
 

全面系统地介绍了波音 737飞机自动刹车系 

统的工作原理和地面测试原理．总结了多年来在波 

音737飞机自动刹车系统 面的维护经验。 

波音737飞机自动刹 
车系统的维护经验 
Experience on Maintenance 

of B737 Auto Brake System 

◎刘跃明／西南航空飞机维修公司 

自动刹车系统的组成和工 

作原理 

l旌音 737飞机装备的自动刹车 

系统主要由自动刹车压力组件(V】22) 

和自动刹车控制面板(P2—2)组成，与 

之相关的部件有防滞刹车组件Ml62 

3一趵、E11空地逻辑架(组件)、发动 

机油『]杆作动电『](s139，$283 $133， 

$140)、减速板手柄作动电r](s276)。 

自动刹车系统是依靠装在防滞刹车 

组件M]62中的自动刹车数字电路 

板上的计算机和晶体控制时钟计时 

程序工作的。在工作过程中既要从 

相关部件获取信息，又要对自动刹 

车压力组件(V122 j操作 =波音 737 

自动刹车系统在正常飞行过程中的 

工作流程叟u图 1所示： 

地面测试工作原理 

波音 737飞机 自动刹车系统带 

有自 j试系统．在确保防滞刹车系统 

和相关部件完好的前提下．自测试系 

统的流程围和故障分析她图2 

自动刹车系统的维护经验 

(1)自动刹车系统在正常使用中 

的接通检查fTOSC)显示故障．即出 
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现自动刹车解除灯亮的排故方法是 

先自测试防滞刹车组件，若其正常， 

再确认相关的起落架收放及指示系 

统和起飞着陆警告系统未报告故障． 

则根据自动刹车系统工作流程中的 

接通检查(TOSC)流程只检查 自动 

刹车压力组件(V122)上的电磁 (关 

断)阀压力电¨和伺服阀压力电门 

的初始状态原理，接通检查(TOSC) 

显示故障肯定是这两个电门中的一 

个有故障。要确定其中哪一十电『]有 

故障，可用后面(3>介绍的排故方法 

(2)在实际飞机维护过程中．曾 

多次发现若防滞刹车系统工作正常， 

即使自动刹车系统的自动刹车压力 

组件(V122)上的部件存在故障缺陷， 

在正常飞行中使用自动刹车系统并 

不显示故障且不鼢 自使用：经分析， 

这是圈为自动刹车系统在正常飞行 

中使用，接通捡查(TOSC)H检查系 

统初始状态．并不检查整个工作过程 

中的缘故。经社崎汰发现．若自动刹车 

压力组件上的部件存在缺陷，无论选 

择什么刹车减速率．自动刹车系统工 

作的最大刹车压力均在80O一1300psi 

之问：波音737飞机的这个缺陷可能 

使放飞的飞机存在安全隐患：在起飞 

前设置了中断起飞(RTOj而接通检 

选择自动剁车减速率 

防滞刹车系统接通且_[作正常 

防滞刹车组件上试验电门未按压 

接 

轮逮小于60节 通 

检 

查 

空地继电器在空中位 一 宕 

自动刹车压力组件上的电磁 (关 。 — 

断 )阀压力电门压力 <lO00psi 

自动刹车压力组件上的伺服闽压 

力电『]压力 <lO00psi 

刹车速率选择手柄位置正确(未 

瀑置于 RTO位 ) 

飞机接地轮速大于 60节 

两油门杆收回 

I 

自动剥车压力组件输出刹车压力 

飞机剥车减速 自 

动 

刹 

轮速传感器感受飞机减逮 至 

系 率且输到防滞刹车组件 

统 

亡 

防滞杀q车组件中计算机比较 作 

循 实际减速率和选择减速率 

环 

根据偏差．输出鹕整刹车压力信号到 

自动障悻 压力组件的伺服阀力矩马达 

图 1正常飞行过程中的工作流程 
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正常工作流程 

自动利车系统地面漫I试没备 

●拔出AUTO SLAT 3qO1、AUTO SLAT NO 2 DC． 

AUTO SLAT NO 1
、AUTO SLAT NO．2 AC 4个跳开关； 

● 接通 B系统压力； 

●在E／E舱内按压防滞刹车组件上的ABS电门(其作用是提供模拟轮速太 

于 70海里信号 j； 

●将自动剥车(速率 )选择钮放 ⋯1’位 ；(其他位一样 )； 

● 减速扳手柄提起放 准备”位，然后放 “放下”位； 

●油门杆前推到警告喇叭响再收回慢车位 

●测试工作计时开始 

自动剁车系统 自检 

通过 

防滞刹车组件输出逻辑电塬使自动刹车接通继电器耻89工作，R289工作接通 

28V2 直流汇流条到自动刹车压力组件的电磁阀电源，电磁阕工作后，其压力电 

门向防滞利车组件输出液压>1000psi信号 

通过 

未通过 

防滞刹车组件输出信号使伺服阀工作 

●弘秒时输出剥车压力达380psi的指争给伺服阀力矩马达； 

●鸵秒时输出利车压力达570psi的指令给伺服阀力矩马达： 

● 秒时输出刹车压力达 1380psi的指争给伺服阀力矩马达，此时伺服阀压力电 

门将刹车压力超过 100~psi的信号反馈到防栉刹车组件； 

●52秽时输出利车压力为3000psi的指令 声珥陉阈力矩马达，并保持5秽钟效 

通过 

57秽时防滞刹车组件输出刹车压力为0 

组 

滞刹车组件上的“ABS”灯闪亮 

同时防滞刹车 

要求动作或异常现象和原理 

● 自动刹车解除灯在 l6秽或30秒亮，检查插头 

D1040的 41#和 46#插钉之问 电阻，阻值应在 

5001)，否见q伺服活门故障 

● 自动刹车解除灯在 24秒亮，关断 B系统埴压， 

检查插头 D1040的5I 插钉是否接地，若接地，则 

自动刹车压力组件 V122故障，若未接地，职下插 

头 D2572．短接其 和 插钉 ，再检查插头 

D1040的 5I 插钉是否接地 ．若接地．则电磁 (关 

断)阀压力电门故障，若仍不接地，则插头O1O4O 

和 D2572之间的导线故障； 

● 自动刹车系统 自检在 36秽内完成 

谊动作发生在 36秽，若此时自动刹车解除灯亮 ，则 

说明工作异常，应取下插头 D'2572．短接 端 和 

插钉再做测试．在27到 34秒之间取下端 和 插 

钉之间短接线．若测试通过，则电磁阀门故障，若通 

不过则电磁阔故障 

未通过 

● 自动刹车解除灯在38-~2 7秽之问亮，应检 

查插头D1040的54#插钉．无接地则是伺服阀 

压力电门故障，有接地则是伺服阍故障； 

● 自动刹车解除灯在 45秽或以后亮 若刹车 

压力 <I2~Opsi，则是伺服阀故障．若刹车压力> 

1200psi则是伺服阀压力电门故障 

<1000psi的信号，自动刹车解障灯和防 I未通过 f·若其 

通过 

自动刹车解除灯和防滞刹车组件上 ‘'ABS"灯保持闪亮5秒钟以上 l未通过 

62秒后，踩唧刹自动刹车解除灯“ABS”灯变瞳 亮 

通过 

●若两灯杯不亮 ，则是两灯泡坏或指示线路故障 

若未睬唧剥两灯闪亮未到5抄钟就变成常亮，则 

是刹车管路压力电『]$762或$763短路故障 

地面测试结束 

●将自动刹车速率选择手柄放 “OFF'’位； 

●释放B系统压力； 
●闭合AUTO SLATNO1 AUTO SLATNO2DC，AUTO SLATNO1 AUT O SLATNO 2AC 4个跳开关 

图2自刮试系统流程图和故障分析 
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查(TOSC)井未指示有故障，一旦起飞过 

程中需要中断起飞，若飞行员未及时发现 

中断起飞 (RTO)未按最大刹车压力工 

作，飞机有可能冲出跑道=鉴于此，对波音 

7飞机自动利车系统进行了研究，发现 

它自带的地面测试程序模拟井检查了一 

个自动 (最大)刹车 (压力)过程 ，除了为 

帮助地面人员排故提供方便外，还弥补了 

接通检查(TOSC)的不足。因此建议在每 

次航后检查时增加以下自动刹车系统地 

面(简化)测试程序： 

A 1人在 FdE舱内按压住防滞刹车 

组件上的 ABS”钮。 

B 1人在驾驶舱内完成以下工作和 

检查： 

拔出fl6板上AUTOSLATNO．1 

AC,AUTO SLAT NO．1 DC．AUTO SLAT 

NO．2 AC．AUTO SLAT NO．2 IX：4个跳 

开关； 

h接通 B系统压力； 

c．将自动刹车选择手柄放⋯1位； 

(上接第32页) 市的直接参与者，不仅 

影响自身的工作质量，而且对那些非参与 

者的黝J{I也是不可低估的。汕头航空公司 

就发生过在航后工作时，—部分人员在车 

间玩扑克，使在飞机 E工作的人员无法安 

心工作，导致航后错误地把驾驶舱照明灯 

电门当作电瓶电门关掉；也有在 E午工作 

时．过站飞机都已滑行到位，工作人员还在 

休息室忙着用电话打自己的股票委托单， 

听股市行情；更有甚者是在飞机上工作时， 

影响操 

作者。有些不良作风是在车间直接领导者 

的参与或纵容下发生的：所以加强领导机 

构的建设，在领导机构中树立正气．让那些 

真正专心于机务事业的领导敢于管理，以 

抵制机务队伍中歪风那气．创造—个良好 

的 文环境。加强领导机构的建设应重点 

加强基层领导的领导作风和思想素质建 

设，给具体机务工作者首先创造—个良好 

的工作 学习和休息的环境。 

惯性环境 

机务的工作多是重复性工作，包括重 
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d减速板手柄提起放 “准备 位．然 

后放 “放 F”位； 

e前推油门到警告喇叭再收回慢车 

位．开始计时； 

￡检查：57秒时，自动刹车解除灯和 

“ABS”按钮上灯闪亮，且持续 5秒以上， 

则系统完好。 

以上简化测试程序不接设备(虽然有 

设备)，只需 2人．2分钟内完成．基本不 

增加工作量。 

(3)从多架飞机自动刹车系统故障排 

除的实践中．总结出以下排哉方法： 

A．首先检查确认自动刹车系统相关 

部件的完好性，将故障件隔离在自动刹车 

压力组件(V122)上： 

防滞刹车组件带白测试．可以先白 

测试其工作正常： 

b Ell空地逻辑架、发动机油¨手柄 

位置电门、藏速板手柄位置电门除将信号 

输到自动刹车系统外．还将信号输到起落 

架收放及指示系统、反推操作系统、起飞 

复检查和重复拆装。机务工作者正是因为 

每天重复着相同的工作，在“熟能生巧”的 

心理驱使下，单个工作者的心理有一种某 

些项目肯定不会有问题的错误导向，往往 

漏幢很明显的项目，发生—些听；目的“低级 

错误”：但在 际 重大故障时，却很少出现 

错误，因为这时工作人员的周维脚  、精力 

集中，防错意识很强，而且特定的重大故障 

不是常有的，不存越鼹眭环境。在平平稳稳 

的安全形势下，往往潜伏着由于惯性因素 

： 就像天天都 

要推飞机，还发生推飞机时忘记插起落架 

安全销的事件；经常更换起落架的轮胎．还 

。 另外，在重 

复拆装的工作中．时时隐含着惯性的出错 

程序。比如，有的部件装配时有力矩要求， 

而紧力矩时比较困难，于是大家都不用力 

矩扳手而习惯用手力感觉，这就为事故埋 

下了种子。所以机务的管理者应能在不变 

的重复工作中，寻找出—种方法，这种方法 

可以是定期或不定期的专业检查轮换，可 

以是不定期的突击检查，可以是不定期的 

人员组合变换等，能使具体机务工作者时 

昔f击警告系统等。若定捡中已有工作单确 

认它们工作正常，则排除_『与自动刹车系 

统相关部件故障的可能性 

B 按 AMM32—43—0I s02—5嘶 地面 

测试自动刹车系统，记录测试过程中可达 

到的最大刹车压 力值和自动刹车解除灯 

亮的时 。 

c 自动刹车压力组件包括：电磁 (关 

断 )阀、电磁(关断 )阀压力电门、伺服阀、 

伺 ＆阀压力电门。 

根据前面记录的最大刹车压力值和 

自动刹车解除灯亮的时间，对照前面的自 

动刹车地面测试流程图和故障分析表可 

以立即隔离出以上 4个部件哪一个是故 

障件，并迅速排故。 

结束语 

波音系列飞机 自动刹车系统的工作 

原理和部件功能基本相同或相似，如果掌 

握了一种机型的自动刹车系统就可以很 

方便地维护其他机型。 口 

刻把注意力集中在所有应该检查的项目 

上．而不使工作者产生惯性的工作程序和 

惯性 牌  理。 

结束语 

在 t述四个环境中．场地环境和惯性 

环境往往是由于机务工作的性质决定的， 

一 时难以改变．制度环境和人文环境是可 

以通过机务管理者和具体机务工作者的共 

同努力得到改变。应该明确的是出差错有 

其自身的发展规律，每一起差错都不是单 
一 原因造成的，上述的环境因素也．是共同 

作用的，在出差错以前．机务管理者应善于 

警惕存在于机务人群中的易出错的盲点 

及时纠正，防止出错。应该明确 “安垒源于 

长期的警惕，差错归结于瞬间的麻痹 。在 

出差错以后，分析原因时，应不能简单地处 

理或者就事论事地处研当事者，应在具体 

分析事情的来龙去脉的同时，更多地分析 

出差错的根源，总结防止发生此类差错的 

有效方法．不断地完善机务制度，这样，差 

错才会f曼慢地藏少，直至杜绝。 
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