DS3 : Etude de maintenance
Introduction :

Enoncé de la situation problème : Elaboration partielle d’une activité de maintenance suite à un dysfonctionnement récurant sur une flotte d’avions de ligne. 
Au cours de cette épreuve, plusieurs métiers auxquels le technicien supérieur aéronautique peut prétendre, seront abordés dans différentes situations et cas d’étude.
Le domaine et lieu de la situation seront décrits en début de chacune des parties.

Des documents sont placés dans les annexes : documents réponse, documents techniques.
Le sujet de l’épreuve concerne l’étude d’une antenne Satcom montée sur des avions de ligne, voir document de présentation fourni en partie DS1

Pour répondre à cette partie, vous aurez besoin des documents DT1, DT2, DT8, DT9, DT10, DR8, DR9, DR10.
3.1) Lancement d’une visite avion

Contexte : le rôle que vous devez endosser concerne un responsable de bureau de suivi de la navigabilité d’avions.

Q3.1.1 : Rappeler quel est le règlement principal européen qui régit le suivi de navigabilité des aéronefs en Europe.

Q3.1.2 : Décrire le rôle qui vous est attribué dans cette situation professionnelle de cette partie de questionnement.

Voici l’extrait de CRM lors du dernier vol d’un avion dont vous êtes responsable du suivi de navigabilité : 

	Complaints

	Item
	1
	Pilot
	x
	Maintenance
	
	

	Pb d’utilisation de l’Antenne SatCom. 

	Communication impossible


Q3.1.3 : Rappeler le rôle d’un CRM et qui peuvent en être les rédacteurs.

Q3.1.4 : Dans le contexte actuel, vous devez lancer une procédure de réparation du défaut constaté au cours d’une visite programmée. Compléter le logigramme sur document réponse DR8, pour le lancement d’une visite en retrouvant l’ordre d’ordonnancement des évènements qui vous sont proposés.

· Transfert du dossier complet et de l’approbation du propriétaire au responsable Atelier Part 145

· Edition des listes d’outillages et commande de matériels

· Adaptation et proposition commerciale pour nouvelle proposition

· Faut-il créer des cartes de travail pour effectuer les travaux ?

· Le propriétaire est d’accord et a signé?

· Y a t-il de l’outillage spécifique, du matériel nécessaire ?

· Proposition de lancement d’une visite auprès du propriétaire

3.2) Rédaction d’une fiche d’intervention pour accéder au puits et au harnais électrique 
Contexte : vous êtes au bureau technique de la maintenance. Dans l’étude qui suit vous n’avez que le problème écrit sur le CRM à traiter.

Q3.2.1 : Que représente un Part Number ? Donner le Part Number de l’Antenne du SATCOM étudiée.
En considérant avoir mis en œuvre les conditions d’utilisation de l’antenne, l’interrogation du système informatique embarqué de l’avion fourni de nouvelles données. D’où ce nouveau CRM :
	Complaints

	Item
	1
	Pilot
	
	Maintenance
	x
	

	Pb d’utilisation de l’Antenne SatCom. 

	Communication impossible vers l’extérieur

	Msg ECAM : COM SATCOM FAULT

	Msg CMS : HI GAIN ANTENNA-TOP (16RV1)


Q3.2.2 : Déterminer le numéro de la tâche à appliquer pour ces défauts.

On propose d’appliquer la Job Card correspondante issue de l’AMM, voir les documents techniques.
Q3.2.3 : Entourer sur le schéma de connexion, document réponse DR9, le câble concerné par le défaut.

Le câble incriminé est coupé dans la trappe supérieure d’accès au puits.

Q3.2.4 : Afin de décrire, sur la copie, la fiche de travail, d’analyse et résolution du problème concernant ce câble coaxial, replacer l’ensemble des actions suivantes dans un ordre logique numéroté :
· Débrancher le connecteur du câble à chaque extrémité.

· Réaliser l’étanchéité du puits
· Ouvrir la trappe supérieure en retirant les 4  vis.

· Fermer la trappe.
· Utiliser un multimètre pour tester la continuité électrique et établir si le câble entre le D/LNA et l’Antenne est coupé.

· Nettoyer l’antenne.
· Changer le câble

· Mettre la zone en sécurité.
· Mettre l’avion hors tension et placer un panneau sur le  tableau de bord. 

A l’ouverture on constate que le câble avait un rayon de courbure de 80mm.

Q3.2.5 : Justifier à l’aide de la documentation que cette information technique ne répond pas aux consignes du constructeur.

Q3.2.6 : Compte tenu du défaut constaté, choisir dans la liste ci-dessous, des causes probables pouvant avoir entraîné ce problème et faisant apparaître des facteurs humains. 

· l’opérateur était certifié pour le montage de l’antenne SATCOM,

· le harnais n’était pas suffisamment serré juste à côté du connecteur,

· le multimètre utilisé par le technicien était non-conforme,

· le faisceau était trop court,

· l’opérateur n’a pas respecté la gamme.

· la prise était trop petite

3.3) Analyse du fonctionnement de l’antenne SATCOM
Contexte : la situation se déroule au bureau technique du suivi d’entretien en base.

Q3.3.1 : Afin d’établir au mieux la réparation de l’ensemble SATCOM, donner la liste des équipements standards nécessaires pour intervenir sur la trappe extérieure de l’antenne, accéder au câble et le tester.

Q3.3.2 : La transmission de l’information vers les satellites se fait sur câble coaxial. Quelle est la norme de transmission utilisée dans l’avion ?

Q3.3.3 : A partir des documents de présentation de l’antenne, donner les fréquences utilisées lors de la réception et lors de la transmission des signaux.
Q3.3.4 : Justifier l’intérêt de transmettre les données sur un câble coaxial.
Q3.3.5 : Chercher et exprimer quelles sont les précautions à prendre avant d’entreprendre une quelconque intervention sur l’antenne ou un test de fonctionnement.

Q3.3.6 : Quelles sont les tensions que l’on peut utiliser pour alimenter électriquement l’antenne SATCOM et l’électronique associée ?

Q3.3.7 : Peut-on n’utiliser qu’une seule tension ? Si, oui quel choix a été fait sur l’avion étudié ?
Q3.3.8 : Le câble défectueux a une longueur de 48cm, déterminer son Part Number.
Q3.3.9 : Est-ce que cette longueur est conforme avec les exigences du câblage de l’avion ? Justifier la réponse.

3.4) Analyse économique d’intervention sur une flotte d’avions
Contexte : en compagnie aérienne vous êtes responsable de la maintenance en base en relation avec le service qualité.

Afin de satisfaire sa clientèle et de limiter les pertes, dues à différents retards imputés à la panne du SATCOM, la compagnie envisage de modifier préventivement l’ensemble de ses avions.

Le service qualité a chiffré les pertes dues aux retards engendrés par ce problème à 7214€ sur la dernière année.
La compagnie possède 14 aéronefs de même type sur chacun desquels est implanté  le système SATCOM.
L’intervention de la modification va mobiliser 2 opérateurs pendant 1H45. Le coût horaire de l’entreprise de maintenance est de 75€ pour un opérateur sur avion.

Vous possédez la fiche de synthèse économique en document réponse DR10 qui détaille le coût par avion engendré par le remplacement du câble de transmission des informations du SATCOM. 

Vous disposez des informations complémentaires suivantes :
Le retour sur investissement permet de mesurer l’efficacité de la réparation sur avion en terme de rentabilité. Le ROI, Return On Investment, est un simple ratio comparant la valeur du coût de l’investissement, (c’est-à-dire ici le coût de la modification) avec sa rentabilité.

Il permet de connaître le nombre d’années nécessaires pour rentabiliser le surcoût engendré par la modification. Pour être qualifié de rentable, un investissement doit nécessairement se transformer en source de recettes/gain à plus ou moins brève échéance. Plus vite le ROI est réalisé, meilleure est l’efficacité de l’investissement. Si le ROI est inférieur à deux ans et demi, les travaux seront réalisés.

Q3.4.1 : Calculer le retour sur investissement, ROI, de cette modification pour la compagnie en complétant les tableaux COUT TOTAL DE LA MODIFICATION DES AVIONS et  RETOUR SUR INVESTISSEMENT de la fiche de synthèse économique DR10.

Q3.4.2 : Transformer le résultat en année(s), mois, jour(s) en considérant des années de 360 jours et des mois de 30 jours.

Q3.4.3 : Analyser le résultat en appréciant la rentabilité de cette modification. 

3.5) Remise en Service de l’avion
Contexte : en compagnie aérienne vous êtes responsable de la maintenance.

Q3.5.1 : Pourquoi peut-on envisager de faire ces modifications préventives au cours d’une Check en base ?

Q3.5.2 : Rappeler ce qui distingue un document d’APRS d’un document Form1 de l’EASA. Y a-t-il une différence entre un avion et un hélicoptère à ce sujet ?
Q3.5.3 : Que va accrocher l’opérateur sur le câble après l’avoir démonté pour bien montrer qu’il n’est plus utilisable ?

Q3.5.4 : Avant de valider la mise en service, l’antenne doit être nettoyée. Déterminer le produit recommandé par le constructeur.

Un document d’APRS sera complété et signé pour valider la fin des travaux sur l’avion.

Q3.5.5 : Suite à cette visite en maintenance, qui sera le destinataire direct de cette APRS ? Expliquer pourquoi.
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