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(57) Abrégée/Abstract:

L'invention concerne une architecture de systeme de freinage pour aéronef equipe d'une pluralité de freins, l'architecture
comportant au moins deux calculateurs de freinage qui comprennent chacun deux modules de sorte que, dans chaque
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(57) Abrege(suite)/Abstract(continued):
calculateur, I'un des modules contréle une premiere partie des freins et ['autre des modules contréle une seconde partie des freins

complémentaire a la premiere. Selon linvention, larchitecture est configurée pour fonctionner dans l'un des modes de
fonctionnement suivants: - un premier mode normal dans lequel les deux modules d'un des calculateurs de freinage sont actifs
pour controler la totalité des freins; - un deuxieme mode normal dans lequel les deux modules de ['autre des calculateurs de
freinage sont actifs pour contrbler la totalite des freins ; - un mode alternatif dans lequel un module d'un des calculateurs de
freinage et un module de l'autre des calculateurs de freinage sont actifs pour contréler la totalité des freins
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PRECIS DE DIVULGATION

L’invention concerne une architecture de systéme
de freinage pour aéronef équipé d’une pluralité de
freins, l’architecture comportant au moins deux calcula-
teurs de freinage qul comprennent chacun deux modules de
sorte que, dans chaque calculateur, l’un des modules con-
trble une premiere partie des freins et l’autre des modu-
les contr8le une seconde partie des freins complémentaire

s

a la premiere. Selon l’invention, l’architecture est con-

figurée pour fonctionner dans l’un des modes de fonction-

nement sulvants

- un premier mode normal dans lequel les deux mo-
dules d’un des calculateurs de freinage sont actifs pour
contrdler la totalité des freins;

- un deuxiéme mode normal dans legquel les deux
modules de 1l’autre des calculateurs de freinage sont ac-
tifs pour contrdler la totalité des freins ;

- un mode alternatif dans lequel un module d’un
des calculateurs de freinage et un module de l’autre des
calculateurs de freinage sont actifs pour contrbler la

totalité des freins

Figure 1.
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L’invention concerne une architecture de systéme
de freinage pour aéronef comportant deux calculateurs et
résistant 3@ une panne double, ainsi gqu’un procédé de ges-
tion d’une telle architecture.

ARRIERE-PLAN DE L’/ INVENTION

On connait des architectures de systéme de frei-
nage pour aéronefs équipés d'une pluralité de freins,
1’architecture comportant au moins deux calculateurs de
freinage contrdlant chacun la totalité des freins.

Chague calculateur est divisé en deux canaux, un
premier canal étant adapté a contrdler les freins tandis
gu’un second canal est adapté a surveiller le premier ca-
nal. Si, dans le calculateur actif, une divergence entre
les canaux apparait, l’autre calculateur prend automati-
quement le relais, ce qui rend une telle architecture ré-
sistant & une panne simple.

Cependant, si une nouvelle panne venalit a surve-
nir sur le deuxieéme calculateur, le freinage avec la to-
talité des freins ne pourrait plus é€tre garanti au moyen
des deux seuls calculateurs.

I1 faudrait alors soit renoncer a assurer le
freinage ou se contenter d’'un freinage dégradé, soit pré-
voilir un troisieme calculateur.

OBJET DE L'/ INVENTION

LL'invention vise a proposer une architecture de
systéme de freinage offrant un niveau de sireté améliore,
sans toutefois recourir a un calculateur supplémentaire.

BREVE DESCRIPTION DE L’INVENTION

Selon l/’invention, on propose une architecture de
systéme de freinage pour aéronef équipé d’'une pluralité
d’atterrisseurs portant une pluralité de roues dont cer-
taines au moins sont éqguipées de freins, l’architecture
comportant au moins deux calculateurs de freinage qui
comprennent chacun deux modules de sorte que, dans chaque

calculateur, 1l’un des modules contrdle une premiere par-
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tie des freins et l’autre des modules contrdle une se-
conde partie des freins complémentaire a la premiére, ca-
ractérisée en ce que l’architecture est configurée pour
fonctionner dans l1l‘’un des modes de fonctionnement suil-
vants

- un premier mode normal dans lequel les deux mo-
dules d’un des calculateurs de freinage sont actifs pour
contrdler la totalité des freins;

- un deuxieme mode normal dans lequel les deux
modules de l’autre des calculateurs de freinage sont ac-
tifs pour contrdler la totalité des freins ;

un mode alternatif dans lequel un module d’un
des calculateurs de freinage et un module de l‘autre des
calculateurs de freinage sont actifs pour contrdler la
totalité des freins.

En effet, 11 existe des cas de pannes doubles ou
un module de chacun des calculateurs de freinage est dé-
faillant, chacun des modules défaillants contrdlant une
partie des freins complémentaire &a celle contrdlée par
1’autre module défaillant. Les deux modules restants sont
donc théoriquement capables d’assurer un freinage en mo-
bilisant la totalité des freins de 1l’aéronef.

Selon 1l’invention, on réalise 1le freinage a
l’aide des deux modules valides, donc a pleine capacité
puisqu’il est ainsi possible de contrdler la totalité des
freins de 1l’aéronef. L’architecture de 1l’invention
s’affranchit ainsi du groupement physique de modules pour
faire fonctionner simultanément deux modules  qui
n’appartiennent pas au méme calculateur de freinage.

L.'architecture de systéme de  freinage de
1’invention est ainsi résistante & au moins un certailn
type de panne double, sans toutefois recourir a un calcu-
lateur supplémentaire.

Selon un aspect particulier de 1’invention, les

modules comprennent des premiers moyens de survelllance
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configurés pour que, dans chacun des modes de fonctionne-
ment, les deux modules actifs se surveillent mutuelle-
ment.

Aingsl, dque les modules actifs appartiennent au
méme calculateur ou a deux calculateurs différents, ils
se surveillent mutuellement, permettant d’assurer Ile
freinage avec la totalité des freins avec une grande sé-
curité, quelque solt le mode de fonctionnement de
l’architecture.

De préférence alors, chaque module comporte une
premieére carte adaptée a générer une consigne de frei-
nage, et une deuxiéme carte adaptée a générer un ordre de
freinage pour chaque frein associé au module par modula-
tion de la consigne de freinage en vue d’éviter un glis-
sement dudit frein, les premiers moyens de surveillance
étant associés a la premiere carte des modules et étant
adaptés a surveiller la premiére carte de 1l’autre des mo-
dules actifs.

De préférence encore, la premieére carte et la
deuxiéme carte d’un méme module comportent des deuxiémes
moyens de survelllance configurés pour gue, lorsque le
dit module est actif, la premiere carte et la deuxiéme
carte se surveillent mutuellement.

A cet effet, la premiere carte et 1la deuxiéme
carte comportent de préférence au moins une entrée iden-
tique.

Selon un autre aspect particulier de 1l’invention,
l’architecture de systéme de freinage est configurée pour
fonctionner en outre dans un mode de secours dans leqguel
un seul des modules de l’un des calculateurs de freinage
est actif.

Cette disposition permet encore un freinage, avec
les seuls freins associés au module actif.

Selon un configuration préférée de l’architecture

de 1l’invention, l’un des modules de 1l’un des calculateurs
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est relié a un premier bus d’alimentation, l’un des modu-
les de l’autre des calculateurs est relié a un deuxiéme
bus d’alimentation, les deux autres modules destinés a
étre actifs ensembles dans le mode alternatif étant re-
liés a un troisieéme bus d’alimentation.

Selon un aspect pratique de 1l'invention, chaque .
module est configuré pour remplir au moins une autre
fonction que le freinage intéressant un au moins des at-
terrisseurs de 1’'aéronef, comme par exemple 1l’orientation
de l’'aéronef au sol ou encore la descente /relevage
desdits atterrisseurs.

L'invention est également relative a un procédé
de gestion associé.

BREVE DESCRIPTION DES DESSINS

L’invention sera mieux comprise a la lumiére de
la description qui suit en référence aux figures des des-
sins annexés, dont

- la figure 1 qui représente de fagon schématique
une architecture de freinage d’'un aéronef selon
l’invention ;

- les figures 2 a 5 gui représentent les diffé-
rents modes de fonctionnement d’une architecture de frei-
nage selon un mode particulier de réalisation de
l1’invention.

DESCRIPTION DETAILLEL DE L’/ INVENTION

En référence a la figure 1, une architecture de
systéme de freinage pour aéronef comporte deux calcula-
teurs de freinage A,B, comportant chacun des modules,
respectivement Al,A2 et B1l,B2. Dans l’'application 1llus-
trée ici, 1l’aéronef comporte deux atterrisseurs princi-
paux portant chacun quatre roues freinées dont les freins
sont référencés de 1 3 8. Les modules Al et Bl contrdlent
respectivement les freins de roues 1,5 du premier atter-
rigseur et les freins de roues 4,8 du deuxiéme atterris-

seur, tandis que les modules A2 et B2 contrdlent respec-
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tivement: les freins de roues 2,6 du premier atterrisseur
et les freins de roues 3,7 du deuxieme atterrisseur,
comme cela est illustré schématigquement sur la figure.

Dans la réalité, les modules Al,A2,Bl,B2 ne con-
trblent pas directement les freins. Si les freins sont de
technologie hydraulique, les modules envoient des signaux .
électriques a des servovalves (une par frein) qui régu-
lent la pression dans les freins en fonction du signal
électrique recu. Si les freins sont de technologie élec-
trique, les modules envoient des signaux électriques a
des bolitiers de contrdle (un par frein) qui régulent
1’intensité du courant qui alimente les moteurs électri-
ques des freins en fonction du signal électrique regu.
Dans les deux cas, les signaux électriques délivrés par
les modules peuvent étre identiques, de sorte que
l1’architecture illustrée peut étre utilisée 1indifférem-
ment sur des aéronefs équipés de freins hydrauliques ou
de freins électriques.

On remarquera que la répartition des freins con-
trdlés par chagque module d’un mé€me calculateur de frei-
nage est symétrique, de sorte que la défaillance subite
d’un module n’entraine pas de déviation de la trajectoire
de 1’aérconef en roulage sur piste.

En mode normal de fonctionnement, l’un des calcu-
lateurs de freinage A,B est actif et contrdle ainsi
l’ensemble des freins. Le choix de celui des calcula-
teurs de freinage qui est actif peut se faire de plu-
sieurs facons, connues en soi. On peut par exemple utili-
ser en permanence 1l’un des calculateurs de {freilnage,
l1'autre n‘étant utilisé unigquement qu’en cas de dé-
faillance de celui qui est utilisé habituellement. On
peut également choisir d’utiliser alternativement l’un ou
1’autre des calculateurs de freinage, en changeant de
calculateur de freinage a chaque vol.

L’ ensemble des modules Al,A2,Bl,B2 reg¢olit, via un
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ou plusieurs bus de communication 10, des informations
électrigques en provenance du cockpit de 1l’aéronef, qui
sont regroupées par un ou plusieurs concentrateurs 9.
Parmi ces informations é&lectriques, on trouve notamment
un signal provenant d’un sélecteur de freinage par lequel
le pilote indique s’'il désire un freinage normal contrdlé
par le pilote, un freinage automatique & décélération
programmée, ou encore une immobilisation de 1l’aéronef au
parking. On trouve également des signaux électriques 11
provenant des pédales P manceuvrées par le pilote.

Supposons que le calculateur de freinage A est
actif. 8i le module Al wvient & défaillir, alors
l’architecture est configurée de facon connue en soi pour
passer le relais au calculateur de freinage B. Celuili-ci
est a8 méme de contrdler l’ensemble des freins, en assu-
rant ainsi une pleine capacité de freinage. Le freinage
continue alors a étre assuré selon un mode normal de
freinage.

Si, dans un premier scénario, le module Bl vient
d défaillir, alors le module B2 continue a contrdler 1la
moitié des freins (en 1l’occurrence les freins 2,3,6,7).
Il est donc encore possible d’assurer un freinage, méme
aprés une double panne, méme si ce freinage n’est assuré
qu’avec la moitié des freins. On se trouve la dans un
mode secours de freinage.

Si, dans un deuxiéme scénario, le module B2 vient
a défaillir, alors 1l’architecture est configurée pour,
selon l‘invention, assurer le contrdle de l’ensemble des
freinsg au moyen des modules A2 et Bl. En effet, le module
A2 contrdlant les freins 2,3,6,7 et le module Bl contrd-
lant les freins 1,4,5,8, 11 est possible de contrdler
1l’ensemble des freins a l’aide de ces deux modules, bien
que, physiquement, lesdits modules se trouvent dans deux
calculateurs différents. Ainsi, ce nouveau mode de fonc-

tionnement est un mode alternatif intermédiaire entre le
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mode normal et le mode secours, permettant un contrdle de
tous les freins, bien qu’aucun des calculateurs ne soit
entiérement actif.

Pour ajouter un niveau de sécurité supplémen-
taire, les modules A2 et Bl recgoivent directement les si-
gnaux de pédales 11, ce quil permet, en cas de défaillance
du bus de communication 10, de continuer a assurer le
freinage de 1l’aéronef en fonction des indications du pi-
lote, données via les pédales.

Si, dans la suite du deuxiéme scénario, le module
Bl venait a défaillir également, alors il reste possible
de réaliser au moyen du module A2 avec une moitié des
freins. On retrouve un mode secours de fonctionnement.

Si, alternativement, le module A2 wvenait a dé-
faillir, alors le module Bl reste actif, de sorte qu’un
freinage peut étre réalisé avec une moitié des freins.

Le principe général de l’invention ayant été ex-
pliqué, un mode préféré de réalisation de l’invention va
maintenant étre décrit en relation avec les figures 2 a
5.

Comme cela est visible a la figure 2,
1’architecture comprend, comme expligqué, deux calcula-
teurs A et B séparés chacun en deux modules, respective-
ment Al,A2 et B1,B2. Ici, seul le calculateur A est actif
pour contrdler l’ensemble des freins.

Chacun des modules comporte ici une premiéere
carte électronique, appelée ici carte basse vitesse BV,
adaptée 3 générer une consigne de freinage. A cet effet,
la carte BV comporte un certain nombre d’entrées telles
gque le signal de pédales 11 de la figure 1, ou encore un
signal de freinage automatique (autobrake).

Chacun des modules comporte par aillleurs une
deuxiéme carte électronique, appelée carte haute vitesse
HV, adaptée & générer des ordres de commande en direction

des actionneurs (servovalves pour des freins hydraulil-
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ques, ou moteurs électriques pour des frein électriques)
associés aux freins commandés par ledit module. A cet ef-
fet, la carte HV module la consigne de freinage générée
par la carte basse vitesse BV correspondante afin
d’éviter un glissement des roues lors du freinage (ce;
bien sr, uniquement pour les roues freinées contrdlées
par le module). A cet effet, la carte HV comporte un cer-
tain nombre 4d’'entrées provenant de divers capteurs (rota-
tion des roues, pression dans les circults) associés aux
roues freinées et aux freins, permettant d’'établir cette
modulation.

[.e processeur de la carte HV est un processeur
adapté & fonctionner a une vitesse plus rapide gque le
processeur de la carte BV, puisque la modulation de la
consigne de freinage doit étre élaborée en temps réel en
fonction d’informations instantanées de comportement des
roues et des freins. Cette différence de vitesse des pro-
cegsseurs de la carte BV et la carte HV est a l’origine de
l’appellation de ces cartes.

Le module Al est alimenté par un premier bus
d’alimentation PW1l associé & des générateurs entralnés
par les moteurs de l’aéronef. Le module B2 est alimenté
par un deuxiéme bus d‘alimentation PW2, 1indépendant du
premier bus d’alimentation PW1l, et associé a d’autres gé-
nérateurs entrainés par les moteurs de 1l'aéronef. Les mo-
dules A2 et Bl sont alimentés par un troisieéme bus
d’alimentation PWEss, indépendant des bus d’alimentation
PW1l et PW2, et associés d'une part a un générateur auxi-
liaire non entrainé par les moteurs de 1’aéronef, et
d’autre part a une source de courant continu, comme des
batteries. Il est & noter qu’une panne simple de 1l’une
des sources de courant du bus d’alimentation PWEsSs ne
peut conduire a la perte du bus d’alimentation PWEss.

Ainsi une panne simple affectant les bus de puis-

sance (perte du bus PWl1l, perte du bus PW2, ou perte de
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1l’une des sourceé de courant du bus PWEss) ne conduilt a
la perte que d’au plus 1l‘’un des quatre modules.

Pour des raisons de clarté, les alimentations il-
lustrées a la figure 2 ne sont pas reproduites sur les
figures suilvantes. |

En vue d’améliorer la sécurité du freinage, des
surveillances sont organisées entres les cartes des modu-
les d’un méme calculateur de la facon suivante

- les cartes BV des modules Al et A2 sont adap-
tées a4 se surveiller mutuellement, par exemple en mettant
en cuvre sur le processeur de l’'une des cartes BV des
routines de vérification du bon fonctionnement de 1l'autre
des cartes BV, et réciproquement, ainsi qu’en comparant
(de facon logicielle, ou au moyen de portes logiques) ré-
guliérement la consigne de freinage générée par l’une des
cartes BV a la consigne de freinage générée par 1l’'autre
des cartes BV. Cette surveillance est symbolisée par une
fléche entre les cartes BV des modules Al et A2 ;

- dans chague module; les carteg HV et BV ge sur-
veillent mutuellement, en faisant en sorte que le proces-
seur de l’une des cartes vérifie le bon fonctionnement du
processeur de l’autre carte. Cette surveillance est sym-
bolisée par une fleche entre la carte BV et la carte HV
dans chaque module.

Supposons alors que le module Al vienne a dé-
faillir, soit parce que le bus d’alimentation PWl est dé-
faillant, ou soit parce que l’'une des cartes du module Al
détecte une défaillance de l‘autre carte.

Alors, comme expliqué précédemment, le calcula-
teur A est désactivé, et le relais est transmis au
deuxiéme calculateur B, comme cela est illustré a la fi-
gure 3, ou le module défaillant Al a été barré.

Le calculateur B a la méme structure que le cal-
culateur A et fonctionne de la méme fa¢on que celui-ci.

Les fléches symbolisent les surveillances exercées entre
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d’'une parte 1les cartes BV des modules Bl et B2, et
d’autre part entre la carte BV et la carte HV de chacun
des modules Bl et B2.

Supposons maintenant que le module B2 vient a dé-
faillir, soit parce que le bus d’alimentation PW2 est déQ .
faillant, ou encore parce qu’une divergence entre les
cartes BV et HV est détectée.

Alors l’architecture est organisée pour fonction-
ner au moyen du module A2 du calculateur A et du module
Bl du calculateur B, comme cela est illustré a la figure
4 ol le module défaillant B2 a été barré. Dans chacun des
modules A2 et Bl, les cartes HV et BV se survelllent mu-
tuellement. Selon l/’invention, les cartes BV des modules
A2 et Bl sont également adaptées a se surveilller mutuel-
lement, bien que ces modules ne fassent pas partie du
méme calculateur.

Enfin, en cas de panne du module Bl, seul le mo-
dule A2 reste actif pour contrdler seulement une moitié
des freins, comme cela est illustré a la figure 5 ou le
module défaillant Bl a été barré.

A cet égard, et pour assurer un niveau de sur-
veillance entre la carte BV et la carte HV quli dépasse le
simple contrSle du bon fonctionnement des processeurs, au
moins l’une des entrées de la carte BV qui lui sont né-
cessalres pour calculer la consigne de freinage est du-
pliquée au niveau de la carte HV. Par exemple ici on a
illustré de maniére symbolique le signal électrique 11
venant des pédales P qui forme l‘’une des entrées de la
carte BV, mais également une entrée de la carte HV, afin
que la carte HV puisse elle-méme procéder sur la base de
ce signal & la vérification des calculs effectués par la
carte BV. Cette disposition permet d4d’augmenter la sécuri-
té du freinage dans ce mode dégradé de fonctionnement ou
1’un seul des modules est actif. De préférence, cette du-

plication est opérée sur chacun des modules.
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L'architecture de 1l’invention permet donc, dans
le cas d’'une simple panne (passage d’un fonctionnement en
mode normal du calculateur A a un fonctionnement en mode
normal du calculateur B), ou d’une double panne (passage
au mode alternatif A2/Bl), de continuer & assurer un
freinage avec la totalité des freins tout en assurant un .
haut niveau de sécurité.

Par comparalson avec une architecture de type
classique dans laquelle chagque calculateur comporte un
premier canal commandant l’ensemble des roues freinées et
un deuxiéme canal surveillant le premier canal, il fau-
drait, pour obtenir le méme niveau de sécurité, mettre en
cuvre trois calculateurs, ce qui se révele pénalisant
tant en masse qu’en colit, maintenance et complexité de
fonctionnement.

En cas de triple panne (passage au mode secours
A2 seul), 1l'architecture de 1l’'invention permet encore
d’assurer un freinage en mode secours, avec un seul mo-
dule, sur la moitié des roues.

Il reste encore un mode d’ultime secours consis-
tant 4 freiner 1l’aéronef au moyen du frein de parc.

Selon un aspect particulier de l’invention, les
cartes BV des modules sont configurées pour remplir
d’autres fonctions que le freinage proprement dit, telles
que la descente des atterrisseurs, ou l’orientation de
1’aéronef au sol. Ces fonctions sont en général considé-
rées comme moins critiques que la fonction de freinage.
Il sera alors acceptable de ne pas organiser de sur-
veillance entre les modules A2 et Bl (lors du fonctionne-
ment illustré & la figure 4) pour ces fonctions. Dés lors
que cette surveillance n’est pas organisée, ces fonctions
seront de préférence assurées selon d’autres moyens, afiln
de garantir une sécurité de fonctionnement suffisante.
Par exemple, la descente des atterrisseurs pourra é&tre

assurée par simple gravité, tandis que l’orientation de
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1’aéronef au sol pourra étre assurée par freinage diffé-
rentiel.

L’invention n’'est pas limitée au mode de réalisa-
tion particulier qui vient d’étre décrit, mais, bien au
contraire, couvre toute variante entrant dans le cadre de
l’invention tel que défini par les revendications.

En particulier, bien gu’il ait été ici choisi de
privilégier le fonctionnement commun des modules A2 et
Bl, il est possible, de facon symétrique, de prévoir un
fonctionnement commun des modules Al et B2. De la méme
facon, il est possible de prévoir des fonctionnements en
mode secours avec les modules A2 ou Bl.

Enfin, bien que l’on ait illustré 1l’application
de l’architecture de freinage de 1l’'invention a un aéronef
équipé de deux atterrisseurs principaux a gquatre roues
freinées, on peut bien slir appliquer cette architecture a
d’'autres configurations, comme par exemple un aéronef
équipé de deux atterrisseurs principaux de voilure et
d‘’un ou deux atterrisseurs principaux de fuselage. On
peut alors envisager divers schémas de contrdle des
freins par les modules. Par exemple, on peut envisager
que les modules Al et Bl contrdlent les freins des atter-
risseurs de voilure, tandis que les modules A2 et B2 con-

trblent les freins des atterrisseurs de fuselage.
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REVENDICATIONS

1. Architecture de systéme de freinage pour aéro-
nef égquipé d’une pluralité d’atterrisseurs portant une
pluralité de roues dont certaines au moins sont équipées
de freins, l’architecture comportant au moins deux calcu-
lateurs de frelnage qui comprennent chacun deux modules
de sorte que, dans chaque calculateur, l’un des modules
contrble une premiere partie des freins et 1l’'autre des
modules contrdle une seconde partie des freins complémen-
taire a la premiere, caractérisée en ce que
l’architecture est configurée pour fonctionner dans 1’un
des modes de fonctionnement suivants

- un premier mode normal dans lequel les deux mo-
dules d’'un des calculateurs de freinage sont actifs pour
contr8ler la totalité des freins;

- un deuxieme mode normal dans lequel les deux
modules de 1l’autre des calculateurs de freinage sont ac-
tifs pour contrdler la totalité des freins ;

- un mode alternatif dans legquel un module d’un
des calculateursgs de freinage et un module de 1l’autre des
calculateurs de freinage sont actifs pour contrd8ler 1la
totalité des freins.

2. Architecture de systeéme de freinage selon la
revendication 1, caractérisée en ce gque les modules com-
prennent des premiers moyens de surveillance configurés
pour que, dans chacun des modes de fonctionnement, les
deux modules actifs se surveillent mutuellement.

3. Architecture de systéme de freinage selon la
revendication 2, caractérisée en ce que chague module
comporte une premiere carte adaptée a générer une consi-
gne de freinage, et une deuxiéme carte adaptée a générer
un ordre de freinage pour chaque frein associé au module

par modulation de la consigne de freinage en wvue d'éviter
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un glissement dudit frein, les premiers moyens de sur-
veillance étant associés a la premiére carte des modules
et étant adaptés a surveiller 1la premiére carte de
l’autre des modules actifs.

4. Architecture de systeéme de freinage selon la
revendication 3, caractérisé en ce que la premiére carte
et la deuxieme carte d’'un méme module comportent des
deuxiemes moyens de survelllance configurés pour que,
lorsque le dit module egt actif, la premiere carte et la
deuxieéme carte se surveillent mutuellement.

5. Architecture de systéme de freinage selon la
revendication 4, caractérisée en ce que la premiére carte
et la deuxieéme carte comportent au moins une entrée iden-
tiqgue.

6. Architecture de systeéme de freinage selon la
revendication 1, caractérisée en ce qu’elle est configu-
rée pour fonctionner en outre dans un mode de secours
dans lequel un seul des modules de l'’un des calculateurs
de freinage est actif.

7. Architecture de systéme de freinage selon la
revendication 1, caractérisé en ce que 1l’un des modules
de l’un des calculateurs est relié a8 un premier bus
d’alimentation, l’un des modules de l’autre des calcula-
teurs est relié a un deuxieéme bus d’alimentation, les
deux autres modules destinés a étre actifs ensembles dans
le mode alternatif étant reliés & un troisiéme bus
d’alimentation.

8. Architecture de systéme de freinage selon 1la
revendication 1, caractérisé en ce gue chaque module est
configuré pour remplir au moins une autre fonction que le
freinage 1intéressant un au moins des atterrisseurs de
l’aéronef, telle que 1l’orientation de 1l’aéronef ou la
descente/relevage des atterrisseurs.

9. Procédé de gestion d’une architecture de sys-

téme de freinage pour aéronef équipé d’'une pluralité de
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freins, l’architecture comportant au moins deux calcula-
teurs de freinage, qui comprennent chacun deux modules de
sorte que, dans chaque calculateur, l’un des modules con-
trdle une premiére partie des freins et 1l’autre des modu-
les contrdle une seconde partie des freins complémentaire
a la premiére, caractérisé en ce que le procédé comporte
1’étape de faire fonctionner simultanément deux modules
appartenant chacun a l’un des calculateurs de freinage
pour commander la totalité de la pluralité des freins.
10. Procédé selon la revendication 9, caractérisé
en ce que les deux modules fonctionnant simultanément se
surveillent mutuellement lors de leur fonctionnement si-

multané.
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