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PROCEDE ET SYSTEME DE COMMANDE D’AU MOINS UN ACTIONNEUR DE CAPOTS D’UN INVERSEUR DE

POUSSEE POUR TURBOREACTEUR.

@ L’invention concerne un procédé de commande d’au
moins un actionneur de capots d’un inverseur de poussée
pour turboréacteur, I'actionneur étant entrainé par un mo-
teur électrique comprenant un capteur de position relatif
fournissant des informations sur I’évolution de son déplace-
ment, dans lequel la commande du moteur est asservie en
fonction de la position instantanée du capot dans au moins
une portion de sa course entre sa position d’ouverture et sa
position de fermeture, la position instantanée du capot étant
déterminée en fonction d’au moins une donnée absolue de
position de référence et des données de position relatives
par rapport a cette position de référence fournies par le cap-
teur de position relative du moteur.
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La présente invention se rapporte & un procédé et a un systéeme de
commande d’au moins un actionneur de capots d’un inverseur de poussee
pour turboréacteur.

Le role d’un inverseur de poussée lors de I'atterrissage d'un avion
est d’améliorer la capacité de freinage d’un avion en redirigeant vers 'avant au
moins une partie de la poussée générée par le turboréacteur. Dans cette
phase, I'inverseur obstrue la tuyére d'éjection des gaz et dirige le flux d’éjection
du moteur vers I'avant de la nacelle, générant de ce fait une contre poussée
qui vient s'ajouter au freinage des roues de I'avion.

Les moyens mis en oeuvre pour réaliser cette réorientation du flux
varient suivant le type d’inverseur. Cependant, dans tous les cas, la structure
d’un inverseur comprend des capots mobiles déplagables entre, d’'une part,
une position déployée dans laquelle ils ouvrent dans la nacelle un passage
destiné au flux dévié, et d’autre part, une position d’escamotage dans laquelle
ils ferment ce passage. Ces capots mobiles peuvent en outre remplir une
fonction de déviation ou simplement d’activation d’autres moyens de déviation.

Dans les inverseurs & grilles, par exemple, les capots mobiles
coulissent le long de rails de maniére & ce qu'en reculant lors de la phase
d'ouverture, ils découvrent des grilles d’aubes de déviation disposées dans
I'épaisseur de la nacelle. Un systéme de bielles relie ce capot mobile a des
portes de blocage qui se déploient a l'intérieur du canal d’éjection et bloquent
la sortie en flux direct. Dans les inverseurs a portes, en revanche, chaque
capot mobile pivote de maniére a venir bloquer le flux et le dévier et est donc
actif dans cette réorientation.

De maniére générale, ces capots mobiles sont actionnes par des
vérins hydrauliques ou pneumatiques qui nécessitent un réseau de transport
d’un fluide sous pression. Ce fluide sous pression est classiquement obtenu
soit par piquage d'air sur le turboréacteur dans le cas d'un systéme
pneumatique, soit par prélévement sur le circuit hydraulique de l'avion. De tels
systémes requiérent une maintenance importante car la moindre fuite dans le
réseau hydraulique ou pneumatique peut étre difficilement détectable et risque
d’avoir des conséquences dommageables tant sur linverse que sur d’autres
parties de la nacelle. Par ailleurs, en raison de I'espace réduit disponible dans
le cadre avant de linverseur, la mise en place et la protection d’un tel circuit
sont particulierement délicates et encombrantes.
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Pour pallier les divers inconvénients liés aux systémes
pneumatiques et hydrauliques, les constructeurs d’inverseurs de poussée ont
cherché a les remplacer et a équiper au maximum leurs inverseurs
d’actionneurs électromécaniques, plus légers et plus fiables. Un tel inverseur
est décrit dans le document EP 0 843 089.

En utilisant de tels actionneurs, il est possible de réaliser un
asservissement des mouvements de déploiement et de fermeture d'un capot
d’inverseur en fonction de la position du capot sur sa course entre sa position
ouverte et sa position fermée.

Il est connu a cet effet d'utiliser des capteurs de position absolue
disposés sur les capots et/ou les actionneurs.

Dans de telles conditions, en cas de panne de ces capteurs, la
commande du mouvement du capot ne peut plus étre effectuée.

La présente invention a pour objet de remédier a cet inconvénient
en fournissant un procédé de commande limitant les cas d’indisponibilité de
l'inverseur.

A cet effet, la présente invention a pour objet un procédé de
commande d'au moins un actionneur de capots d’un inverseur de poussée
pour turboréacteur, l'actionneur étant entrainé par un moteur électrique
comprenant un capteur de position relatif fournissant des informations sur
I'évolution de son déplacement,

dans lequel la commande du moteur est asservie en fonction de la
position instantanée du capot dans au moins une portion de sa course entre sa
position d'ouverture et sa position de fermeture, la position instantanée du
capot étant déterminée en fonction d’au moins une donnée absolue de position
de reférence et des données de position relatives par rapport & cette position
de référence fournies par le capteur de position relative du moteur.

Gréace aux dispositions selon l'invention, la position instantanée est
calculée en fonction d'une succession d'information de position relative du
capteur relatif du moteur. L'information de position de référence peut étre
déterminée de plusieurs fagons distinctes, ce qui permet de diminuer la
dépendance vis-a-vis des capteurs de position absolue.

Avantageusement, la position de référence est déterminée comme
une position extréme de la course du capot.
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La détermination de la position extréme d’'un capot peut étre réalisé
sans capteur de position absolue du capot, par exemple par un capteur de
proximité.

Selon un mode de mise en ceuvre, la position de référence est
déterminée en fonction d’au moins une donnée de position absolue du capot
fournie par un capteur de position absolue du capot.

Avantageusement, la position de référence est calculée comme
une moyenne d’au moins deux valeurs de position absolue fournies par des
capteurs de position absolue du capot.

Selon un mode de mise en ceuvre, les valeurs de position fournies
par au moins un capteurs de position absolue des capots sont comparées a un
intervalle de valeurs correspondant a la course du capot.

Selon un mode de mise en ceuvre, en cas d'échec de la
détermination d'une valeur de position de référence, la commande du moteur
est modifiée pour abaisser le couple et/ou la vitesse du moteur.

Ces dispositions rendent I'ouverture et la fermeture de l'inverseur
plus lente, mais permettent son utilisation malgré la panne de capteur.

L’actionnement & basse vitesse évite d'endommager la structure en
absence d’information de position.

Avantageusement, en cas de reprise de I'actionnement aprés une
interruption, une nouvelle détermination de la position de référence est
engagee.

Selon un mode de mise en ceuvre, la position d’arrét est utilisée
pour déterminer la position de référence lors de la reprise.

Avantageusement, un signal de position relative du moteur et la
position d'arrét sont utilisés pour déterminer la nouvelle position de référence.

La présente invention a également pour objet un systéme de
commande d’au moins un actionneur de capots d’'un inverseur de poussee
pour turboréacteur comprenant :

- au moins un actionneur de capot entrainé par au moins un moteur
électrique, et

- des moyens de commande de lactionneur et du moteur
électrique,

- le moteur électrique comprenant un capteur de position relatif
fournissant des informations sur I'évolution de son déplacement,
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dans lequel les moyens de commande sont agencés pour réaliser
les étapes du procédé précédemment décrit.

De toute fagon, linvention sera bien comprise a l'aide de la
description qui suit, en référence au dessin schématique annexé représentant,
a titre d'exemple non limitatif, une forme d'exécution du systéme mettant en
ceuvre un procédé selon l'invention.

La figure 1 est une vue schématique partielle en perspective d’une
nacelle intégrant un inverseur de poussée a grille.

La figure 2 est une représentation schématique des capots mobiles
et de leur systéme d’actionnement.

La figure 3 est une représentation schématique du systéme de
commande des actionneurs des capots mobiles.

La figure 4 est un organigramme d’un procédé selon I'invention.

La figure 5 donne un exemple d’évolution de la vitesse d'un capot
en fonction de sa position au cours d'une phase de déploiement.

Avant de décrire en détail un mode de réalisation de I'invention, il
est important de préciser que le procédé et le systéme décrit ne sont pas
limités a un type d’inverseur en particulier. Bien qu'illustrée par un inverseur a
grilles, linvention pourra étre mise en ceuvre avec des inverseurs de
conception différentes, notamment & portes.

La figure 1 présente une vue schématique partielle d’une nacelle
intégrant un inverseur de poussée 1. Le turboréacteur n’est pas représenté.
Cet inverseur de poussée 1 posséde une structure comprenant deux capots
mobiles 2 semi-circulaires susceptibles de coulisser pour découvrir des grilles 3
d’aubes de déviation placées entre les capots mobiles 2 et une section de
passage du flux d'air4 a dévier. Des portes de blocage 5 sont disposées a
lintérieur de la structure de maniére & pouvoir pivoter et passer d’une position
dans laquelle elles ne génent pas le passage du flux d'air 4 & une position dans
laquelle elles bloquent ce passage. Afin de coordonner I'ouverture des capots
mobiles 2 avec une position obturante des portes de blocage 5, celles-ci sont
mécaniquement reliées au capot mobile 2 par des charniéres et a la structure
fixe par un systéme de bielles (non représentées).

Le déplacement des capots mobiles 2 Ie long de I'extérieur de la
structure est assurée par un ensemble de vérins 6a, 6b montés sur un cadre
avant a lintérieur duquel sont logés un moteur électrique 7 et des arbres
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flexibles de transmission 8a, 8b respectivement connectés aux vérins 6a, 6b
pour les actionner.

Le systéme d’'actionnement des capots mobiles 2 est représenté
seul a la figure 2. Chaque capot mobile 2 peut étre translaté sous I'action de
trois vérins 6a, 6b, comprenant un vérin central6a et deux verins
additionnels 6b, actionnés par un unique moteur électrique 7 reli¢ a des
moyens de commande 9, comprenant un microcontroleur. La puissance
délivrée par le moteur électrique 7 est tout d'abord distribuée aux vérins
centraux 6a par lintermédiaire de deux arbres de transmission flexibles 8a,
puis aux vérins additionnels 6b par des arbres de transmission flexibles 8b.

Selon une variante non représentée, seuls deux vérins haut et bas
sont utilisés pour chaque capot, actionnés par un moteur électrique unique relié
a une interface de commande. La puissance délivrée par le moteur électrique
est distribuée aux deux vérins haut et bas par l'intermédiaire de deux arbres de
transmission flexibles 8a.

La figure 3 montre schématiquement un systéme de commande de
I'actionnement de deux capots avec pour chaque capot deux actionneurs haut
et bas.

Ainsi que représenté sur la figure 3 un systéme de commande des
actionneurs d’un inverseur de poussée selon l'invention comprend des moyens
de commande constitués par un microcontrdleur 9.

Ce microcontrdleur est relié par des moyens de communication 10
au systéme de commande 12 de I'aéronef.

Le systtme de commande comprend également un étage de
puissance 13 relié au réseau d’alimentation 14 de I'aéronef.

Le microcontroleur 9 permet la commande d’'un moteur électrique 7
et des vérins ou actionneurs 6 comme décrit précédemment. Le moteur
comporte également un frein 15 commandé également par le
microcontréleur 9.

Le systéme comprend également des capteurs de position
absolue 16 permettant de connaitre le déplacement du capot 2 entre la position
ouverte et fermée. Ces capteurs de position 16 peuvent étre placés sur le
capot 2 ou sur I'actionneur 6.

Le moteur électrique 7 comprend un capteur de position relatif 17
fournissant des informations sur I'évolution du déplacement de la partie mobile
du moteur.
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Le systétme comprend également des capteurs de proximité 18
permettant d'identifier de fagon indépendante des capteurs de position
absolus 16 si le capot est en position ouverte ou fermée.

Ces capteurs sont reliés directement au contréleur 9 dans le mode
de réalisation représenté. Selon une variante, ces capteurs sont reliés au
systéme de commande de l'aéronef qui transmet le signal de ce capteur au
contrbleur 9.

Les moyens de commande 9 sont agencés pour asservir la
commande du moteur 7 en fonction de la position du capot 2 dans sa course
entre sa position d’ouverture et sa position de fermeture.

Pour réaliser cet asservissement, les moyens de commande 9 sont
agencés pour déterminer la position instantanée Pi du capot2 en fonction
d’'une donnée absolue de position de référence Pref et d'une intégration ou une
sommation des données de position relative §Prel fournies par le capteur de
position relative du moteur & partir de cette position de référence Pref jusqu’a la
position instantanée, ce qui peut étre décrit par la formule ci-dessous.

P =P+ [oP

rel

La position de référence doit étre déterminée lorsque les capteurs
de position absolue 16 sont disponibles, mais également dans des cas ou
ceux-ci ne sont pas disponibles.

La figure 4 illustre le procédé permettant de déterminer la position
de référence Pref. Cette position doit étre déterminée lorsqu’une opération
d’actionnement des capots de l'inverseur est initiée par un utilisateur. Cette
position de référence Pref doit également étre retrouvée lors d’une interruption
d’une operation d’actionnement suivie d’'une reprise de cette opération. Ce type
d'interruption et de reprise peut intervenir par exemple en cas de coupure
temporaire d’'alimentation électrique.

Dans ces deux situations distinctes, le procédé suit un ensemble
d'étapes pour déterminer une position de référence Pref utilisable.

Dans le cas ou une position de référence Pref peut étre
determinée, une commande a vitesse normale est effectuée, en utilisant par
exemple la courbe d'asservissement de vitesse V en fonction de la position
instantanee Pi dans la course illustrée sur la figure 5. Il est a noter que le
couple du moteur est également asservi en fonction de la position.

Dans le cas ol une position de référence Pref ne peut pas étre
déterminée, le systéme ne dispose pas d'une information fiable sur la position
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du capot et une commande d’actionnement C2 & basse vitesse et/ou a bas
couple est appliquée. Cette disposition rend I'ouverture et la fermeture de
linverseur plus lente, mais permettent son utilisation malgré [I'absence
d’information de position.

L’actionnement & basse vitesse évite d’endommager la structure en
absence d'information de position. La fin de la course du capot peut étre
détectée par une hausse du couple moteur et/ou une hausse du courant
moteur, ou encore par la réception d’'un signal provenant d’'un capteur de
proximite.

Ainsi que représenté sur la figure 4, linitialisation de la position
instantanée Pi par une position de référence Pref est réalisée a partie d’un
point de départ EIO lors d'une opération de déploiement ou d'ouverture a
réception d’une instruction d’'un utilisateur.

Dans une premiére étape El1, la conformité des signaux regus SA1
et SA2 des capteurs de position absolue 16 est vérifiée. On entend ici par
signal conforme un signal disponible qui correspond a une information de
position exploitable.

Si les signaux provenant de ces deux capteurs 16 sont conformes,
une seconde étape EI2 est effectuée.

La seconde étape EI2 consiste a vérifier si les deux signaux SA1 et
SA2 des capteurs 16 sont compris dans un intervalle de valeurs|
correspondant a la course du capot 2, cet ensemble de valeur pouvant étre
augmenté d'une tolérance. Par exemple, sur une course de I'ordre de 730 mm,
une tolerance de 10 mm peut étre prévue, ce qui conduit & un intervaile de
valeurs entre -10 et +740 mm.

Dans le cas ou les deux signaux SA1 et SA2 sont compris dans
I'intervalle |, une troisiéme étape EI3 est réalisée.

La troisieme étape EI3 consiste a vérifier si les signaux SA1 et
SA2 provenant des capteurs sont en accord, c'est-a-dire si leurs valeurs sont
proches I'une de 'autre, par comparaison a un seuil de différence acceptable
prédéterminé.

Dans le cas ou les deux signaux SA1 et SA2 sont proches, une
quatrieme étape El4 est réalisée.

La quatrieme étape El4 consiste en une initialisation de la position
instantanée Pi du moteur & une valeur de référence Pref correspondant a la
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moyenne des valeurs des signaux SA1 et SA2 des capteurs de position
absolus 16.

Une fois cette quatriéme étape El4 réalisée, la commande C1 a
vitesse normale de l'actionnement du capot est réalisée, en calculant la
position instantanée Pi du capot en fonction d’'une donnée absolue de position
de référence Pref et d'une intégration des données de position relative Prel
fournies par le capteur de position relatif 17 du moteur & partir de cette position
de référence Pref.

Ce premier enchainement d'étapes entre EIO et C1 correspond a
un cas d'utilisation nominal dans lequel les valeurs SA1 et SA2 des deux
capteurs de position absolus 16 sont disponibles et utilisables.

Dans le cas ou le test de I'accord des valeurs de I'étape 3 indique
que les valeurs ne sont pas proches, une cinquiéme étape E5 est réalisée.

La cinquiéme étape E5 correspond a une détermination d’un échec
de [l'initialisation de la position initiale Pi.

Dans ces conditions, une commande a basse vitesse C2 est
requise.

Dans le cas ou le test de la seconde étape EI2 indique que les
deux valeurs de signal SA1 et SA2 des capteurs absolus 16 ne sont pas dans
lintervalle I, une sixiéme étape EI6 est réalisée.

La sixiéme étape EI6 consiste & vérifier si au moins I'un des
signaux SA1 et SA2 provenant d’un capteur absolu 16 est compris dans
l'intervalle 1.

Dans le cas ou l'un des signaux de capteur absolu 16 est
effectivement dans l'intervalle |, une septiéme étape EI7 est réalisée.

La septieme etape EI7 consiste en une initialisation de la position
instantanée Pi du moteur & une valeur de référence Pref correspondant a la
valeur de signal SA du capteur de position absolu 16 se situant dans
lintervalle |.

Une fois cette septiéme étape EI7 réalisée, la commande C1 3
vitesse normale de I'actionnement du capot est réalisée en utilisant la valeur de
reférence Pref ainsi déterminée.

Dans le cas ou le test de la sixiéme étape EI6 indique qu’aucune
des valeurs de signal SA1 et SA2 des capteurs absolus 16 ne se situe dans
Fintervalle |, une huitieme étape EI8 est réalisée.
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La huitiéme étape EI8 consiste en une vérification de I'existence
d’un signal SE, provenant par exemple d’'un capteur de proximité 19, indiquant
que les capots 2 sont a 'une des extrémité de leur course, par exemple en
butée en position ouverte ou fermée.

Si une telle information de position de butée Pb est disponible, une
neuviéme étape E9 est réalisée.

La neuvieme étape EI9 consiste en une initialisation de la position
instantanée Pi du moteur a une valeur de référence Pref correspondant a la
position d’extrémité détectée SE.

Une fois cette neuvieme étape EI9 réalisée, la commande C1 a
vitesse normale de I'actionnement du capot 2 est réalisée en utilisant la valeur
de référence Pref ainsi déterminée.

Dans le cas ou le test de la premiere étape Ei1 indique que les
signaux SA1 et SA2 des deux capteurs absolus 16 ne sont pas conformes, une
dixieme étape EI10 est réalisée.

La dixieme étape EI10 consiste a vérifier si au moins un signal
SA1 et SA2 d'un capteur de position absolue 16 est conforme.

Dans le cas ou le test de la seconde étape EI10 indique que le
signal SA d'un capteur absolu 16 est conforme, une onzieme étape El11 est
réalisée.

La onzieme étape El11 consiste a vérifier si la valeur SA du signal
provenant d’'un capteur absolu 16 est comprise dans l'intervalle I.

Dans le cas ou le signal SA du capteur absolu 16 est effectivement
dans lintervalle |, la septieme étape EI7 est réalisée tel que décrite
précédemment puis la commande C1 a vitesse normale de 'actionnement du
capot 2 en utilisant la valeur de référence Pref ainsi déterminée.

Dans le cas ou le test de I'étape EI11 indique que le signal SA du
capteur de position absolu 16 n'est pas dans lintervalle |, I'étape EI8 est
exécutée comme décrit précédemment, ainsi que les étapes suivantes.

Dans le cas ou le test de I'étape EI10 indique que le signal du
capteur de position absolu 16 n’est pas conforme, I'étape EI8 est exécutée
comme décrit précédemment, ainsi que les étapes suivantes.

Les étapes décrites ci-dessus du procédé correspondent a une
initialisation et a une commande de l'actionnement a partir de la réception
d’'une instruction de commande d'actionnement.
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Dans le cas ou une interruption de I'opération d’actionnement en
cours de déploiement, la reprise de I'actionnement est réalisée en suivant des
étapes décrites ci-dessous a partir du point de départ ERO.

La premiére étape ER1 consiste a vérifier si les valeurs des

variables constituées par la position initiale Pref d’'une part et l'intégration des
données de position relative du capteur J'cSP,e, d'autre part sont toujours

valables par rapport & I'état du systéme. Il est par exemple possible de
considérer qu'aprés une certaine durée d'interruption, ces valeurs ne sont plus
valables.

Dans le cas ou la valeur des variables ci-dessus est considérée
comme valable, un recalcul d’'une nouvelle valeur de Pref n’est a priori pas
nécessaire.

De fagon avantageuse toutefois, deux étapes complémentaires de
test ER2 et ER3 sont effectuées.

La seconde étape ER2 consiste a identifier si la valeur du signal de
position relative SR fournie par le capteur moteur de position du moteur qui
fournit les données de position relative sPrel est compatible avec les valeurs
des variables Pref et jcSP que possede le contréleur 9.

rel

La troisiéme étape ER3 consiste a vérifier que le signal SR ne
comporte pas de valeurs aberrantes provenant du capteur de position absolue,
correspondant au phénomene de pics de signal également appelé glitching.

Si les tests des deux étapes ER2 et ER3 sont positifs, une
quatriéeme étape ER4 est réalisée.

La quatrieme étape ER4 consiste a reprendre I'actionnement en
utilisant des valeurs de Pref et de J&P préexistant avant l'interruption.

rel

Cela correspond a une situation dans laquelle le capot n'a pas été
déplacé par rapport & sa position d’arrét Pa avant l'interruption.

La commande C1 & vitesse normale de I'actionnement du capot 2
est reéalisée en utilisant les valeurs de Pref et de j(’SPe, ainsi déterminées.

e

Selon une variante, il serait possible dans cette situation de
reprendre la valeur Pa comme nouvelle valeur de référence et de
recommencer a intégrer les valeurs de position relative.

Dans le cas ou les test des trois premiéres étapes ER1, ER2 ou
ERS3 est négatif, une série d’étape est réalisée a partir d'une cinquiéme étape
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ERS en vue de déterminer une nouvelle position de référence Pref a partir de
laquelle une nouvelle intégration des valeurs de position relative sera réalisée.

La cinquiéme étape ER5 consiste a vérifier la conformité des
signaux SA1 et SA2 regus des capteurs de position absolue 16.

Si les signaux SA1 et SA2 provenant de ces deux capteurs 16 sont
conformes, une sixieme étape ER6 est effectuée.

La sixieme étape ER6 consiste a utiliser la valeur SA de position
fournie par le capteur absolu qui est la plus proche de la position Pa lors de
linterruption pour reprendre le mouvement d'actionnement puis Ia
commande C1 a vitesse normale de I'actionnement du capot 2 en utilisant la
valeur de référence Pref ainsi déterminée.

Dans le cas ou le test de la cinquiéme étape ERS5 indique que les
signaux SA1 et SA2 des deux capteurs absolus 16 ne sont pas conformes, une
septiéme étape ER7 est réalisée.

La septiéme étape ER7 consiste a vérifier si au moins un signal SA
d’un capteur de position absolue 16 est conforme.

Dans le cas ou le test de la septiéme étape ER7 indique qu‘un
signal SA de capteur absolu 16 est conforme, une huitiéme étape ER8 est
réalisée.

La huitiéme étape ER8 consiste a utiliser la valeur de position SA
fournie par le capteur absolu conforme pour reprendre le mouvement
d'actionnement puis la commande C1 & vitesse normale de I'actionnement du
capot 2 en utilisant la valeur de référence ainsi déterminée.

Dans le cas ou le test de la septiéme étape ER7 indique qu‘aucun
signal SA1, SA2 de capteur absolu 16 est conforme, une neuviéme étape ER9
est realisée.

L'étape ER9 consiste en une détermination du fait qu’aucune
information de position valide n’est disponible.

Dans ces conditions, une commande & basse vitesse C2 est
requise.

Il 'est a noter que le procédé de commande décrit ci-dessus peut
étre programmé par des moyens logiciels sur le calculateur.

Comme il va de soi, I'invention ne se limite pas a la seule forme
d’exécution du systéme, décrite ci-dessus a titre d’exemple, mais elle
embrasse au contraire toutes les variantes.
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REVENDICATIONS

1. Procédé de commande d’au moins un actionneur (6) de
capots (2) d’'un inverseur de poussée pour turboréacteur, I'actionneur étant
entrainé par un moteur électrique (7) comprenant un capteur de position
relatif (18) fournissant des informations (SR, &Prel) sur I'évolution de son
déplacement,

dans lequel la commande du moteur (7) est asservie (C1) en
fonction de la position instantanée (Pi) du capot (2) dans au moins une portion
de sa course entre sa position d’ouverture et sa position de fermeture, Ia
position instantanée (Pi) du capot étant déterminée en fonction d’au moins une
donnee absolue de position de référence (Pref) et des données de position
relatives (SPrel) par rapport a cette position de référence fournies par le
capteur de position relative (18) du moteur.

2. Procedé selon la revendication 1, dans lequel la position de
reférence (Pref) est déterminée (EI8, EI9) comme une position extréme de la
course du capot (SE).

3. Procédé selon I'une des revendications précédentes, dans lequel
la position de référence (Pref) est déterminée (EI4, EI7) en fonction d’au moins
une donnée de position absolue (SA1, SA2) du capot fournie par un capteur de
position absolue (16) du capot (2).

4. Procede selon I'une des revendications précédentes, dans lequel
la position de référence (Pref) est calculée (EI4) comme une moyenne d’au
moins deux valeurs de position absolue (SA1, SA2) fournies par des capteurs
de position absolue (16) du capot (2).

5. Procédé selon I'une des revendications précédentes, dans lequel
les valeurs de position (SA1, SA2) fournies par au moins un capteurs de
position absolue (16) des capots (2) sont comparées (EI2, EI6, EI11) & un
intervalle (1) de valeurs correspondant a la course du capot (2).

6. Procédé selon l'une des revendications précédentes, dans
lequel, en cas d’échec de la détermination (EI5, ER9) d’'une valeur de position
de reférence (Pref), la commande du moteur (7) est modifiée pour abaisser le
couple et/ou la vitesse du moteur (C2).

7. Procedé selon l'une des revendications précédentes, dans
lequel, en cas de reprise de l'actionnement aprés une interruption, une
nouvelle détermination de la position de référence (Pref) est engagée.
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8. Procedé selon la revendication 7, dans lequel la position d’arrét
est utilisée (ER6, ER4) pour déterminer la position de référence (Pref) lors de
la reprise.

9. Procede selon l'une des revendications 7 ou 8, dans lequel un
signal de position relative du moteur (SR) et la position d’arrét (Pa) sont
utilisés (ER4) pour déterminer la nouvelle position de référence.

10. Systeme de commande d’au moins un actionneur (6) de
capots (2) d'un inverseur de poussée pour turboréacteur comprenant :

- au moins un actionneur (6) de capot (2) entrainé par au moins un
moteur électrique (7), et

- des moyens de commande (9) de I'actionneur et du moteur
électrique (7),

- le moteur électrique comprenant un capteur de position relatif
fournissant des informations sur I'évolution de son déplacement,

dans lequel les moyens de commande (9) sont agencés pour
réaliser les étapes du procédé selon I'une des revendications 1 & 9.
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