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Arrangement de siéges pour cabine d'avion monocouloir.

@ ARRBRANGEMENT DE SIEGES POUR CABINE D'AVI-
ON MONOCOULOIR

Arrangement (100, 100’) de siéges passagers pour une
cabine d’avion monocouloir, comprenant deux groupes laté-
raux (G) répartis symétriguement par rapport a un couloir
(110) central, et des rangées (R) successives au moins sur
une partie du fuselage, I'intersection entre un groupe latéral
(G) et une rangée (R) formant un module (M) constitué de
trois unités de siege (10) dont les sieges (11) sont conver-
tibles en lit, au moins deux unités de siege étant décalées
longitudinalement 'une par rapport a 'autre, permettant ain-
si d’obtenir un accés privatif a chaque siege (10a, 11b, 11¢)
au moyen d’'un passage (20a, 20b, 20c).

Figure de 'abrégé: figure 1




Description

Titre de l'invention : Arrangement de siéges pour cabine d’avion
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monocouloir

Domaine technique

La présente invention appartient au domaine de I’aménagement des cabines de
véhicules de transport, notamment d’avions de ligne, et concerne plus particulierement
un arrangement de sicges passagers dans une cabine d’avion monocouloir.

La présente invention trouve une application directe dans I’aménagement des classes

affaires (business class en anglais) d’avions moyen ou long-courriers, sans s’y limiter.

Etat de la technique

Les derniers progreés en maticre de réduction de la consommation de carburant pour
les avions de type monocouloir notamment, permet d’envisager aujourd hui d’utiliser
ce type d’aéronefs sur de plus grandes distances. Par exemple, ce type d’avion permet
maintenant d’effectuer des vols transatlantiques qui ne pouvaient &tre opérer au-
paravant que par des avions dits « gros-porteurs » ou « a fuselage large ».

Des études de constructeurs d’aéronefs montrent que dans les prochaines années, la
proportion d’avion de type monocouloir va augmenter dans la flotte mondiale, de
maniere plus importante que les avions de type bicouloir. En effet, leur taille et leur
flexibilité en font des atouts majeurs pour certaines compagnies a€riennes.

Aussi, leur nombre moyen de kilometres par sicge progresse depuis quelques années,
contrairement a celui des gros-porteurs.

A ces temps de vols plus importants, la question du confort des passagers est posée,
question qui est une composante concurrentielle essentielle, a la fois pour les
constructeurs d’avions que pour les compagnies qui operent ces vols.

Ainsi, le niveau de confort requis dans les classes supérieures (premicre classe et
classe affaires) doit par exemple offrir aux passagers la possibilité de s’allonger dans
une position de couchage, surtout lorsque la durée du vol est longue, et de bénéficier
d’une certaine intimité vis-a-vis des autres passagers.

Les sicges convertibles en lit sont connus depuis longtemps et existent sous de
nombreuses configurations.

En regle générale, les sicges passagers les plus confortables sont réservés aux avions
long-courriers (a fuselage large) et s’agencent dans des arrangements denses avec des
rangées transversales comprenant quatre sieges voire plus.

Les cabines relativement étroites des moyen-courriers, surtout ceux de type mo-
nocouloir, ne permettent pas aux compagnies d’utiliser des unités de si¢ges identiques

a celles qu’elles utilisent sur des long-courriers, lesdites unités ayant notamment une
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masse non-négligeable qui n’est pas compatible avec un usage sur des avions mono-

couloirs.
Des efforts de développement ont alors été réalisés ces dernieres années dans le but

de réduire la masse de ces unités de sicge.

Certains arrangements de cabine dans des avions de type monocouloir offrent aux
passagers des classes supérieures des unités de si¢ge qui proposent des configurations
couchages.

En particulier, des arrangements d’unités de siege en chevron, ou épi (herringbone en
anglais) sont déja connus pour ce type d’avions.

Le document EP3718892A1 décrit des agencements de suite de voyage en classe
affaires pour des avions a fuselage étroit, entre autres. Bien que les agencements
décrits soient optimisés, ceux-ci sont limités dans le meilleur des cas a des rangées
constituées seulement de quatre unités de siege (voir [Fig.3] de ce document).

Un autre exemple d’arrangement en €pi est décrit dans le document
W02016057725A1. Comme pour le document précédent, les rangées y sont
constituées de quatre unités de sicge. Par ailleurs, dans cet arrangement de cabine,
I’acces a I'unité de sicge se trouvant coté hublot n’est pas propre a celle-ci, mais est
partagé avec ’'unité de siege voisine qui est située coté couloir (voir [Fig.5] de ce
document). Pour les passagers des classes affaires, cela peut nuire a I’ intimité, et ainsi
dégrader I’expérience passager.

Présentation de I’invention

La présente invention propose une alternative aux solutions existantes, avec quelques
arrangements de cabine d’avions de type monocouloir. Ces arrangements permettent
d’optimiser I’espace disponible, en agencant des sicges convertibles en lit, ces types de
sieges passagers €tant généralement réservés aux avions bicouloir. Ces arrangements
offrent alors plus de confort pour les passagers d’avions monocouloir comprenant de
tels arrangements.

A cet effet, la présente invention a pour objet un arrangement de si¢ges passagers
pour une cabine d’avion monocouloir, comprenant deux groupes latéraux répartis sy-
métriquement par rapport a un couloir central, et des rangées successives au moins sur
une partie du fuselage. Cet arrangement est remarquable en ce que 1’intersection entre
un groupe latéral et une rangée forme un module constitué de trois unités de siege dont
les sieéges sont convertibles en lit, et en ce qu’au moins deux unités de siege sont
décalées longitudinalement 1’une par rapport a I’autre, permettant ainsi d’obtenir un
acces privatif a chaque siege au moyen d’un passage.

Le décalage longitudinal permet également d’élargir certains passages donnant acces

aux sicges, améliorant ainsi la circulation des passagers et personnels navigants au sein
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d’un module.
Selon un premier mode de réalisation, les trois unités de siege sont décalées longitu-

dinalement les unes par rapport aux autres.

Plus particulierement, le décalage longitudinal des trois unités de sicges définit une
droite passant par le centre de chaque assise des sieges desdites unités.

Selon un deuxieme mode de réalisation, seulement deux unités de sicge, sur les trois
qui constituent le module, sont décalées longitudinalement 1’une par rapport a 1’autre.

Selon une caractéristique particuliere, une unité de siege est décalée longitudi-
nalement par rapport a deux unités de sicge adjacentes qui ne sont pas décalées longi-
tudinalement 1’une par rapport a 1’ autre.

Selon une autre caractéristique particuliére, le siege de ’unité de siege décalée longi-
tudinalement est positionné téte-béche par rapport aux si¢ges des unités de sicge ad-
jacentes.

Avantageusement, les sicges d’un méme module sont identiques et présentent chacun
une assise de largeur supérieure au tiers d’une largeur du groupe latéral comprenant
ledit module. Autrement dit, la somme des largeurs des assises des sieges d’un méme
module, est supérieure a la largeur du groupe latéral dudit module.

Enfin, un autre objet de I’invention est un avion de ligne moyen-courrier de type mo-
nocouloir, caractérisé en ce qu’il comprend un arrangement de sieges passagers tel que
présenté.

Les concepts fondamentaux de 1’invention venant d’€tre exposés ci-dessus dans leur
forme la plus élémentaire, d’autres détails et caractéristiques ressortiront plus
clairement a la lecture de la description qui suit et en regard des dessins annexés.
Présentation des dessins

Les figures sont données a titre purement illustratif pour une meilleure com-
préhension de I’invention sans en limiter la portée. Les différents éléments peuvent
étre représentés de manicre schématique et ne sont pas nécessairement a la méme
échelle. Sur I’ensemble des figures, les éléments identiques ou équivalents portent la
méme référence numérique.

Il est ainsi illustré en :

[Fig.1] : une vue de dessus d’un arrangement pour cabine d’avion moyen-courrier de
type monocouloir, selon un premier mode de réalisation ;

[Fig.2] : une vue de dessus d’un module de I’arrangement de la [Fig.1] ;

[Fig.3] : une vue en perspective, du c6té acces, d’un tel module comprenant trois
unités de sicge ;

[Fig.4] : une vue de dessus d’un arrangement pour cabine d’avion moyen-courrier de

type monocouloir, selon un deuxieéme mode de réalisation dans lequel les unités de
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siege coté couloir sont positionnées téte béche par rapport aux autres unités de siege ;

[Fig.5] : une vue de dessus d’un arrangement de type a chevron pour cabine d’avion
moyen-courrier de type monocouloir, selon un troisi¢me mode de réalisation ;

[Fig.6] : une vue en perspective arriere, du coté acces, de trois unités de sicge selon le
troisieme mode de réalisation ;

[Fig.7] : une vue de dessus d’un arrangement en quinconce pour cabine d’avion
moyen-courrier de type monocouloir, selon un quatricme mode de réalisation ;

[Fig.8] : une vue en perspective, du c6té acces, de quatre rangées d’unités de sicge
selon le quatriecme mode de réalisation ;

[Fig.9] : une vue de dessus d’un arrangement linéaire de siege pour cabine d’avion
moyen-courrier de type monocouloir, selon un cinquieme mode de réalisation ;

[Fig.10] : une vue en perspective avant, coté acces, d’une unité de siege utilisée selon
le cinquieme mode de réalisation.

Description détaillée de modes de réalisation

Il convient de noter que certains éléments techniques bien connus de ’homme du
métier sont ici décrits pour éviter toute insuffisance ou ambiguité dans la com-
préhension de la présente invention.

Dans le mode de réalisation décrit ci-apres, on fait référence a des arrangements de
sieges d’une classe affaires d’avion de ligne, en prenant comme exemple des unités de
siege pour passagers d’avion, dans lesquelles le siege est convertible en lit. Cet
exemple, non limitatif, est donné pour une meilleure compréhension de 1’invention et
n’exclut pas I’ utilisation d’unités identiques ou similaires dans d’autres moyens de
transport adaptés.

La [Fig.1] représente un arrangement 100, selon un premier mode de réalisation,
comprenant deux groupes latéraux G disposés symétriquement de part et d'autre d’un
couloir central 110 de circulation de la cabine, par rapport a un axe longitudinal central
X du fuselage. L’arrangement 100 définit, transversalement aux groupes latéraux G,
des rangées R successives sur tout ou partie du fuselage. Typiquement, 1’arrangement
100 concerne uniquement la partie du fuselage réservée a la classe affaires.

Selon I’exemple illustré, les rangées R sont identiques et comprennent chacune six
unités de siege, réparties en nombre €gal dans les groupes latéraux G. Autrement dit,
chaque rangée R comprend dans chaque groupe latéral G trois unités de sicge 10a, 10b
et 10c, désignées individuellement par la référence 10.

Chaque unité de siege 10 comprend principalement un siege 11, également appelé
fauteuil dans le jargon aéronautique, une coque 12 entourant partiellement ledit sicge,
une console 13 de commodités, un écran orientable 14 et un ottoman 15 permettant
d’agrandir la surface de couchage lorsque le siege 11 se trouve en position lit.

En effet, chaque siege 11 comporte de facon connue une assise 111 et un dossier 112
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articulés de sorte a €tre convertible en lit. En position lit, I’assise 111 est translatée
pour venir s accoler a I’ottoman 15 et ainsi former, avec le dossier 112 rabattu, une
surface de couchage suffisante.

En position fauteuil, le dossier 112 du siege 11 s’étend le long de la coque 12, celle-
ci assure une fonction séparatrice entre les sieges des unités de sieges 10a, 10b et 10c,
préservant ainsi I’intimité des passagers pendant le vol.

Dans le prolongement de la coque 12, et au niveau d’un passage 20 de 1’unité de
siege 10, est situ€e la console 13 de commodités qui compléte ainsi ladite unité. A
I’intérieur de la console 13 se trouve au moins un rangement 131, situé au-dessus de
I’ottoman 15. La console 13 comprend en outre une paroi 134 sensiblement verticale
qui est inclinée par rapport a un axe S du siege 11 afin de permettre a un passager
d’accéder au siege 11 et d’en sortir par le passage 20 défini entre ladite paroi et une
surface arriere de la console de I’unité de sicge adjacente.

L’écran 14 est fixé a la paroi 134 et permet au passager occupant I’unité de siege 10
de consulter par exemple des informations de vol et d’accéder a différents contenus
notamment de divertissement. Du fait de I’inclinaison de la paroi 134 supportant
I’écran 14, ce dernier est orientable pour convenir a I’angle de visionnage du passager
et est donc monté pivotant de manicre conventionnelle au moyen d’une liaison pivot
d’axe vertical, placée le long d’un bord 143 de I’écran et présentant une butée d’angle
limitant la rotation dudit écran et permettant ainsi d’obtenir le bon angle de visionnage,
qui correspond a un €cran sensiblement perpendiculaire a I’axe S du siege 11.

Dans I’arrangement 100 selon le premier mode de réalisation de I’invention,
I’intersection entre un groupe latéral G et une rangée R définit un module M constitué
de trois unités de sicges 10a, 10b et 10c toutes accol€es et orientées suivant la direction
longitudinale du fuselage, autrement dit les axes S de leurs sieges sont sensiblement
paralleles a ’axe X du fuselage. Un tel module M est représenté sur la [Fig.2] (en vue
de dessus) et sur la [Fig.3] (en perspective).

Dans chaque module M de I’arrangement 100, les trois unités de siecge 10a, 10b et
10c sont décalées longitudinalement les unes par rapport aux autres, offrant ainsi des
passages 20a, 20b et 20c suffisamment larges et privatifs.

En effet, le décalage longitudinal des unités de sicge d’un module est obtenu en
décalant dans le méme sens, a partir d’une unité de siege extrémale (couloir 10a ou
hublot 10b), chaque unité de siege par rapport a I’unité qui la précede. Il est ainsi
obtenu dans chaque module M des unités de sicge 10a, 10b et 10c alignées suivant une
direction inclinée par rapport a la direction transversale du fuselage. Par exemple, dans
les unités de sieges 10a, 10b et 10c décalées, les centres des assises des sieges sont
alignés et définissent une droite D inclinée par rapport a la direction transversale du

fuselage.
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L'acces au siege de chacune des unités de sieges 10a, 10b et 10c est donc propre a
celle-ci, respectivement via les passages 20a, 20b et 20c, et n'est pas partagé avec une
autre unité de sicge.

Cet arrangement facilite les déplacements des passagers et des membres d’équipage
au niveau des unités de siege 10, ajoutant également une intimité supplémentaire lors
des vols.

Selon un mode de réalisation, un contour global des unités de sicge 10a, 10b et 10c
du module M est inscrit dans un parallélogramme P, représenté en trait interrompu sur
la [Fig.2].

Plus particulierement et en raison du décalage longitudinal des unités de sieges, le
parallélogramme P de circonscription n’est pas un rectangle.

Selon le mode de réalisation décrit ici, au moins une partie de chacune des coques
des unités de sieges 10a, 10b et 10c sont inscrites dans un des c6tés du parallé-
logramme, tandis que le coté qui lui est opposé est partiellement confondu avec la
console 13c de I’unité de siege 10c.

En vue de section, le coté du parallélogramme P se trouvant c6té hublot est confondu
en partie avec un bord 121c de la coque 12¢ de I'unité de siege 10c, et le coté du paral-
lélogramme P qui lui est opposé, et qui se trouve coté couloir, est quant a lui en partie
confondu avec un bord 123a de la coque 12a de 1’unité de siege 10a.

Cet arrangement permet par ailleurs de maintenir une emprise au sol (surface
occupée sur le plancher de la cabine) réduite tout en optimisant I’agencement des
unités de sicges dans un arrangement « haute densité ».

La [Fig.3] représente un module M en perspective, comprenant trois unités de sicge,
dont le sicge 11a (cOté couloir) est en position lit. Sur cette figure, la cinématique en
rotation de 1’écran 14b, autour de la liaison pivot située au niveau du bord 143b dudit
écran et positionnée sur la face 134b de la console 13b, est représentée a I’aide d’une
fleche incurvée.

Le mode de réalisation décrit en référence aux figures 1 a 3 admet une alternative
permettant d’€largir davantage 1’assise de chaque sie¢ge pour encore plus de confort.

La [Fig.4] représente un arrangement 100° selon un deuxieéme mode de réalisation.

L’arrangement 100’ est constitué de groupes latéraux longitudinaux G, dans lesquels
des rangées R sont réparties successivement sur tout ou partie du fuselage.

Selon I’exemple illustré, les rangées R sont identiques et comprennent chacune six
unités de siege, réparties en nombre €gal dans les groupes latéraux G.

Le mode de réalisation présenté ici consiste tout d’abord a positionner dans un
premier module M1, le siege 11a coté couloir, téte béche par rapport au siege 11b du
centre. Ensuite, les unités de sicge présentes dans un deuxieme module M2,

c’est-a-dire les unités de sicge du méme groupe latéral G et d’une rangée R successive
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a celle du premier module M1, sont positionnées symétriquement par rapport a un axe
central C d’un passage 24 secondaire de déplacement. Autrement dit, et selon
I’exemple illustré, au sein d’un méme groupe latéral G, les unités de siege c6té couloir
10a sont dos-a-dos, tandis que les unités de sieges centrales et coté hublots se re-
trouvent face-a-face.

Dans ce mode de réalisation, le passage 24 permet d’accéder aux unités de sicge 10b
et 10c, sans géner pour autant les passagers d€ja installés dans les unités de siege coté
couloir 10a.

Par ailleurs, et afin de préserver I’intimité des passagers, les unités de sicge 10a, 10b
et 10c d’un méme module M, sont séparées par des parois 21 et 22.

Chaque siege 11 est constitué d’un dossier 112, d’une assise 111 ainsi que d’un
repose jambe 115 articulés, de sorte a étre convertible en lit. En position lit, 1’assise
111 est translatée, le dossier 112 rabattu et le repose jambe 115 basculé pour ainsi
former une surface de couchage suffisante afin que le passager puisse s’allonger.

Cet arrangement présente comme avantage de proposer une assise 111 ainsi qu’un
dossier 112 ayant une largeur L2 qui est supérieure a une largeur L1 du siege 11 de la
configuration précédente, et cela grace a une inflexion 222 de la paroi 22 séparant les
sieges 11a et 11b. Cet €largissement de 1’assise 111 ainsi que du dossier 112 apporte
alors un confort supplémentaire aux passagers, tout en optimisant I’espace disponible
dans la cabine de I’avion.

En effet, la largeur obtenue par 1’addition des largeurs L2 des assises 111a, 111b et
112c, des sieges 11a, 11b et 11c respectivement, est supérieure a la largeur LG du
groupe latéral G.

Les unités de sicge de ce mode de réalisation peuvent également &tre composées,
suivant les besoins, d’un écran, d’une console de commodité, ainsi que de divers
éléments, non représentés ici, qui équipent de maniere connue de telles unités de siege.

Dans la suite, d’autre modes de réalisation seront décrits en références aux figures 5 a
10. La [Fig.5] représente un arrangement 300 d’une cabine d’un avion de type mo-
nocouloir, selon un autre mode de réalisation, comprenant des unités de sicges 30
réparties équitablement dans deux groupes longitudinaux, de part et d’autre d’un
couloir 310 de circulation. Dans chaque groupe longitudinal les unités de siege 30 sont
arrangées dans une configuration dite en chevron, ou en €pi.

Les unités de sicge 30 de ce mode de réalisation ont la particularité d’étre composées
de deux si¢ges, un premier sicge 31 dit « incliné » car incliné par rapport a la direction
longitudinale du fuselage et un deuxieme siege 32 dit « droit » car orienté suivant
ladite direction.

Le siege droit 32 est positionné coté couloir et certifié pour les phases de décollage et

d’atterrissage.



[0073]  Le siege incliné 31 est positionné coté hublot, et est uniquement utilisable en dehors
des phases de décollage et d’atterrissage. Le siege incliné 31 est complémentaire au
siege droit 32 et est constitué d’un mécanisme qui permet a son assise 311 ainsi qu’a
son dossier 312 de se déplacer de fagon connue pour former une surface horizontale,
offrant ainsi, avec 1’assise 321 du siege 32 une surface de couchage confortable, de
longueur L de I’ordre de 1,85m.

[0074]  La [Fig.6] représente en perspective trois unités de sicge 30 de I’arrangement décrit
ci-dessus, dont une unité est en configuration lit. Le lit est alors constitué de 1’ assise
311 ainsi que du dossier 312 du siege incliné 31, complété de I’assise 321 du siege
droit 32.

[0075]  En plus des deux sieges 31 et 32 décrits précédemment, chaque unité de siege 30
comprend par ailleurs une coque 38, dans laquelle une console 39 présentant des
rangements 391 est aménagée, une tablette 36 escamotable, logée dans la coque de
I’unité de siege voisine, ainsi qu’un €cran 37 orientable pouvant étre utilis€ lorsque le
passager est assis sur I’un des deux sieges 31 ou 32, mais également lorsque que le
siege 31 est en position lit.

[0076]  La [Fig.7] représente un arrangement 500 d’une cabine d’un avion de type mo-
nocouloir selon un autre mode de réalisation, dans lequel, chaque rangée comprend une
seule unité de sicge 50 comportant un siege 51 orienté suivant la direction longi-
tudinale de 1’avion.

[0077]  De plus, les sicges 51 des unités de sicges 50 sont disposés de part et d’autre d’un
axe Q, longitudinal par rapport a 1’axe du fuselage de ’avion, et présentent alors un
décalage transversal entre deux unités de sicges successives.

[0078]  Ainsi, entre deux rangées successives, il faut distinguer un siege 50a positionné c6té
couloir et un siege 50b positionné au centre du groupe latéral. Cet arrangement est
alors dit « en quinconce ».

[0079]  Cet arrangement en quinconce permet d’optimiser la surface occupée sur le plancher
de la cabine par une unité de siege.

[0080] Autrement dit, dans la direction longitudinale de 1’avion et sur un méme bord, une
unité de siege sur deux comprend un siege positionné coté couloir, tandis que les autres
unités de sieges comprennent chacune un siege positionné au centre du groupe latéral.
De plus, et comme cela est présenté par la suite, cet arrangement a la particularité que
la surface de couchage est Iégerement orientée perpendiculairement a I’axe lon-
gitudinal de la cabine, selon 1’axe R, de telle sorte que le passager en s allongeant
place sa téte coté hublot, et positionne ses membres inférieurs c6tés couloirs.

[0081]  Les unités de siege S50a et 50b qui composent dans cet arrangement sont maintenant
présentées.

[0082]  L’unité de siege 50a, dont le siege 51a est positionné coté couloir, comporte une



[0083]

[0084]

[0085]

[0086]

[0087]

[0088]

[0089]

[0090]

[0091]

[0092]

seule banquette rabattable 54a, se rabattant dans le sens du couchage, ladite banquette
étant positionnée elle-méme sur une banquette 55a fixe. La banquette 54a une fois
rabattue recouvre 1’assise 511a du siege S1a, offrant ainsi une surface plane sur
laquelle le passager peut s’allonger.

L’unité de siege 50b, dont le siege 51b est positionné au centre du groupe latéral,
comporte quant a elle deux banquettes rabattables. Une premiere banquette 54b est po-
sitionnée sur une banquette 55b fixe, et se rabat dans le sens du couchage sur I’assise
511b du siege 51b de I'unité de siege S0b. Une seconde banquette 56b, qui est située
coOté couloir, se rabat perpendiculairement a la surface de couchage. Les deux
banquettes 54b et 56b rabattues offrent alors une surface de couchage suffisante pour
les passagers.

Chaque unité de siege 50 comprend une paroi 58 ainsi qu’une coque 57 qui I'isole de
I’unité de siege adjacente. La paroi 58 peut étre pleine, ou opaque.

Chaque unité de siege 50 est en outre complétée d’une tablette 59 escamotable ainsi
que d’un écran 52 orientable dans différentes directions afin de pouvoir I’ utiliser a la
fois en position assise et en position allongée.

La [Fig.8] représente en perspective, c6té couloir, un groupe latéral contenant six
unités de sicge. Les deux sieges situés a droite de la figure sont des exemples des
unités de siecge 50a et S0b en configuration lit, montrant ainsi les banquettes 54a et 56b
rabattues.

Le mode de réalisation décrit en référence aux figures 7 et 8§ admet également une al-
ternative, ol les groupes latéraux G sont constitués uniquement d’unités de siege si-
milaires a I’unité de sicge 50b, I’alternative consistant a ce que les banquettes situées
de part et d’autre du sicge, soit fixes, et non plus rabattables, comme cela est le cas
dans I’actuel mode de réalisation.

La [Fig.9] représente un arrangement 500° selon un cinqui¢me mode de réalisation,
comprenant également deux groupes latéraux G, disposés de part et d’autre d’un
couloir central 510 de circulation de la cabine.

Selon I’exemple illustré, les sieges 51 des unités de siege S50 sont cette fois-ci alignés
le long du méme axe longitudinal Q’ parallele au couloir.

Chaque unité de siege 50 comprend principalement un siege 51, une paroi 58
permettant d’isoler, au sein d’un méme groupe latéral G, ladite unité de I’unité de sicge
se situant devant elle, un écran orientable 52, d’une tablette 59 amovible et deux
banquettes fixes 55 et 56.

Chaque siege comporte une assise 511 et un dossier 512 ainsi que des accoudoirs 515
réglables en hauteur. De chaque c6té du sicge 51 se situent deux banquettes 55 et 56.

Les banquettes 55 et 56 se situent dans un méme plan D que I’assise 511 du siege 51,

et permettent d’obtenir une surface de couchage suffisante, avec ladite assise, en
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complément des accoudoirs 515 en position basse. Les banquettes 55 et 56 sont fixes,
c’est-a-dire que contrairement aux banquettes 54b et 56b du mode de réalisation décrit

précédemment, les banquettes 55 et 56 ne sont pas rabattables.
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Revendications

Arrangement (100, 100°) de sicges passagers pour une cabine d’avion
monocouloir, comprenant deux groupes latéraux (G) répartis symé-
triquement par rapport a un couloir (110) central, et des rangées (R) suc-
cessives au moins sur une partie du fuselage, caractérisé en ce que
I’intersection entre un groupe latéral (G) et une rangée (R) forme un
module (M) constitué de trois unités de sicge (10) dont les sieges (11)
sont convertibles en lit, et en ce qu’au moins deux unités de siege sont
décalées longitudinalement I’une par rapport a I’autre, permettant ainsi
d’obtenir un acces privatif a chaque siege (10a, 11b, 11c) au moyen
d’un passage (20a, 20b, 20c).

Arrangement (100) de sieges passagers selon la revendication 1, dans
lequel les trois unités de siege (10a, 10b, 10c) sont décalées longitudi-
nalement les unes par rapport aux autres.

Arrangement (100) de sieges passagers selon la revendication 2, dans
lequel le décalage longitudinal des trois unités de sieges (10a, 10b, 10c)
définit une droite (D) passant par le centre de chaque assise (111) des
sicges (11) desdites unités.

Arrangement (100°) de sieges passagers selon la revendication 1, dans
lequel seulement deux unités de sicge sont décalées longitudinalement
1’une par rapport a I’autre.

Arrangement (100°) de sieges passagers selon la revendication 4, dans
lequel une unité de siege (10a) est décalée longitudinalement par rapport
a deux unités de sicge adjacentes (10b, 10c) qui ne sont pas décalées
longitudinalement 1’une par rapport a 1’autre.

Arrangement (100°) de sieges passagers selon la revendication 5, dans
lequel le siege (11a) de I’unité de siege (10a) décalée longitudinalement
est positionné téte-béche par rapport aux sieges (11b, 11c) des unités de
sicge adjacentes (10b, 10c).

Arrangement (100°) de sieges passagers selon 1’'une des revendications 4
a 6, dans lequel les sieges (11) d’'un méme module (M) sont identiques
et présentent chacun une assise (111) de largeur (L2) supérieure au tiers
d’une largeur (LG) du groupe latéral (G) comprenant ledit module.
Avion de ligne moyen-courrier de type monocouloir, caractérisé en ce
qu’il comprend un arrangement (100, 100”) de sieges passagers selon

’une des revendications précédentes.
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[Fig. 3]
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[Fig. 7]
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[Fig. 9]
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