3 MEC 4



AVIO
AVIO
AVIO
AVIO
AVIO
AVIO
AVIO
CTL
CTL
CTL
CTL
CTL
CEQ



H9



répartition des membres de 
l'équipe de nuit (CEQ, CTL, 4 



MEC, 1 AVIO)



H5 H6 H8H7H1 H2 H3 H4



P
O
I
N
T



F
I
X
E



POWER
OFF



POWER
ON WOW



ON JACKS



D
E
P
A
R
T



A
V
I



O
N










Night Stop de 21h à 06h00

0 10 20 30 40 50 0 10 20 30 40 50 0 10 20 30 40 50 0 10 20 30 40 50 0 10 20 30 40 50 0 10 20 30 40 50 0 10 20 30 40 50 0 10 20 30 40 50 0 10 20 30 40 50

MEC 1

MEC 1

MEC 1

MEC 1

MEC 1

MEC 1

MEC 2

MEC 2

MEC 2

MEC 2

MEC 2

MEC 2

MEC 3

MEC 3

MEC 4

MEC 4

MEC 4

MEC 4

MEC 4

MEC 3 MEC 4

MEC 3 MEC 4

AVIO

AVIO

AVIO

AVIO

AVIO

AVIO

AVIO

CTL

CTL

CTL

CTL

CTL

CEQ

H9

répartition des membres de 

l'équipe de nuit (CEQ, CTL, 4 

MEC, 1 AVIO)

H5 H6 H8 H7 H1 H2 H3 H4

P

O

I

N

T

F

I

X

E

POWER

OFF

POWER

ON

WOW

ON JACKS

D

E

P

A

R

T

A

V

I

O

N


image51.png
RAPPORT DE PESEE
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Operator: Service Bulletin No. Revision:,
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CRJ 100/200 SERVICE BULLETIN COMPLIANCE FACSIMILE REPLY SHEET

TO:  Monique Leduc FROM:. DATE

COMPANY: Bombardier Aerospace Regional Aircraft

PHONE: (514) 855-8371 PHONE:.

Thank you for answering this compliance sheet. Please fax this reply to (514) 855-9384 OR (514)

Operator:. Service Bulletin No. Revision:.
Aircratt Serial Number Date Bulletin Completed.
Aircratt Serial Number Date Bulletin Completed.
Aircratt Serial Number Date Buletin Completed.
Aircratt Serial Number Date Buletin Completed.
Aircratt Serial Number Date Buletin Completed.
Aircratt Serial Number Date Buletin Completed.
Aircratt Serial Number Date Buletin Completed.

Aircratt Serial Number Date Buletin Completed.
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