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Procédé de répartition du freinage dans au moins un
groupe de freins d'un aéronet

I’ invention concerne un procédé de répartition de
freinage dans au moins un groupe de freins d'un aéronef.
ARRIERE-PLAN DE L’ INVENTION

Les aéronefs d'une certaine importance sont géné-

ralement équipés d'un calculateur de freinage qui, pour

assurer une décélération donnée, génere un objectif d'ef-

fort de freinage en réponse soit d'un appul par le pilote
sur les pédales de freins, soit en réponse a une sélec-
tion par le pilote d'un niveau de décélération déterminé

(fonction "autobrake"). Cet objectif d'effort de freinage

est en pratigue réalisé en envoyant des consignes de
freinage aux organes de distribution de pulssance asso-

ciés aux freins, identiques pour tous les freins et qui

sont telles gque la somme des efforts de freinage dévelop-
pés par les freins en réponse a ces consignes de freinage
réalise 1l'objectif d'effort de freinage. L'application de

cet effort global de freinage est maintenue suffisamment

longtemps par le calculateur de freinage pour dissiper

par frottement dans les freins l'énergie nécessaire a la

décélération requise de l'aéronef.

Lors des phases de manoeuvre au sol, c'est-a-dire

de déplacement de l'aéronef a vitesse réduite sur la pla-

teforme aéroportuaire, on connait des procédés de répar-

tition de freinage selon 1lesquels on ne freine dgu'avec
une fraction seulement des freins. Puis, au coup de frein

suivant, on freine avec la fraction complémentaire des

freins. Ce procédé a pour but de diminuer dJlobalement

l'usure des éléments de friction des freins.

Cependant, ce type de répartition présente quel-
ques inconvénients. Le découpage de l'ensemble des freins
en deux fractions complémentaires des freins est fixée a
priori, et, en général, chaque fraction regroupe une mol-

tié des freins choisis de sorte que le freinage avec des




10

15

20

25

30

35

CA 02611132 2007-11-29

WO 2007/104861 PCT/FR2007/000436

efforts de freinage identiques pour chaque frein actif
donne un freinage symétrique. Ainsi, si globalement, les
freins s'usent moins, 11 se peut que les éléments de
friction de 1l'un des freins chauffent plus vite que ces
voisins et atteignent quand méme une plage de température

dans laguelle l'usure des é&léments de friction est accé-

lérée.
On connait par ailleurs 1les protections anti-
glissement consistant a réduire momentanément l'effort de

freinage sur un frein si la roue correspondante se met a

glisser. Ces corrections affectent l'une ou l'autre des

roues, sans pour autant qu'une stratéglie de répartition

globale ne solit mise en cuvre. Momentanément, l'effort de
freinage total peut étre inférieur a l'objectif de frei-
nage.

On connait également du document GB 1 585 321 une
méthode pour égaliser 1l’énergie dissipée entre deux

freins en calculant pour chaque frein un taux d’'énergie

dissipée en effectuant le produit du couple généré par le

frein par le critere de rotation de la roue, puls en 1n-

tegrent ce taux. Cette méthode se contente de répartir a

posteriori les efforts de freinage entre les deux freins,

en se basant sur 1’énergie déja dissipée par ces freins.
OBJET DE L’ INVENTION

L'invention a pour objet un procédé de réparti-

tion permettant d'optimiser l'utilisation des freins.
BREVE DESCRIPTION DE L7 INVENTION

En vue de la réalisation de ce but, on propose un

-~

pr=—r

procédé de gestion du freinage d'un aéronef comportant

une pluralité de freins comportant des éléments de fric-

tion, comportant les étapes de, pour au moins un groupe

de freins
e estimer un niveau d'énergie a dissiper par les freins
de ce groupe;

e déterminer des consignes unitaires de frelnage pour
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chacun des freins de ce groupe de sorte gque les con-
signes unitaires de freinage permettent d'assurer, au
moins dans des conditions normales de fonctionnement

des freins, un freinage quli dissipe ledit niveau

d'énergie, les consignes unitaires de freinage étant

déterminées pour satisfaire également a au moins un

e

autre objectif opérationnel donneé.

Ainsi, en prévoyant a l'avance le niveau d'éner-
gie a dissiper par le groupe de freins avant d'effectuer
le freinage, il devient possible, tout en dissipant le
niveau d'énergie requis pour le groupe, de satisfaire un
autre critéere opérationnel prenant en compte le nilveau

d'énergie a dissiper.

Par exemple, si dans le groupe, l'un des freins

chauffe trop, il est possible d'augmenter 1l'effort de

freinage des autres freins du groupe de fagcon a ménager

le frein trop chaud.

Une telle répartition du <£freinage entre les

freins du groupe n'est pas fixée a priori mals peut va-

rier a chaque application de freinage pour satisfaire le
critére opérationnel retenu. Ainsi, contrairement aux ré-
partitions connues, il n'est pas possible de prévoir a

l'avance la répartition de l'effort de frelnage.

De préférence, l'autre objectif opérationnel com-

prend une préservation d'éléments de l'aéronef sollicités

lors d'un freinage par les freins du groupe.

On cherche alors a répartir les freinages de fa-

con a préserver les éléments sollicités, afln par exemple

d'en augmenter leur durée de vie.

Selon divers modes particuliers de mise en cecu-

vre, l'autre objectif opérationnel comprend
| - une minimisation d'une usure des é&léments de
friction des freins du groupe.

- une minimisation d'une usure de pneumatigues

assoclés aux freins du groupe.
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, Pour un aéronef équipé de freins électromécani-

ques comportant des actionneurs &lectromécaniques de
freinage, l'autre objectif opérationnel peut comprendre
- une minimisation du nombre d'actionnements des
freins de ce groupe.
- une minimisation d'une amplitude des efforts
appliqués par les actionneurs.
BREVE DESCRIPTION DES DESSINS

~

L’ invention sera mieux comprise a la lumiere de

la description quli suit en référence aux figures des des-

sins annexés parmi lesquelles

- la figure 1 est une vue schématique d'un aéro-

—

nef comportant gquatre atterrisseurs princlpaux a roues

freinées ;

- la figure 2 est un schéma-bloc d'une architec-

ture de guidage au sol de l1l'aéronef de la figure 1 selon

un mode particulier de mise en cuvre de l'invention ;

- la figure 3 est une vue détaillée de la figure

2 1llustrant la commande de frelnage ;

~ la figure 4 est un schéma-bloc d'une réparti-

tion a l'intérieur d'un méme groupe, adaptable a la com-

mande 1llustrée a la figure 3.
DESCRIPTION DETAILLEE DE L’ INVENTION

L'invention est ici 1llustrée en référence a un

aeronef tel que celul de la figure 1 comportant deux at-
terrisseurs principaux de voilure 1G et 1D, deux atter-
risseurs principaux de fuselage 2G et 2D, et un atterris-
seur auxllialre 3 a roues orientables. Les atterrisseurs

princilpaux 1G,1D,2G,2D portent chacun quatre roues équi-

pées de freins. L'aéronef est en outre égquipé de moteurs

4 et d'une dérive 5.

L'invention s'insere dans une architecture de

guidage au sol de l'aéronef illustrée a la figure 2 qui

comporte un module de guidage de l'aéronef 10. Le module

de guidage 10 recoit en entrée une consigne de trajec-
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toire (qui peut, le cas échéant étre rectiligne) et com-
mande tous les organes pouvant influer sur la trajectoire
au sol de l'aéronef, c'est-a-dire les moteurs 4, l'orien-

tation des roues de l'atterrisseur auxiliaire 3, la dé-

rive 5, et, bien sr, les freins des atterrisseurs prin-
cipaux.

Le module de guidage 10 génére des ordres a des-
tination des moteurs 4, de la dérive 5 et de la commande

d'orientation des roues de l'atterrisseur auxiliaire 3,

et dédult par différence

.

entre la consigne de trajectoire
et les effets attendus des actions menées par les organes

précités en réponse auxdits ordres un objectif de frei-

Mt —

\

nage F et un objectif de couple de lacet C a réaliser

par les freins.

La consigne de trajectoire peut revétir diverses

formes:

~ dans un mode de freilinage pur, par exemple suite

a un atterrissage, la consigne de trajectoire consistera

.

a spécifier au module de guidage 10 au moins une déceélé-

ration donnée et une vitesse de virage nulle ;
- dans un mode de manoeuvre au sol, par exemple
entre la piste et 1l'aérogare, la consigne de trajectoire

consistera a spécifier au module de guldage 10 au moins

une vitesse de virage qui varie a tout instant pour sui-

vre une trajectoire déterminée.

L'objectif de freinage F déterminé a partir de
la consigne de trajectoire représente une consigne,

c'est-a~dire les évolutions dans le temps d'un effort de

freinage que les freins devraient développer pour dgue

l'aéronef suive la trajectoire selon un mouvement (posi-

tion, vitesse, accélération) donné. En pratique, l'objec-
tif d'effort de freinage représente un ou plusieurs coups
de freins de durée et d'intensité déterminée. A chaque

coup de frein, il est possible d'associer une énergile to-

tale a dissiper par l'ensemble des freins de l'aéronef,
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obtenue par intégration temporelle de l'objectif d'effort
de freinage.

De méme, L'objectif de couple de lacet C repre-

sente une consigne, c'est-a-dire les évolutions dans le
temps du couple de lacet que les freins devraient déve-
lopper pour que l'aéronef suive la trajectoire selon un
mouvement (position, vitesse, accélération) donné. Le

couple de lacet peut étre par exemple nécessalre pour

freiner l'aéronef dans un virage.

Les freins sont commandés par un module de com-

mande de freinage 11 qui regoit du module de guidage 10

1'objectif d'effort de freinage F et l'objectif de cou-

ple de lacet C a réaliser par les freins.

A partir de l'objectif d'effort de freinage F et

1'objectif de couple de lacet C, le module de commande
de freinage 11 génére deux niveaux de freinage Fg et Fd a
destination respectivement

- d'un groupe de freins gauche 12 regroupant les

freins portés par l'atterrisseur principal de vollure

gauche 1G et l'atterrisseur principal de fuselage gauche
2G;

- d'un groupe de freins droit 13 regroupant les

freins portés par l'atterrisseur principal de voilure

droit 1D et l'atterrisseur principal de fuselage droit
2D.

Des pointillés sur la figure 1 1llustrent la com-

position des groupes gauche 12 et droit 13. On constate

ici que les groupes gauche 12 et droit 13 sont symétri-

ques.

Selon l'invention, les niveaux de freinage Fg et

Fd sont déterminés de sorte que leur somme solt égale a

1'objectif de freinage F et que leur effet en couple sur

l'aéronef soit égal a l'objectif de couple de lacet C.

En pratigue, dans une telle configuration, 1l'ob-

jectif de couple de lacet C peut é&tre spécifié par un
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TN

ecart entre l'effort a développer par l'un des groupes et
l'effort a développer par l'autre des groupes.

Cependant, la satisfaction de l'objectif de frei-

P — ———

nage F et de l'objectif de freinage C suppose que les

freins aient la capacité de freinage suffisante pour sa-

tisfaire ces deux objectifs a la fols, ce qui est le cas

dans des conditions de fonctionnement normales des
freins.

Dans certalnes circonstances cependant (piste hu-

mide, freins défectueux), 1l se peut que l'un ou plu-

sieurs des freins ne puisse généerer gqu'un effort limité

de freinage, empéchant d'atteindre l'objectif de freinage

dh— ——

F ou l'objectif de couple de lacet C . Dans ce cas, un

signal de saturation est envoyé par le groupe concerné au

module de commande de freinage 11 qui tient compte de

cette saturation pour générer des niveaux de freinage

Fg,Fd qui permettent de s'approcher au mieux des objec-

tifs F,C requis compte-tenu de la capacité de freinage
disponible.

Selon un mode de mise en cuvre particulier, le

module de commande de freinage 11 est programmé pour hié-

rarchiser les objectifs, et peut par exemple donner la

priorité a la réalisation de l'objectif de freinage F

N

plutdét que la réalisation de l'objectif de couple de la-

cet C. Dans ce cas, le module de commande de freinage 11

génere des niveaux de freinages Fg,Fd qui sont adaptés a
répondre a l'objectif de freinage F, mais dont l'effet
sur le couple de lacet se rapproche le plus possible,
compte tenu des capacités des freins, de l'objectif de
couple C. De facon plus générale, on recherchera les ni-
veaux de freinage Fg,Fd qui maximisent un taux de satis-
faction simultanée des objectifs F,C, compte tenu
d'éventuelles limitations d'un ou de plusieurs freins.

En variante, une possibilité peut é&tre donnée au

pilote de privilégier 1l'un ou l'autre des objectifs




10

13

20

25

30

35

CA 02611132 2007-11-29

WO 2007/104861 PCT/FR2007/000436

—

F,C.

Lors de l'application du freinage selon les ni-
veaux de freinage Fg,Fd ainsi déterminés, le groupe de
freins gauche 12 et le groupe de freins droit 13 ont une
action mécanique sur la trajectoire de l'aéronef illus-
trée par les fleéches en traits épals, de méme que les mo-
teurs 4, les roues orientables de l'atterrisseur auxi-
liaire 3 et la dérive 5, l'action de tous ces organes
permettant d'influer sur la trajectoire de 1l'aéronef.

Des mesures de grandeurs significatives de la

trajectoire, telles gue la vitesse, l'accélération longi-

tudinale ou angulaire, sont alors fournies au module de
guidage 10 pour former une boucle de retroaction.
Le module de commande de freinage 11 est mainte-

nant détaillé en relation avec la figure 3.

Le module de commande de frelnage 11 comporte

tout d'abord une unité logique 15 programmée pour, a par-

tir de l'objectif de freinage F et de l'objectif de cou-

"Ebe—

ple de lacet C requis, générer une consigne d'effort no-

minal Fnom et une consigne de répartition gauche/droite A
au moyen desquelles un premier moduleur 20 génere le ni-

veau de freinage Fg pour le groupe de freins gauche 12 et

un deuxieéme moduleur 21 génere le niveau de freinage Fd

pour le groupe de freins droit. En pratique, le niveau de

freinage Fg est obtenu en effectuant le produit A.Fnom,

et le niveau de freinage Fd est obtenue en effectuant le
produit (1-A).Fnom. L'unité logique 15 est programmée

pour, en cas de saturation de l'un ou l'autre des groupes

de freins, moduler la consigne d'effort nominal Fnom et
la consigne de «répartition A pour s'approcher au mieux
des objectifs F,C, compte tenu de la capacité de frei-

nage disponible.

Ainsi, grdce a la répartition opérée selon l'in-
vention, les freins permettent d'exercer sur l'aéronef un

effort de freinage et un couple de lacet. Il est a noter
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que la répartition ainsi opérée n'est pas figée mais wva-
rie au cours du temps.

LLa connaissance du niveau de freinage d'un groupe
permet d'estimer, par intégration temporelle du niveau de
freinage, l'énergie a dissiper par les freins de ce
groupe.

La logique de groupage des freins selon l'inven-
tion peut étre poussée a un niveau supérieur en distin-

guant des sous—-groupes dans un groupe. Par exemple dans

le groupe gauche, on distingue comme cela est illustré a

la figure 4 un premier sous-groupe 16 composé des freins

équipant l'atterrisseur principal de vollure gauche 1G,

et un deuxieme sous-groupe 17 composé des freins équipant

l'atterrisseur principal de fuselage gauche 2G.
On subdivise le niveau de frelnage Fg en deux
sous—-niveaux de freinage Fv et Ff a destinations des deux

sous—-groupes 16,17 au moyen d'un module de commande de

répartition 18 gui génére un coefficient de répartition [

avec lequel on effectue 1les produits Fv=(1l+pB).Fg et

Ff=(1-B) .Fg. Par construction, la somme des sous—-niveaux

de freinage Fv et Fb est égale au niveau de freinage Fg.

Le module de commande de répartition 18 tient compte des

signaux de saturation provenant respectivement des freins

du premier sous-groupe 16 et des freins du deuxieme sous-

groupe 17 pour calculer le coefficient de répartition J.

Alnsi, sl les freins de l'un des sous-groupes saturent,
11 est possible de basculer l'effort de freinage sur les

freins de l'autre sous-groupe. S1i ce basculement ne suf-

fit plus pour atteindre la consigne de freinage gauche

Fg, le module de commande de répartition 18 génere un si-

gnal de saturation du groupe de freins gauche 12.
Pour réaliser le niveau de freinage visé pour un

groupe des freins (ou a un sous-groupe), 1l convient due

tous les freins du groupe génerent des efforts unitaires

de freinage tels que la résultante des efforts unitaires
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de freinage développé par chacun des freins atteigne le
niveau de freinage reqguis.

Selon une premiere facon de procéder, on fait en
sorte que les efforts unitaires de freinage soient 1i1iden-
tiques pour tous les freins du groupe. C'est la fagon la
plus simple de procéder.

Selon un deuxiéme facon de procéder particuliere-

ment avantageuse, on détermine 1les différents efforts
unitaires de freinage pour satisfaire un critere opéra-

tionnel donné, tout en se conformant au niveau de frei-

nage requis, compte tenu bien slr de la capacité de frei-
nage disponible.
Conformément a un premier mode de mise en ceuvre,

le critere opérationnel retenu est la minimisation de

l'usure subie par les éléments de friction des freins du

groupe. Il est connu que les éléments de friction en car-

bone ont un taux d'usure qui dépend de la température des

anlena

éléments de friction. Si AT, est 1l'augmentation de la

température du frein k lors du freinage a venir, l'usure

sur le frein k vaudra

T, +AT,
Uy = I o(T)dr
Ty

o T est le taux d'usure dépendant notamment de

la température.

Pour calculer l'augmentation de température AT,

du frein k, on utilise un modele thermique du frein qui,

en fonction d'une énergie AE, dissipée par le frein, cal-

cule l'augmentation de température AT7T,. En négligeant le
refroidissement naturel du frein (ce qui est wvalable pour
des durées de freinage courtes et des températures de
frein faibles), il est possible de relier l'augmentation

~

de température AT, du frein k a l'énergie a dissiper AE,

par le frein lors du freinage a venir par le modele sui-

i+
L0 . 1w’ Lt S
" - . - - .- . — et gp—
——— - W e
"~ s .. —
— - o = - - i A - - - N
" -— - . L -
a
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T +AT,
AE, = |MC,dr,
1,

k

oi M, est la masse des éléments de friction du frein Kk,

considérée comme constante lors du freinage, et Cp la ca-

pacité calorifique du matériau constitutif des é&léments

de friction du frein k.

L'énergie totale AE a dissiper par les freins du groupe
est bien sOr égale a la somme des énergies dissipeées par

chaque frein. L'énergie totale a dissiper par les freilns

est donnée par intégration temporelle de l'objectif d'ef-

fort de freinage du groupe, comme déja expliqué.

Ainsi, La minimisation de l'usure revient a re-

chercher pour chacun des freins du groupe les énergiles

AE, a dissiper gui minimisent la quantité :

>0
k

sous la contrainte

AE =) AE,
k

Du calcul des énergies AE, a dissiper par chacun

des freins du groupe, on déduit les consignes unitaires

d'effort de freinage Fi a développer par chacun des
freins.

La minimisation de 1l'usure peut é&étre obtenue par
toute technique d'optimisation connue. Selon un mode pré-

féré de mise en cuvre de l'invention, on se donne un cer-

tain nombre de répartitions arbitraires de l'énergie en-

tre les freins du groupe. En pratique, chaque répartition

est représentée par une liste de coefficients (autant que
de freins dans le groupe) dont la somme est égale a 1.

Par exemple, si le groupe comporte deux freins, on pourra

considérer les répartitions suivantes:
R'={1;0}, R*={0,7;0,3}, R={0,5;0,5},
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R*={0,3;0,7} et R°={0;1}.

La minimisation consiste a calculer pour chaque
répartition arbitraire R les énergies correspondantes
AE! pour chacun des freins, puis l'usure U; de chacun des

freins produite par la dissipation de l'énergle corres-

pondante. L'usure totale

U' =) Uj
k

est la somme des usures ainsi calculées. On re-
tient alors la répartition arbitraire R qui donne
l'usure totale U’ la plus petite.

La minimisation de l'usure ainsi décrite concerne

donc tous les freins d'un méme groupe. On peut appliquer

ce critere opérationnel pour chacun des groupes de

freins, afin d'obtenir une minimisation groupe par groupe

de l'usure des ¢éléments de friction. Cependant, ainsi

qu'il est bien connu, la minimisation de l'usure dgroupe
par groupe peut conduire a un résultat qui ne solit pas

optimal du point de vue de l'ensemble des freins de l'ae-

ronef.

Avantageusement alors, le critere opérationnel de
minimisation de l'usure est selon l'invention généralisé

pour étre appligqué a tous les freins de l'aéronef simul-

tanément, tout en respectant, pour chaque groupe, le ni-

veau d'effort de freinage requis. On recherchera alors la

répartition sur l'ensemble des freins qui, tout en res-

pectant pour chaque groupe le niveau d'effort de frelnage

requis, minimise 1l'usure globale.

Avantageusement encore, le critere opérationnel
de minimisation de l'usure est selon l'invention généra-
lisé non seulement pour tous les freins pour un freinage
donné, mais également pour tous les freinages prévisibles

le long de la trajectoire. Pour cela, 1l convient de dé-

terminer a l'avance les freinages prévisibles, et donc

l'énergie a dissiper pour chacun des groupes de freilns,
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ce qui impose de connaitre l'intégralité du parcours pro-
bable de l'aéronef sur l'aéroport.

Cette connalssance peut provenir soit de la mise

en mémoire du ou des trajets possibles sur l'aéroport,
solit d'une étude statistigue portant sur un trajet type
pour tel ou tel aéroport et spécifiant le nombre moyen de
freinages et l'intensité moyenne de ceux-ci.

Sur le trajet retenu, on détermine un mouvement

(position, vitesse, accélération) de l'aeronef le long de

ce trajet et on en déduit les objectifs de freinage, de
couple de lacet et d'énergie a dissiper par les freins.

I’ invention n’est pas limitée a ce qui vient

d’étre décrit, mais bien au contraire englobe toute va-

riante entrant dans le cadre défini par les revendica-

tions.

En particulier, la répartition de freinage selon

l'invention reste compatible avec la mise en cuvre d'une

protection anti-glissement pour chacune des roues frei-
nées.

Bien que l'on ait indiqué que l'on établit un ob-

jectlif d'effort de freinage F et un objectif de couple

—

de lacet C, l'invention couvre également la situation ou

l'on n'établit que l1l'un des objectifs, par exemple 1l'ob-

jectif d'effort de freinage F . Dans ce cas, 11 suffit de

fixer arbitrairement l'objectif de couple de lacet C a

ZEro.
Bien que l'on ait indiqué que le critere opéra-
tionnel retenu pour l'application du freinage soit la mi-

nimisation de 1l1'usure des éléments de friction, d'autres

criteres opéerationnels pourront étre retenus. Par exem-
ple, on peut choisir comme critere opérationnel la re-

cherche de la répartition qui conduit a une application

d'effort de freinage la plus progressive possible afin

d'améliorer le confort des passagers ou afin de préserver

les éléments opérationnels de l'aéronef qui subissent di-
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rectement l'effort de freinage (les atterrisseurs, les

amad

attaches de l'atterrisseur sur l'aéronef, les pneumati-

ques associés ..). On peut également chercher, pour des
freins, & minimiser le nombre d'actionnements a effectuer
par les freins afin d'augmenter la durée de vie de ces
derniers, ou encore minimiser l'amplitude des efforts a
appliquer.

Fnfin, bien que l'on ait réparti ici les freins
en un groupe gauche et un groupe droit, cette répartition

n'est pas limitative, et on pourra répartir les freins

autrement, par exemple :

- un groupe gauche composé des freins de l'atter-

risseur de voillure gauche,

- un groupe droit composé des freins de l'atter-

risseur de voilure droit,

- et un groupe central composé des freins des at-

terrisseurs de fuselage;

La répartition des freins en groupes n'est pas
forcément fixée une fois pour toutes mais peut, dans le

cadre de l'invention, varier.

I1 va de sol que l'invention ne s'applique pas
uniguement a la configuration particuliere illustrée icil
comprenant deux atterrisseurs principaux de voilure et

deux atterrisseurs principaux de fuselage, mais a toute

configuration des atterrisseurs portant des freins.

vl

Il va de soli également que l'invention s'applique

indifféremment & des freins hydrauliques, électromécani-

ques ou de toute autre technologie.
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REVENDICATIONS

1. Procédé de gestion du freinage d'un aéronef
comportant une pluralité de freins comportant des élé-
ments de friction, comportant les é&tapes de, pour au
moins un groupe de freins (12,13) :

¢ estimer un niveau d'énergie (AE) a dissiper par les

freins de ce groupe:;

e estimer des consignes unitaires de freinage (Fi) pour

chacun des freins de ce groupe de sorte que les consi-

gnes unitaires de freinage permettent d'assurer, au

moins dans des conditions normales de fonctionnement

des freins, un freinage qul dissipe ledit niveau

d'énergie, les consignes unitaires de freinage étant
déterminées pour satisfaire également & au moilns un

autre objectif opérationnel donne.

2. Procédé selon la revendication 1, dans lequel
l'autre objectif opérationnel comprend une préservation
d'éléments de l'aéronef sollicités lors d'un freinage par
les freins du groupe.

3. Procédé selon la revendication 2, dans lequel

l'autre objectif opérationnel comprend une minimisation

d'une usure (U) des éléments de friction des freins du

groupe.

4., Procédé selon la revendication 2, appliqué a

un aéronef equipé de freins électromécaniques comportant

des actionneurs électromécaniques de freinage, dans le-

quel l'autre objectif opérationnel comprend une minimisa-

tion du nombre d'actionnements des freins de ce groupe.
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