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HNAT 737 技术问题说明
 

提示单编号 撰写 校对 批准/日期 

TIP737-2024-32-027 张勇 张桃 曾晶/2024.05.11 

标题 关于 737轮速传感器线束磨损的故障分析 

一、适用性 

737NG 

二、背景描述 

近期有多架飞机反左主起轮速传感器线管套 287A6116-9 有磨损，按 SWPM20-10-91 使用防磨胶

带 P-421 进行修理。特对此类典型问题做一说明。 

三、解释说明 

   一）、基本原理 

轮速传感器用于感受机轮转速，并将信号送至AACU用于防滞等系统的控制工作，其线束处于左右主起

落架前端，由外部保护套管和内部导线组成，可保证安全的将电信号经由J28 J29接线盒向后传输。如下图

所示，黑色套管包裹的即为轮速传感器线束，其中包含内、外侧主轮轮速两组轮速信号，从轮毂引出后，

一路向上来到J28接线盒内的TB接线块，内侧主轮信号由J28再向外传输，外侧主轮导线则经过一小段横向

保护管后，送至J29内TB接线块，再向外传输信号。 
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   二）、故障表象 

线束磨损的位置，都处在起落架减震支柱上下防扭臂扭力连杆连接的大螺帽处，如下图所示。 

   

   从以上图中可以清楚的看到磨损的位置及原因，就是在连接扭力连杆的大螺帽处，由于线管与大螺帽的

固定螺栓及其保险销相磨，导致外层保护套出现明显磨损。即使已做过处理的线管，仍有被磨损到的情况

（如下左侧图）。 

   

正常状况良好的线束如上右侧图所示。 

归纳起来，导致线束磨损的原因有以下方面： 

1. 线束调整不当，与大螺帽间距太近。由于长度限制，尽管一路上有7个线卡，但所有线卡角度都基

本无法调节，线束基本走向也无法调节，只能将线束余量尽量留下下端，保证有足够间隙。此外，

对于NG与MAX，虽然此处构型基本相同，但MAX在线卡处加装有SPACER，可以有效的解决线束与大螺

帽之间的间隙问题，而NG线卡处却只有WASHER，无法有效调整线束间距。 

下图展示的就是 MAX 上的设计，可以看到有 SPACER 垫高线卡，这些可以给线束留出充分的空间。 
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而NG上就只有WASHER，导致线束与大螺帽之间间隙无充分可调空间。后续已联系波音，看能否

在NG上加装SPACER。另外对于线束安装角度，图纸和手册中均有明确要求，也是为了避免出现相磨

情况，安装时应注意并遵守。 

 

   

2、 大螺帽固定螺栓安装方向问题。可以看出来，即使线束与大螺帽间隙比较近，但出现磨损的情况，
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都是由于与螺栓及其保险销接触到了，螺栓的安装方向可以调整，使其朝向远离线束，但由于此处

是运动部件，大螺帽会随着减震支柱的上下运动而发生旋转，因此即使调整螺栓安装方向，其也会

随着时间发生变化，因此无法彻底解决问题，不过还是可以要求，在初始安装或调节后，应将螺栓

安装方向保持在一个远离线束的方向，以最大限度减小相磨的可能性。图纸上也展示出了螺栓安装

方向，不过没有特别标注出来： 

  

3、螺栓固定开口销。从图中可以看出，线束最先或者说最可能与螺栓相磨的部位，通常都是固定罗双的开

口销，而对于开口销，手册中有两种打法： 

 

目前查看几架磨损的飞机，开口销打法都是使用的TYPE A，这样的打法销子的一个边会冲外且容易翘起，

更加加剧了磨损的可能性，而使用TYPE B打法，则可以完美避免这个题。同比起落架类似的另一个位置----

地扰推拉钢索套管处，手册里就明确写明了推荐使用B打法，且有CAUTION注意相磨问题： 
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另外此处手册在若干版本前，也有螺栓安装方向的提醒，后续可能波音也意识到旋转问题的存在，

因此在后续手册改版中删除了此要求。 

查询无相关厂家文件，无 FTD、FIX 报告，波音邮件答复未收到类似案例报告。实际上联系国内 S

航、X 航沟通，对方表示其 737 机队也均有类似事件发生，但不算太多。 

四、小结  

综合起来看，磨损不能完全避免，只能通过以下方式来缓解。 

1. 加强航后检查，在出现磨损后能第一时间发现并处理，不会产生后果； 

2. 安装线束时，注意应符合手册/图纸要求的安装角度，同时线束调整余量尽量留到下方的大螺帽附近； 

3. 固定螺栓初始安装方向注意远离线束，同时打开口销时，应使用TYPE B打法； 

4. 联系波音，争取进行设计更改，或以NTO获取自行调整的可能性。 

5. 为对航线工卡起一定的补充作用，修订 A 检 MPD 项目 32-804-01/32-808-02 对应的工卡，添加对该

导管检查的相关提醒。 

 

 

 


