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TEXTE de L'ABREGE

Un dispositif de fixation intermédiaire (100) entre un fuselage
d'aéronef et un train d'atterrissage d'aéronef.

Il est composé d'au moins une structure de support (102 ; 103) semi-
ouverte comprenant une paire de voiles (105, 106) sensiblement paralléles
entre eux.

Les voiles comprennent des premiers moyens de support (112)
destinés a recevoir ['axe principal du train d'atterrissage et des seconds moyens
de support (118) destinés a recevoir le ou les articulations de contrefiche du
train d'atterrissage.

Le dispositif comprenant deux structures de support (101 ; 102)
reliées entre elles par un caisson central (103), le caisson central comprenant
une paroi frontale (130), une paroi postérieure (132) et des parois de liaison

(134) reliant ces deux parois
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Dispositif de fixation intermédiaire entre un fuselage d’aéronef et
un train d’atterrissage d’aéronef

Domaine
L'invention est relative a un dispositif de fixation intermédiaire entre un fuselage

d’aéronef et un train d'atterrissage d’aéronef.

Contexte

De fagon générale, le ou les trains d’atterrissage d'un aéronef sont logés dans
une case de train située dans un espace réservé, nommeé travée de train, situé dans
les flancs de la partie basse du fuselage et pouvant s'étendre jusqu’a une partie de la
voilure.

Cette case exerce une double fonction selon que 'aéronef soit en vol ou au sol.

Au cours du vol, la case isole le train des écoulements aérodynamiques de
maniére a augmenter les performances de {'aéronef.

Au sol, elle a pour role de transmettre les efforts induits par le train
d’atterrissage a la structure du fuselage.

Actuellement, les éléments constitutifs du train d’atterrissage sont reliés au
fuselage par l'intermédiaire de sa peau dans des zones rigides, et/ou au plafond de la
case de train d’atterrissage constituant la limite entre la zone pressurisée (cabine) et
la zone non pressurisée du fuselage.

Dans les structures d’'aéronef de I'art antérieur, au cours du roulage de I'aéronef
sur le sol, ce sont aux paliers des articulations du train d’atterrissage que sont transmis
les efforts venant des roues.

Ces articulations étant reliées, d’'une part, a la peau du fuselage de I'aéronef,
et, d'autre part, au plafond de la travée du train d'atterrissage, ce sont la peau et la
travée qui transmettent les efforts induits par le train d’atterrissage a la structure du
fuselage.

De ce fait, les zones concernées de la peau et de la travée se doivent d'étre
renforcées pour ne pas subir des déformations trop importantes.

En particulier, le plafond de la travée se doit de supporter le moment de torsion
local appliqué au plafond de la travée par la contrefiche.
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Par ailleurs, a I'heure actuelle, du fait de leur structure et de leur fixation, les
trains d’atterrissage d’un aéronef sont montés trés tét dans la chaine de montage de
'aéronef. lls ne peuvent donc pas étre testés de fagon indépendante.

En outre, ces trains sont trés dépendants de la structure de la case. It y a donc
actuellement trés peu de flexibilité quant au montage du train d’atterrissage.

Résumé

L'invention se propose d’apporter des améliorations aux structures avant
d’aéronef munies de train d’atterrissages telles qu'exposées ci-dessus. A cet effet,
selon un aspect englobant, I'invention vise un dispositif de fixation intermédiaire entre
un fuselage d’aéronef et un train d'atterrissage droit d’aéronef et un train d'atterrissage
gauche d'aéronef, chaque train d’'atterrissage étant apte a pivoter autour d’au moins
un axe principal et & s’articuler autour d’au moins une articulation de contrefiche pour
permettre un déploiement ou une rétractation du train et comprenant une jambe ayant
des roues et qui est reliée a I'axe principal et une contrefiche reliant la jambe a
l'articulation de contrefiche, le dispositif de fixation intermédiaire comprenant une
structure de support droite et une structure de support gauche, les structures de
support droite et gauche comprenant chacune des premiers moyens de support
adaptés pour recevoir le au moins un axe principal et des seconds moyens de support
adaptés pour recevoir la au moins une articulation de contrefiche du train
d’atterrissage droit et gauche respectivement, la structure de support droite et la
structure de support gauche étant reliées entre elles par un caisson central adapté
pour étre transversal a un axe longitudinal de I'aéronef une fois monté sur I'aéronef,
le caisson central comprenant une paroi frontale, une paroi postérieure et des parois
de liaison reliant ces deux parois.

Plus particulierement, I'articulation de contrefiche peut étre une rotule ou un
axe selon le type de train d'atterrissage utilisé.

Un avantage d'un tel dispositif de fixation intermédiaire est de transférer les
efforts induits lors du roulage par les roues du train d’atterrissage au fuselage sans
avoir a renforcer (et donc alourdir) la structure du fuselage, la majeure partie de ces
efforts étant repris par le dispositif de fixation intermédiaire.

Un second avantage du dispositif réside dans le fait que 'ensemble composé
du dispositif de fixation intermédiaire et du train d’atterrissage est totalement
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indépendant de laéronef qui est préte a poser ou « en kit » a tout moment de
I'assemblage.

De ce fait, il est possible de mettre en place le train d’atterrissage a n'importe
quel moment de I'assemblage, par exemple en toute fin de ce dernier.

Par ailleurs, une telle disposition rend le montage du train d’atterrissage plus
rapide et plus simple.

De plus, le montage de l'ensemble composé du dispositif de fixation
intermédiaire et du train d'atterrissage peut se faire de fagon indépendante du reste
du montage des éléments de 'aéronef.

L'indépendance conférée par le dispositif de fixation intermédiaire permet
également de réaliser des tests des systémes inhérents au train d’atterrissage de
facon indépendante et/ou en paralléle avec I'assemblage du reste des éléments
constitutifs de I'aéronef.

Une fois monté sur 'aéronef, le caisson central est destiné a éfre transversal a
I'axe longitudinal de I'aéronef.

Plus particuliérement, le caisson central relie les voiles de chaque paire qui
comprennent les seconds moyens de support.

Le caisson central est avantageusement dimensionné de maniére a ce que sa
structure reprenne une partie des efforts induits par les roues du train d'atterrissage
sur la jambe et la contrefiche.

Ceci permet de réduire encore le renforcement de la structure du fuselage et
donc sa masse.

Par ailleurs, on obtient ainsi un ensemble indépendant portant a lui seul les
trains d’atterrissage d’'un aéronef, ce qui facilite encore le montage et le démontage.

On entend ici par « indépendant » le fait que toutes les interfaces de fixation du
train d’atterrissage se rattachent au dispositif de fixation intermédiaire, et pas a une
autre piece ou eéiément de V'aéronef.

Ainsi, le démontage du train d’'atterrissage se fait par le biais du dispositif de
fixation intermédiaire uniguement.

En effet, on réduit ainsi le nombre d'interfaces avec le fuselage ce qui permet
d’obtenir une meilleure maitrise des tolérances nécessaires lors du montage et de
simplifier les opérations de maintenance.

Un tel choix de structure permet au caisson central de remplir efficacement sa
fonction de reprise des efforts sans trop alourdir la masse de 'aéronef.
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On notera toutefois que le caisson central peut également avoir une forme
cylindrique. Selon une caractéristique possible, ladite au moins une structure de
support est creuse. Ceci permet notamment de réduire la masse du dispositif de
fixation intermédiaire et de loger des équipements dans I'espace interne de la
structure de support.

Selon une caractéristique possible, I'ensemble composé des structures de
support et du caisson central sont faits d’une seule piéce.

Ceci simplifie le montage du dispositif de fixation intermédiaire sur un fuselage
d'aéronef.

Pour ne pas alourdir la masse du dispositif de fixation intermédiaire, le caisson
central est creux.

De fagon avantageuse, le caisson central présente un espace interne destiné
a la mise en place de moyens de mise en mouvement de la jambe et de la contrefiche
pour le déploiement et la rétractation du train.

De préférence, cet espace est situé entre les deux structures de support, au
centre du caisson. |l contient par exemple ies systémes de motorisation et les verins
hydrauliques ou électriques permettant la mise en mouvement du train d’atterrissage.

Plus précisément, cet espace peut étre parallélépipedique.

Afin de transmettre les efforts de roulage le plus directement possible vers les
éléments les plus robuste du fuselage d’aéronef, les premiers et seconds moyens de
support sont destinés, lorsque le dispositif de fixation est monté sur un fuselage
d'aéronef, a se trouver au voisinage immédiat de la ligne de référence du fuselage
d'aéronef (ou ligne neutre).

Ainsi, les efforts induits lors du roulage sont transmis au fuselage de fagon
tangente a la peau du fuselage.

Une telle caractéristique a également pour conséquence de diminuer la valeur
du moment de flexion local (autour de I'axe longitudinal de I'aéronef) s'exergant sur
les points de jonction du fuselage avec les axes du train sous l'effet des efforts
transmis par les roues.

La réduction de la valeur de ce moment permet de réduire la masse des zones
concernées de la peau du fuselage ou du plafond de la case de train, qui dans I'art

antérieur nécessitaient un renforcement.
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Selon une caractéristique possible, ladite au moins une structure de support
comprend une paire de voiles sensiblement paralleles entre eux, les premiers moyens
de support et les seconds moyens de support étant portés par cette paire de voiles.

Selon une caractéristique possible, les voiles sont espacés 'un de l'autre de
maniére a pouvoir accueillir, dans 'espace ainsi formé, la contrefiche et une majeure
partie de la jambe.

L'ensemble composé du dispositif de fixation intermédiaire et du train
d'atterrissage est ainsi plus compact.

Selon une caractéristique possible, les moyens de support sont des paliers
percés dans les voiles.

De cette maniére, I'axe principal et I'articulation de contrefiche peuvent venir
s'y insérer et y pivoter/s’articuler.

Selon une caractéristique possible, le dispositif comprend en outre des moyens
d’interface destinés a relier ladite au moins une structure de support et le fuselage, et
a étre fixés sensiblement au niveau de la ligne de référence du fuselage d'aéronef.

On rappelle que la ligne de référence du fuselage, ou ligne de référence du
revétement (peau du fuselage), ou encore ligne neutre du fuselage est constituée de
barycentres de toutes les sections du revétement du fuselage.

Avantageusement, les moyens d'interface comprennent au moins une piéce
d'interface destinée a étre fixée, a l'aide de boulons, au fuselage d’aéronef d'une part
et a ladite au moins une structure de support d’autre part.

L'invention concerne également un ensemble comprenant un train
d'atterrissage d’aéronef et un dispositif selon I'invention.

LUinvention concerne également un ensemble comprenant deux trains
d’atterrissage d’aéronef et un dispositif selon I'invention comprenant deux structures
de support et un caisson central.

Toutefois, il est également possible d'envisager deux dispositifs & une paire de
structures de support indépendantes l'une de ['autre.

L'invention concerne également un aéronef comprenant un des ensembles
précités.

De maniere avantageuse, un tel aéronef est muni d'une case de train
d'atterrissage comprenant un plafond comprenant un voile comportant des éléments
de renforcement ou diaphragmes, s'étendant dans la direction longitudinale de
I'aéronef (axe X du repére de I'aéronef).



10

15

20

25

30

CA 2835791 2019-08-27
6

L'invention est en effet particulierement adaptée aux fuselages présentant des
structures de ce type, a la fois [égéres et resistantes.

La case de train d’'atterrissage peut a cet égard comprendre, en combinaison
ou de maniére indépendante, une cloison de pressurisation arriére comprenant un
voile et des éléments de renforcement ou diaphragmes.

Breve description des dessins

D’autres caractéristiques et avantages apparaitront au cours de la description
qui va suivre, donnée a titre d'exemple non limitatif et faite en référence aux dessins
annexes, sur lesquels ;

- la figure 1 est une représentation schématique en perspective du dispositif de
fixation intermédiaire dans un premier mode de réalisation ;

- la figure 2a est une représentation schématique en perspective du dispositif de
fixation intermédiaire de la figure 1 et de deux trains d'atterrissage avec lesquels il
coopére, les trains d’atterrissage étant en position deployee.

- la figure 2b est une représentation schématique en perspective des éléments
de la figure 2a, les trains d'atterrissage étant en position rétractee.

- la figure 3 est une représentation schématique en perspective d'un trongon de
fuselage d'aéronef muni du dispositif de fixation intermédiaire et des trains d'atterrissage
de la figure 23 ;

- la figure 4 est une représentation en coupe des éléments de ia figure 3 ;

- la figure 5a est une représentation schématique des éléments de la figure 3
selon un angle différent ;

- la figure 5b est une représentation schématique des éléments de la figure 5a, le
train d’'atterrissage étant en position rétractée ;

- la figure 6 est un agrandissement d’'un détail de la figure 3, la paroi latérale
gauche de la travée de I'aéronef étant dissimulée ;

- la figure 7 est un agrandissement d'un détail de la figure 6, la paroi latérale
gauche de la travée de 'aéronef n’étant pas dissimulée ; et

- la figure 8 est un agrandissement d’un détail de la figure 6.
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Description détaillée de réalisations

Des exemples, des variantes et des réalisations préférées de Finvention sont
décrits ci-dessous. Dans la description qui suit, les orientations correspondront a celles
d'un aéronef au sol sur un sol plat.

La figure 1 représente un dispositif de fixation intermédiaire selon l'invention dans
un premier mode de réalisation.

Le dispositif de fixation intermédiaire 100 en guestion comprend trois parties : une
structure de support droite 101 (le terme droit se référant a l'orientation de la figure), une
structure de support gauche 102 et un caisson central 103 reliant les deux structures de
support.

On notera que dans toute la description, les termes « gauche » et « droite »
qualifiant les éléments référencés se rapporteront a I'orientation de la figure 2 telles que
définies ci-dessus, et ce quel que soit I'orientation du dispositif dans les autres figures.

Le dispositif de fixation intermédiaire 100 étant, dans le mode de réalisation
présenté dans cette figure et les suivantes, symétrique par rapport au centre du caisson
central 103, on ne décrira en détail que la structure de support droite 101.

La structure de support droite 101 comprend une paire de voiles 104.
Cette paire de voiles 104 est composée d’un voile externe 105 et un voile interne
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106, sensiblement paralléles entre eux. Les termes interne et externe sont ici
relatifs a la position des voiles par rapport au caisson central 103 ou encore par
rapport au fuselage auquel le dispositif est destiné a étre fixé.

Il comprend également un voile de toit 107 reliant les voiles interne 106
et externe 105 entre eux au niveau de leur extrémité supérieure. Le terme
supérieur se rapporte ici, soit au c6té des voiles le plus proche du fuselage, soit
du coté opposé au train d'atterrissage.

Le voile droit 101 comprend un voile de fond 108 reliant entre elles les
voiles interne 106 et externe 105. Les surfaces du voile de fond 108 et celles du
voile de toit 107 forme entre elies un angle obtus.

Les quatre éléments précités, a savoir la paire de vailes 104, le voile
de toit 107 et le voile de fond 108 forment ainsi I'enveloppe extérieure de la
structure de support droite 101.

I est toutefois possible de conférer une forme alternative aux
structures de support droite 101 ou gauche 102 en faisant par exemple varier
I'angle entre les voiles externe 105 et interne 106 et le voile de toit 107, ou encore
I'angle entre les voiles interne 106 et externe 105 qui peuvent ne pas étre tout a
fait paralléles, sans remettre en cause le principe de l'invention.

Dans tous les cas, on adaptera avantageusement la forme de la
structure de support a I'aéronef a laquelle elle est destinée a étre fixée d'une part,
mais aussi au train d'atterrissage qu'elle est destinée a soutenir d'autre part
comme on le verra plus loin.

On va maintenant décrire plus en détail la forme et la fonction de la
paire de voiles 104 du voile de toit 107 et du voile de fond 108.

Le voile externe 105 présente une paire de ferrures externe 110a et
interne 110b s'étendant dans la direction normale au voile de fond 108 en prenant
une forme triangulaire. Les ferrures externe 110a et interne 110b forment a elles
deux une fourche a deux branches (ou méachoire).

Ces ferrures externe 110a et interne 110b comprennent chacune, a
leur extrémité destinée a étre la plus proche du train d'atterrissage, un palier
externe de jambe 111. Ces paliers externes de jambe 111 sont situés en regard
I'un de l'autre.
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Les paliers externes de jambe 111 font partie, comme on le verra plus
loin, de premiers moyens de support 112 destinés a recevoir un axe principal
d'une jambe de train d'atterrissage.

Le voile externe 105 se prolonge, a partir de 'extrémité de la paire de
ferrures 110a, 110b opposée aux paliers externes de jambe 111, tout en gagnant
en largeur du cété des ferrures 110a, 110b.

Cet élargissement 113 se fait en suivant deux arétes externe 114a et
interne 114b. Ces arétes externe 114a et interne 114b partent respectivement de
la ferrure externe 110a et de la ferrure interne 110b et se prolongent vers le voile
de toit 107 en se rapprochant l'une de l'autre.

Les arétes externe 114a et interne 114b font chacune, respectivement,
un angle obtus avec la ferrure externe 110a et la ferrure interne 110b.

L'élargissement 113 forme ainsi une niche 115. La limite entre les
ferrures 110a, 110b et I'élargissement 113 est de ce fait matérialisée par une
aréte forte.

La forme et la taille de ia niche 115 sont notamment liées, comme on
peut le voir a la figure 2b, au fait de pouvoir permettre la rétractation du train
d'atterrissage de maniere a ce qu'une majeure partie de la jambe puisse étre
contenue dans I'espace entre les voiles interne 106 et externe 105.

Avant que ces arétes 114a, 114b ne se rejoignent, I'aréte interne 114b
change de direction de maniére a étre paralléle a I'aréte externe 114a.

Le voile externe 105 se prolonge alors, toujours en gagnant en largeur
du cété des ferrures 110a, 110b mais en perdant en épaisseur par rapport a
I'élargissement 113 de fagon a former une pointe 116.

L'extrémité de la pointe 116 qui est opposée aux ferrures 110a, 110b
présente un palier externe de contrefiche 117 faisant partie, comme on le verra
plus loin, de seconds moyens de support 118 destinés a recevoir une articulation
de contrefiche d'une contrefiche de train d'atterrissage.

Le voile interne 106 présente quant a lui une surface principale 106a
en forme de trapéze. Cette surface principale 106a est sensiblement paraliéle a la
direction d'allongement du voile externe 105.
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Au coin inférieur 119 de la surface principale 106a, celui situé en
regard des ferrures 110a, 110b, se trouve un palier interne de jambe 120 qui est
aligné avec les paliers externes de jambe 111.

Le palier interne de jambe 120 constitue, avec les paliers externes de
jambe 111, les premiers moyens de support 112,

Le voile interne 106 présente également un taquet 121 qui prolonge la
surface principale 106a. Le taquet 121 forme un angle par rapport a la surface
principale 106a en s'éloignant du voile externe 105.

Le taquet 121 présente un palier interne de contrefiche 122. Le palier
interne de contrefiche fait partie des seconds moyens de support 118 en
combinaison avec le palier externe de contrefiche 117.

Enfin, le voile de fond 108 relie les deux voiles interne 106 et externe
105 en étant perpendiculaire a la surface principale 106a d'une part, et aux
ferrures externe et interne 1102, 110b, d’autre part.

On va maintenant décrire le caisson central 103 ainsi que sa fixation a
la structure de support gauche 102 et a ia structure de support droite 101.

Le caisson central 103 est creux, sa section comprenant quatre cotés.
Il peut toutefois revétir d'autres formes, comme par exemple une forme
cylindrique.

Plus particuliérement, le caisson centrali comprend une paroi frontale
130, une paroi postérieure 132, et des parois de liaison 134 reliant ces deux
parois.

Les parois frontale 130 et postérieure 132 sont, dans le mode de
réalisation représenté dans ces figures, sensiblement paralléles. I est toutefois
possible, sans que cela ne remette en cause teurs fonctions, qu'elles forment un
angle entre elles.

Les parois de liaison 134 sont ici sensiblement perpendiculaires aux
parois frontale 130 et postérieure 132. Toutefois, il est tout a fait envisageable que
ces parois forment entre elles un angle différent.

Ainsi, les parois de liaison 134 et les parois frontale 130 et postérieure
132 forment I'enveloppe du caisson central de maniere a lui conférer une forme

longitudinale. En I'occurrence, cette forme est celle d'un parallélépipede.
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Dans le mode de réalisation particulier correspondant aux figures, les
parois frontale 130 et postérieure 132 s'étendent de part et d'autre de chacune
des structures de support droite 101 et gauche 102. La largeur des parois frontale
130 et postérieure 132 n'excéde par ailleurs pas la hauteur des structures de
support droite 101 et gauche 102.

Pour permettre la fixation du caisson central 103 aux structures de
support droite 101 et gauche 102, le voile de toit 107 se prolonge, tout en restant
plan, jusqu'a la surface de la paroi frontale 130.

La paroi frontale 130 est quant a elle reliée directement au voile interne
1086.

Enfin, la paroi postérieure 132 est reliée au voile de fond 108 des
structures de support droite 101 et gauche 102.

Alternativement, l'ensemble composé des structures de support droite
101 et gauche 102 et du caisson central 103 peut étre fait d'une seule piece.

On notera que quel que soit sa forme, le caisson central 103
s'adaptera a la géométrie ou la configuration de la travée de train d’atterrissage
de I'aéronef concerné ainsi que des structures de support droite 101 et gauche
102.

Le fait de relier les structures de support droite 101 et gauche 102
permet notamment au caisson central 103 de recevoir, d’'une part, et de répartir,
d’autre part, les efforts regus par chacune des structures de support droite 101 et
gauche 102.

En outre, le caisson central 103 étant creux, il peut constituer un
espace interne (logement) dans laquelle sont disposés par exemple des moyens
de mise en mouvement (non représentés) de la jambe et de la contrefiche du train
d'atterrissage pour le déploiement ou la rétractation du ou des trains
d'atterrissage.

Il peut s'agir d'équipements tels que des vérins, des éléments
d'alimentation électrique, des moteurs, des actionneurs, etc.

On va maintenant décrire, en référence aux figures 2a et 2b, la
coopération entre le dispositif de fixation intermédiaire 100 et deux ftrains

d'atterrissage 200.
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Les trains d'atterrissage 200 comprennent chacun une jambe 220
munie a une extrémité de roues 224 et d'une contrefiche 226 en forme de Y.

La jambe 220 est reliée a son extrémité opposée aux roues 224 a
deux axes dit axes principaux 228. Ces axes principaux 228 ont sensiblement
la méme direction que I'axe de tangage de I'aéronef.

La contrefiche 226, quant a elle, est reliée a son extrémité la plus
proche de la roue a la jambe 220. A son autre extrémité ol elle se divise en
deux branches de Y, elle est reliée a deux articulations de contrefiche 229.

Les articulations de contrefiche 229 sont par exemple des rotules ou
des axes. Il s'agit, dans le mode de réalisation présenté sur les figures, de
rotules.

Les axes principaux 228 et les articulations de contrefiche 229
permettent de faire pivoter la jambe 222 autour de I'axe de tangage de I'aéronef
de maniere a faire passer le train d'atterrissage 200 d'une position déployée
teile que celle de la figure 2a, & une position rétractée dans laquelle le train est
confiné en position sensiblement horizontale (position horizontale de 'aéronef
lorsqu'il est au sol) telle que celle de la figure 2b.

Les deux axes principaux 228 de la jambe 220, viennent s'insérer dans
les premiers moyens de support 112, autrement dit respectivement dans le palier
interne de jambe 120 d'une part, et dans les paliers externes de jambe 111
d'autre part. '

Par ailleurs, les articulations de contrefiche 229, qui sont situées
chacune a l'extrémité des branches du Y formeé par la contrefiche 226, viennent
s'insérer dans les seconds moyens de support 118, autrement dit respectivement
dans le palier interne de contrefiche 122 d'une part et dans le palier externe de
contrefiche 117 d'autre part.

Grace a ces dispositions, les efforts induits lors du roulage par les
roues 224 sur les articulations de contrefiche 229 et les axes principaux 228 sont
repris par les premiers et seconds moyens de support 112, 118.

Ces efforts sont de fait transférés a toute la structure de support 101,

qui les transfere a son tour au caisson central.



10

15

20

25

30

CA 02835791 2013-11-29

13

Plus particuliérement, les efforts tranchants seront repris par le voile de
fond 108 et le voile de toit 107, puis transmis aux parois frontale 130, postérieure
132 et de liaison 134,

Comme on peut mieux le voir sur la figure 2b olU les trains
d'atterrissage sont en position rétractée, la distance entre ie voile interne 106 et le
voile externe 105 est avantageusement choisie de maniére & pouvoir accueillir
dans I'espace formé entre ces deux voiles, toute la contrefiche 226.

De plus, comme on peut le voir sur la figure 2b ou les trains
d'atterrissage 200 sont en position rétractée, la distance entre le voile interne 106
et le voile externe 105 est avantageusement choisie de maniére & pouvoir
accueillir, dans l'espace formé entre ces deux voiles, la majeure partie de la
jambe 220.

De méme, la forme et la taille de la niche 115 ont été choisies de
maniére a ce que la jambe 220 vienne I'effleurer.

Les dimensions des structures de support droite et gauche 101, 102
sont également choisies de maniére a ne pas dépasser la longueur de la jambe
220 pour que, dans la position rétractée du train d'atterrissage 200, les roues 224
ne touchent pas les voiles externe 105 et interne 1086.

Les figures 3, 4, 5a et 5b, 6, 7 et 8 illustrent la fagon dont le dispositif
de fixation intermédiaire peut étre intégré dans un trongon d’aéronef. On notera
que les ailes de Faéronef ne sont représentées sur aucune de ces figures pour
des raisons de clarté.

Le trongon de fuselage en question n'étant pas propre a linvention, on
ne décrira pour celui-ci que les éléments utiles 4 son interface avec le dispositif
intermédiaire de fixation 100.

Le trongon de fuselage 300 comprend une travée de train
d'atterrissage 310, qui comprend elle-méme un plafond de travée 315 et une
cloison de pressurisation arriére 325.

Par exemple, le plafond de travée 315 et la cloison de pressurisation
arriere 325 sont chacun composés d'un voile renforcé par des renforts ou
diaphragmes, de maniere a réduire leur masse tout en conservant la résistance

nécessaire.
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Le dispositif de fixation intermédiaire 100 comprend des moyens
d'interface 330 lui permettant d'étre relié au trongon de fuselage 300. Ces moyens
d'interface 330 sont fixés sensiblement, au niveau de la ligne de référence (ligne
neutre) du revétement (de la peau) du fuselage. La ligne de référence du fuselage
est constituée des barycentres de toutes les sections du revétement (de la peau)
du fuselage.

. De fagon plus précise, comme on peut le voir sur la figure 4, la
structure de support gauche 101 est reliée a la paroi latérale gauche 340 de la
travée et la structure de support droite 102 a la paroi latérale droite 345 de la
travée.

La fixation de chaque structure de support gauche 102 et droite 101 se
fait respectivement au niveau de la partie inférieure de chaque paroi latérale de
travée gauche 340 et droite 345, au plus prés de la ligne de référence du
fuselage.

Pour une fixation permettant le meilleur transfert d'efforts induits par le
roulage au trongon du fuselage 300 et limiter les déformations, le point de fixation
avant 347 est par exemple situé a I'extrémité de la pointe 116 du voile externe
105.

Toujours pour metire le meilleur transfert d'efforts, le point de fixation
arriere 348 est situé au niveau de l'extrémité externe (par rapport au trongon de
fuselage 300) du voile de toit 107.

En particulier, comme on peut le voir sur les figures 6, 7 et 8, les
moyens d’interface 330 comprennent ici une piéce d'interface avant 360 et une
piece d'interface arriére 365.

Pour des raisons de clarté, la paroi latérale de travée droite 345
n’apparait que sur la figure 6.

On notera ici que ies termes avant et arriére sont relatifs a la position
du dispositif de fixation intermédiaire 100 une fois ce dernier monté sur un
aéronef. En effet, la piece d'interface avant 360 est alors la plus proche de l'avant
de l'aéronef tandis que la piéce d'interface arriere 365 est la plus proche de
l'arriére de I'aéronef.
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Les piéces d'interface avant 360 et arriére 365 sont toutes deux fixées
d'une part a la structure de support droite 101, et d'autre part au trongon de
fuselage de I'aéronef 300, par des boulons 362.

Il peut notamment s’agir de boulons de traction ou de cisaillement.
Dans un autre mode de réalisation non représenté, la fixation peut s'effectuer par
chape et manille.

Plus particulierement, la piéce d'interface avant 360 est une plaque
s'étendant sur environ un tiers de la longueur du voile de toit 107, et sur toute la
largeur de la structure de support droite 101.

Des premiers boulons de piéce d'interface avant 364, fixent ia piéce
d'interface avant 360 au trongon de fuselage d'aéronef 300 au niveau du point de
fixation avant 347.

Deux premiers boulons de piéce d'interface avant 364 sont situés, de
chaque coté de la piece d'interface avant 360, a I'extrémite avant de la piece
d'interface avant 360.

Les premiers boulons de piéce d'interface avant 364 sont donc au
nombre de quatre.

Ce nombre ainsi que la disposition des boulons peut toutefois
naturellement varier.

La piece d'interface arriére 365 est composée d'une équerre externe
370 et d'une équerre interne 375 (visible uniquement sur la figure 6) disposées
dos a dos avec un espace 377 entre elles.

L'équerre externe 370, creuse, est renforcée par une dme 370a qui la
divise en deux parties identiques.

Il en est de méme pour 'équerre interne 375 qui est renforcée par une
ame (non visible sur les figures).

L'équerre externe 370 est fixée a la structure de support droite 101 par
des boulons de piéce d'interface arriere 380.

Pour cela, les boulons de piece d'interface arriere 380 traversent la
base 370b de {'équerre externe 370 d'une part, et le voile de toit 107 d'autre part
au niveau du point de fixation arriere 350.



10

15

CA 02835791 2013-11-29

16

Il en est de méme pour I'équerre interne qui est fixée a la fixée a la
structure de support droite 101 par des boulons (non visibles sur les figures).

L'espace 377 est comblé, lors de la pose du dispositif de fixation
intermédiaire 100 sur I'aéronef, par la paroi latérale de travée gauche 340, comme
on peut le voir sur la figure 7 qui illustre la coopération entre la piece d'interface
arriére 360 et le trongon de fuselage d'aéronef 300.

Les équerres externe 370 et interne 375 sont par exemple fixées a la
paroi latérale gauche 340 a |'aide de moyens de fixation tels que des boulons (non
représentés), ou encore sont intégrés a la paroi latérale gauche 340.

Dans un autre mode de réalisation non représenté, le dispositif de
fixation intermédiaire est composé de deux structures de support indépendantes
(non reliées par un caisson), permettant chacune de porter un train d'atterrissage.
Dans ce cas, les paires de voiles sont destinées a étre fixées de part et d’autre
d'un aéronef.

Les exemples qui viennent d'étre décrits ne sont que des modes de
réalisation possibles de l'invention, qui ne s’y limite pas.
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REVENDICATIONS

1. Un dispositif de fixation intermédiaire entre un fuselage d’aéronef et un train
d'atterrissage droit d'aéronef et un train d'atterrissage gauche d’aéronef, chaque train
d'atterrissage étant apte a pivoter autour d’au moins un axe principal et & s’articuler
autour d’au moins une articulation de contrefiche pour permettre un déploiement ou
une rétractation du train et comprenant une jambe ayant des roues et qui est reliée a
I'axe principal et une contrefiche reliant la jambe a I'articulation de contrefiche, le
dispositif de fixation intermédiaire comprenant une structure de support droite et une
structure de support gauche, les structures de support droite et gauche comprenant
chacune des premiers moyens de support adaptés pour recevoir le au moins un axe
principal et des seconds moyens de support adaptés pour recevoir la au moins une
articulation de contrefiche du train d'atterrissage droit et gauche respectivement, la
structure de support droite et la structure de support gauche étant reliées entre elles
par un caisson central adapté pour étre transversal a un axe longitudinal de I'aéronef
une fois monté sur I'aéronef, le caisson central comprenant une paroi frontale, une

paroi postérieure et des parois de liaison reliant ces deux parois.

2. Dispositif selon [a revendication 1, ou la structure de support droite et(ou) la
structure de support droite sont creuses.

3. Dispositif selon la revendications 1 ou 2, ou les structures de support droite et

gauche et le caisson central forment une seule piéce.

4, Dispositif selon 'une quelcongue des revendications 1 a 3, ou le caisson central
est creux.
5. Dispositif selon 'une quelconque des revendications 1 a 4, ou le caisson central

définit un espace interne adapté pour une mise en place de moyens de mise en
mouvement de la jambe et de la contrefiche pour le déploiement et |a rétractation du

train.

6. Dispositif de fixation selon 'une quelconque des revendications 1 a 5, ou les
premiers et seconds moyens de support sont adaptés, lorsque le dispositif est monté
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sur le fuselage d’aéronef, a se trouver au voisinage immédiat d’'une ligne de référence
du fuselage d'aéronef.

7. Dispositif selon I'une quelcongue des revendications 1 a 6, la structure de
support de droite et(ou) la structure de support droite comprennent chacune une paire
de voiles sensiblement paralléles entre eux, les premiers moyens de support et les
seconds moyens de support étant portés par cette paire de voiles.

8. Dispositif selon la revendication 7, ol les voiles de la paire sont espacés I'un
de l'autre de maniére a pouvoir accueillir, dans 'espace ainsi formé, la contrefiche et
une majeure partie de la jambe.

9. Dispositif de fixation selon la revendication 7 ou 8, ol les premiers et seconds
moyens de support sont des paliers percés dans les voiles.

10. Dispositif de fixation selon l'une quelconque des revendications 1 a 5,
comprenant des moyens d'interface adaptés pour relier une des structures de support
et le fuselage de I'aéronef et adaptés pour étre fixés sensiblement au niveau d’'une

ligne de référence du fuselage d’aéronef.
11.  Un ensemble comprenant un train d'atterrissage droit d’aéronef, un train
d'atterrissage gauche d’aéronef et un dispositif tel que défini selon 'une quelconque

des revendications 1 a 10.

12.  Un aéronef comprenant un ensemble tel que défini selon la revendication 11.
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Fig. 2a
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