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o (57) Abstract: The invention relates to an aircraft engine unit (1) comprising a jet engine (2), a suspension pylon (4) and a plurality
of engine fasteners. According to said invention, the plurality of fasteners comprises first (6a) and second (6b) front fasteners which
@ are fixed to the fan case of the engine and positioned symmetrically with respect to a plane (P) defined by a longitudinal axis (5) of
& the jet engine and a vertical direction (Z) thereof, wherein the first and second fasteners are constructed in such a way that they pick
Q up loads produced in the longitudinal direction (X) of the jet engine and in the vertical direction thereof. In addition, the plurality of
I~ fasteners also comprises a rear engine fastener (9) constructed in such a way that it picks up loads produced in the vertical direction.
—

g (57) Abrégé : L'invention se rapporte a un ensemble moteur (1) pour aéronef comprenant un turboréacteur (2), un mat d'accrochage

(4) ainsi qu'une pluralité d'attaches moteur. Selon l'invention, la pluralité d'attaches comprend une premiere attache avant (6a) et une
seconde attache avant (6b) fixées au carter de soufflante du moteur et situées de facon symétrique par rapport
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a un plan (P) défini par un axe longitudinal (5) du turboréacteur et une direction verticale (Z) de celui-ci, les premiere et seconde
attaches étant chacune concues de maniere a reprendre des efforts s'exercant selon une direction longitudinale (X) du turboréacteur
et selon la direction verticale de celui-ci. De plus, la pluralité d'attaches comporte également une attache moteur arriere (9) concue
de maniere a reprendre des efforts s'exercant selon la direction verticale.
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DESCRIPTION

DOMAIN.

(1]
3

L]

ECHNIQU:

La présente 1nvention se rapporte de facon

pr—

généerale a un ensemble moteur pour aeéronef, du type

comprenant un turboréacteur, un mat d’accrochage, ainsi
qu’une pluralité d’'attaches moteur i1nterposées entre ce

mat d’accrochage et le turboréacteur.

I

ETAT D

L]

LA TECHNIQUE ANT.

RIEUR.

L]

De facon connue, le mat d’accrochage d’'un

/

tel ensemble moteur est préevu pour constituer

1" 1nterface de liailson entre un moteur, du type

—

turboréacteur, et une vollure de 1"aéronef équipée de

cet ensemble. Il permet de transmettre a la structure

p— gl—

de cet aéronef les efforts générés par son moteur

assoclie, et autorise également le cheminement du

carburant, des systemes électriques, hydrauligques, et

pr—
pr—

alr entre le moteur et 1’'aéronef.

B

Afin d’'assurer la transmission des efforts,

le mat comporte une structure rigide, par exemple du

tvpe « calsson », c'est—-a-dire formée par 1"assemblage
de longerons et de panneaux latéraux raccordés entre
eux par l1l'intermédiaire de nervures transversales.

Un systeme de montage est 1nterposé entre

le moteur et 1la structure rigide du mat, ce systeme

comportant globalement une pluralité d’attaches moteur,

réparties habituellement en attaches avant et arriere
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B

flante du moteur ou du

solilidalires du carter de sou:

carter central de ce dernier.

De plus, le systeme de montage comprend un

—

dispositif de reprise des e:

—
p—

forts de poussée généres

pr—
—

par le moteur. Dans 1"art antérieur, ce dispositif

prend par exemple la forme de deux bilelles latérales

raccordées d’une part a une partle arriere du carter de

pr—
pr—

soufflante du moteur, et d’autre part a une attache

montée sur la structure rigide du mat, par exemple une

attache arriere.

pr—

A titre 1indicatif, 11 est précisé qgque le

mat d’accrochage est associé a un second systeme de

montage 1nterposé entre c¢ce mat et la voilure de

pr—
pr—

1" aéronefx, ce second systeme étant habituellement

composé de deux ou trols attaches.

=]

nfin, le mat est pourvu d’une structure

secondalre assurant la ségrégation et le maintien des

systemes tout en supportant des carénages
aerodynamiques.
De facon connue de 1'homme du métier,

—

malgré la présence du dispositif de reprise des e:

pr—
—_—

forts

g

de pousseée, ces efforts de poussée générés par le

moteur provogquent habiltuellement une flexion

longitudinale plus ou molins 1mportante de ce dernier, a

savolr une flexion résultant d’un couple exercé selon

pr—
pr—
h—

une direction transversale de 17'"aérone:

Lorsqu’ une telle flexion longiltudinale

survient, notamment durant les phases de crolsilere de

—
p—

1"aéronef, on rencontre alors des frottements élevés

entre les pales tournantes de compresseur et de

turbine, et le carter central du moteur.
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De plus, 11 est noté que 1le phénomene de

flexion longitudinale susmentionné, et donc celuili de

frottement des pales tournantes, est largement accentué

prar le failt que sur les turboréacteurs actuels, 1la

recherche d’un taux de dilution toujours plus i1mportant

amene 1neéluctablement les concepteurs a augmenter 1le

—

diametre de la soufflante par rapport a celul du ceur

(de 1l’anglais « core ») du turboréacteur.

La conséguence principale des frottements

rencontrés réside dans une usure prématurée du moteur,

qul est naturellement néfaste a la durée de vie de

celuli—-ci, ainsl gu’a ses performances.

Dans un autre cas ou 1l'on a prévu des jeux

de fonctionnement adaptés de maniere a ce gqu’il n’vy ait

quasiment Jamalis de contact causé par la flexion

longitudinale, le rendement du moteur  est alors

fortement diminué.

Par ailleurs, 11 est a Observer que

d’ autres phénomenes de flexion du moteur, susceptibles

de provoguer des frottements entre les pales tournantes

de compresseur et de turbine et 1le carter central du

moteur, peuvent survenir sulite a des rafales s’exercant

par exemple verticalement ou horilzontalement.

L" INVENTION

EXPOSE

L]
>
L]

L]

L"1invention a donc pour but de proposer un

pr—

ensemble pour aéronef remédiant au moins partiellement

p—

aux 1lnconvénients mentionnés c¢cil1—-dessus relatifs aux

réalisations de 1l’art antérieur, et également de

—

présenter un aéronef disposant d’au moins un tel

ensemble.



CA 02608944 2007-11-19

WO 2007/000546 PCT/FR2006/050469

10

15

2.0

20

30

Pour ce faire, 1l’'invention a pour objet un

—
.

ensemble moteur pour aeronef comprenant un

”~

turboréacteur, un mat d’ accrochage ainsi qu’ une
pluralité d’attaches moteur 1interposées entre le mat
d’ accrochage et le turboréacteur. Selon 1l’invention, la
pluralité d’attaches moteur comprend une premlere

attache moteur avant et une seconde attache moteur

avant fixées au carter de soufflante du moteur et

situées de facon symétrigue par rapport a un plan

défini par un axe longitudinal du turboréacteur et une

direction verticale de celui—-ci, les premiere et

seconde attaches moteur avant étant chacune concues de

pr—

maniere a reprendre des efforts s’exercant selon une

direction longltudinale du turboréacteur et selon 1la

direction verticale de celul-ci. De plus, la pluralité

d’ attaches comporte également  une attache moteur

pr—
—

forts

arriere concue de maniere a reprendre des e:

s’ exercant selon la direction verticale du

turboréacteur.

Alnsi, le fait de prévolr les premiere et

seconde attaches moteur avant sSur le carter de

—
P—

SOLU

flante of fre la possibilité de les dcarter

fortement les unes des autres. Cet écartement important

a pour avantage de pouvolr simplifier considérablement

la conception de ces attaches moteur, en raison du fait

—

que les efforts qgqu’elles doivent reprendre, associés a

un moment selon un axe donne, sont naturellement

—
P—

affalblis par rapport a ceux rencontrés dans 1les

solutions classigques de l1l’art antérieur dans lesquelles
les attaches moteur situées sur 1le carter central ne

pouvalent pas étre aussl €lolignées les unes des autres.
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En outre, ces deux attaches avant et le méat
d’ accrochage peuvent avantageusement étre situés a

distance de 1la partilie chaude du turboréacteur, ce qgul

impligque  une diminution significative des effets
thermiques susceptibles de s’ appliguer sSur ces
eléments.

D"autre part, avec une telle disposition

qul ne reqgquiert d'ailleurs plus la présence d’un

—

dispositif de reprise des e

—

"orts de poussée du type a

pr—
—

bilelles latérales, la reprise de 1l'ensemble des efforts

— —
p—

fectue essentiellement

generes par le turboréacteur s’e:

—

sur le carter de soufflante a 1l"'aide des premiere et

seconde attaches moteur avant, car l1'unigque liaison
conservee entre le mat et le carter central ou le
carter d’'éjection est constituée par 1"attache moteur

arriere, dont 1le rdle principal est de limiter 1les

oscillations verticales de la partie arriere du

turboréacteur.
Alnsi, cette disposition particuliere des

attaches moteur 1ndult une diminution considérable de

la flexion rencontrée au niveau du carter central, gue

pr—
—_—

cette flexion soit due aux efforts de poussée générés

par le turboréacteur, ou bilen due aux rafales

susceptibles d’'étre rencontrées durant les diverses

pr—
pr—

rhases de vol de 1"aéronef.

Par conséquent, la diminution de flexion

susvisée engendre une baisse significative des

frottements entre les pales tournantes de compresseur

et de turbiline et le carter central du moteur, et limite
donc grandement les pertes de rendement dues a 17 usure

de ces pales.
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De préférence, 1l"attache moteur arriere est

—

"Oorts

concue de maniere a reprendre uniquement les e
s’ exercant selon la direction verticale du
turboréacteur, et la pluralité d’"attaches moteur
comprend en outre une trolsieme attache moteur avant

— [ ] Va

fixée au carter de gsoufflante de maniere a étre

traversée par le plan précité défini par 1'"axe
longitudinal du turboréacteur et la direction verticale

de celui-ci, la trolisieme attache moteur avant étant

pr—
p—

forts

concue de maniere a reprendre uniquement les e:

s’ exercant selon la direction cransversale du
turboréacteur.

Ainsi, la seule attache moteur qgqul n’est

—

"lante du moteur est

pras montée sur le carter de sou

1"attache arriere, concue de maniere a reprendre

pr—
—_—

unigquement les efforts s’exercant selon la direction

vertlicale du turboréacteur. Cela 1mpligue gque s1 cette

p—

derniere est effectivement situeée dans un canal

annulaire de flux secondaire, sa fonction limitée a la

—

reprise des efforts verticaux engendre un encombrement

relativement peu consequent, de sorte que les

perturbations du flux secondalre provoguées par cette

attache arriere ne sont que tres minimes. Alnsi, cela

—

permet d’obtenir un gain significatlif en termes de

prerformances globales du moteur.

De plus, dans cette configuration ou

pr—
—_—

forts

1"attache arriere reprenant unigquement les e:

verticaux est la seule attache moteur située dans le

canal annulaire de flux secondaire, on peut alors

préevolr que les premlere, seconde et trolsleme attaches

moteur sont fixées SUr une partie annulaire



CA 02608944 2007-11-19

WO 2007/000546 PCT/FR2006/050469

10

15

2.0

20

30

periphérique du carter de soufflante, c¢ce qui leur

permet d’occuper des positions dans lesquelles elles
sont avantageusement tres éloignées les unes des

autres.

Préférentiellement, les premiere et seconde

attaches moteur avant sont traversées par un plan

défini par 1l’axe longitudinal du turboréacteur et une

direction transversale de celuil-ci. Ainsi, la reprise

—
P—

fectuant au niveau de 17" axe du

de efforts s’ e:

turbomoteur, la flexion longiltudlnale de ce derniler est

avantageusement considérablement diminuée.

=]

nfin, 11 est noté qgu’une alternative
consiste a prévoir que la pluralité d’'attaches ne

comprend pas la troilsilieme attache avant précitée, mais

que 1"attache moteur arriere est concue de maniere a

pr—
—_—

egalement reprendre des efforts s’exercant selon une

direction transversale du turboréacteur, toujours dans

le but d'obtenir une ©pluralité d’'attaches moteur

formant un systeme de montage 1sostatlique et dépourvu

— —

de dispositif de reprise des e

"orts de poussée du type
a bielles latérales de reprise.
L invention a également pour objet un

—

aeronef comprenant au moins un ensemble moteur tel qgue

celul gul vient d’'étre présenté.

D"autres avantages et caractéristiques de

1" invention apparaltront dans la description détaillée

non limitative cili—dessous.

I i

ESCRIPTION DES DESSINGS

BR.

L]
-,

V.

Cette description sera falte au regard des

dessins annexés parmli lesquels ;
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— la figure 1 représente une vue de coté

pr—

d’un ensemble moteur pour aéronef, selon un premier

—
P—

mode de réalisation préféré de la présente 1nvention ;

— la figure 2 représente une vue
schématique en perspective du turboréacteur de
1"ensemble repreésenté sur la figure 1, le mat

d’ accrochage avant été retiré pour laisser plus

clairement apparaltre les attaches moteur ;

— la figure 3 représente une vue similailre

a celle montrée sur la figure 2, 1"ensemble se

préesentant SOUS la forme d’” un second mode de

pr—
—

réealisation preéeféré de la présente 1nvention ; et

- la figure 4 représente une vue en

perspective du mat df’accrochage de 1’ensemble montré

sur la figure 1.

ALTISATION PREFERE

I

DETAILLE

I

EXPOS.

4]
>
L]

MOD.

]
2
-,
[

R

L]
3.

Fn référence a la figure 1, on voilit un

pr—

ensemble moteur 1 pour aéronef selon un premier mode de

réalisation préférée de la présente 1nvention, cet

ensemble 1 étant destiné a étre fixé sous une aille

pr—

d’ aéronef (non représenté).

Globalement, 1l’ensemble moteur 1 comporte
un turboréacteur 2, un mat d’accrochage 4, ainsi gu’une

pluralité d’attaches moteur ©o6a, 6b, 8, 9 assurant la

fixation du turboréacteur 2 sous ce mat 4 (1’'attache o6b

etant masquée par 1l’attache 6a sur cette figure 1). A

pr—

titre 1ndicatif, 11 est noté gque l’ensemble 1 est

destiné a étre entouré d’une nacelle (non représentée),
et que le mat d’accrochage 4 comporte une autre série

d’" attaches (non représentées) permettant d’'assurer 1la
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suspension de cet ensemble 1 sous la voillure de

pr—
pr—

1" aéronef.

Dans toute la description Jguil va Sulvre,
par convention, on appelle X la direction parallele a
un axe longitudinal 5 du turboréacteur 2, Y la
directlion orientée transversalement par rapport a ce
méme turboréacteur 2, et 7Z la direction verticale ou de
la hauteur, ces trols directions étant orthogonales

entre—elles.

D"autre part, les termes « avant » et

« arriere » sont a considérer par rapport a une

pr—

direction d’avancement de 17"aéronef rencontrée sulite a

la poussée exercée par le turboréacteur 2, cette
direction étant représentée schématiguement par 1la

fleche 7.

Sur la figure 1, on peut volir gue seule une

structure rigide 10 du mat d"accrochage 4 a été

repreésentée., Les autres éléments constitutifs non
représentés de ce mat 4, tels que la structure
secondalre assurant la ségrégation et le maintien des
systemes tout en supportant des carénages
aerodynamiques, sont des éléments classigques i1dentiques
ou Similaires a ceux rencontrés dans 1’'art antérieur,

et connus de 1’homme du métier. Par conséquent, 11 n’en

sera falt aucune description détaillée.

D"autre part, 1le turboréacteur 2 dispose a

17"avant d’"un carter de soufflante 12 de grande

pl— g —
—_— —_—

dimension délimitant un canal annulaire de sou: ante

14, et comporte vers l’'arriere un carter central 16 de

plus petite dimension, renfermant le ceur de ce

]

turboréacteur. Enfin, le carter central 16 se prolonge
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10

vers 1'arriere par un carter d'éjection 17 de plus
grande dimension que celle du carter 1l6. Les carters
12, 1o et 17 sont bien entendu solidaires les uns des

autres. Comme cela ressort de ce gqul précede, 11 s’agit

1cl préeférentiellement d’un turboréacteur disposant

d’un fort taux de dilution.

Comme on peut 17apercevolr sur la figure 1,

1"une des particularités de 1"1nvention réside dans le

fait qu’une premiere attache moteur avant 6a ainsi

qu’ une seconde attache moteur avant 6b sont toutes deux

pr—
—

fixées sur le carter de soufflante 12, de facon

symétrigque par rapport a un plan P défini par 1l"axe 5

et la direction Z.

/

Fn effet, en référence a présent a la

figure 2, on peut volr gque la premlere attache 6a et la

seconde attache ©6b représentées schématiguement sont

disposées de facon symétrigque par rapport a ce plan P,

et de préférence agencées toutes les deux sur une

pr—

“lante

partie annulalre périphérique du carter de sou

12, et plus précisément sur 1’'arriere de cette méme

partilie.
On peut alors prévolr gue les premlere et
seconde attaches moteur avant ca, Je sont

diamétralement opposeéees SUur la partie annulaire

periphérique présentant une surface externe cylindriqgue

—
P—

18 du carter de soufflante 12, de sorte qgque ces

attaches 6a, 6b sont donc chacune traversées par un

second plan P’ défini par 1l’'axe longilitudinal 5 et 1la

direction Y.

Comme cela est montrée schématigquement par

les fleches de 1la figure 2, chacune des premiere et
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seconde attaches moteur avant 6a, ©6b est congcue de

pr—
—_—

maniere a pouvolr reprendre des efforts générés par 1le

turboréacteur 2 selon la direction X et selon 1la
direction 7, malis pas ceux s'exercant selon 1la

direction Y.

De cette maniere, les deux attaches 6a, 6b

fortement eloignées 1’ une de 17" autre assurent
conjointement la reprise du moment s’exercant selon 1la
direction X, et celle du moment s’exercant selon 1la

direction 7.

Toujours en reférence a la figure 2, on

peut volr une trolsieme attache moteur avant 3

représentée schématiquement et aussi fixée sur 1la

—

“lante

partie annulalre périphérique du carter de sou

12, ¢également de préférence sur 1’ arriere de cette

partilie.

Les attaches o©6a, ©6b, 8 sont fixées sur la
partilie annulalre  périphérigque du carter 12 par

1" intermédiaire de parties structurales (non

pr—
pr—

fectivement de

représentées) du moteur, gquli sont e:

/

préeférence agencees sSur 1’ arriére de la partie

annulaire périphérique. Néanmolins, 11 est également
prosslble de rencontrer des moteurs dont les parties
structurales sont situées plus vers 1'avant sur 1la

partie annulalre périphérique, impligquant que les

attaches ©6a, ©6b, 8 sont elles aussi fixées plus vers

1"avant du moteur, toujours sur la partle annulaire

B

pr—  —
—

ante 12.

périphérique du carter de souf:

Fn ce qgqui concerne la trolsieme attache 8,

celle—Cc1 se siltue sur la partie la plus haute du carter

de soufflante 12, donc sur la partilie la plus haute de
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la partie annulaire périphérique, et est par conségquent

traversée fictivement par le premier plan P indiqué ci-—

dessus. En outre, les trois attaches 6a, ©6b et 8 sont

préférentiellement traversées par un plan YZ (non
représenté) .

Comme cela est montré schématigquement par

les fleches de la figure 2, la troisieme attache moteur

8 est concue de manlere a pouvolr reprendre unigquement

pr—
—_—

des efforts générés par le turboréacteur 2 selon 1la

direction Y, et donc pas ceux s’'exercant selon les

directions X et Z.

Toujours en référence a la figure 2, oOn

peut volir une attache moteur arriliere 9 représentée

schématiguement, et fixée entre la structure rigide 10

(non visible sur cette figure) et le carter d’'éjection

17, de préférence au niveau de la portion de ce carter

17 avant le plus grand diametre. A titre 1ndicatif, 11

est précisé que cette attache arriere 9 est de

/

préeférence traversée fictivement par le premilier plan P.

Comme cela est montré schématigquement par

les fleches de la figure 2, 1l"attache moteur arriere 9

est concue de maniliere a pouvolr reprendre uniguement

pr—
—

des efforts générés par le turboréacteur 2 selon 1la

direction Z, et donc pas ceux s’'exercant selon les

directions X et Y.

De cette maniere, cette attache 9 assure

donc conjointement avec les deux attaches avant 6a, 6D

la reprise du moment s’exercant selon la direction Y.

Naturellement, cette attache arriere 9

pourrailt étre placée différemment, a savolr sur le

carter central 16 du turbomoteur 2, de préférence sur
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une partie arriere de celui—-ci, OuUu encore au niveau

d’"une JjJonction 20 entre 1le carter central 16 et 1le

carter d’'éjection 17.

Dans tous les cas, cette attache arriere 9

est donc située dans un canal annulaire de flux

secondaire (non référencé) du turboréacteur a fort taux

de dilution. Néanmoins, le fait que sa fonction soit

pr—
—_—

limitée a la reprise des efforts verticaux i1mpligue gue

son encombrement est relativement peu conségquent, de

sorte que les perturbations du flux secondailre

provoquées par cette attache arriere 9 ne sont que tres

minimes. Alnsi, cela permet d’ obtenir un galn
significatif en termes de performances Jglobales du
turboréacteur.

Il est noté qgque si1 les attaches moteur 6a,

ob, 8 et 9 ont été représentées de facon schématiqgue

sur les figures 1 et 2, 11 est a comprendre qgque ces

attaches peuvent étre réalisées selon toute forme
connue de 1"homme du métier, telle qgue par exemple

celle relative a 1’assemblage de manilles et de

ferrures.

Comme cela a été évoqué précédemment, un

des avantages princlpaux assoclés a la confiliguration

qul vient d’'étre décrite réside dans 1le falt gque 1la

position spécifigque des attaches moteur avant 6a, 6b, B8

—
p—

flante 12 entralne une diminution

sur le carter de sou:

considérable de la flexion du carter central 16 durant

les diverses situations de voO! de 17"aéronef, et

provogque donc une balsse significative de 17usure par

frottement des pales de compresseur et de turbine

contre ce carter central 1l6. Par ailleurs, un autre
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avantage réside dans la possibilité de dimlinuer 1les

Jeux de fonctionnement lors de la fabrication du

moteur, et donc d’'obtenir un meilleur rendement.

]

n référence a la figure 4, on peut volir un
exemple de réalisation du mat d’accrochage, dont seule
la structure rigide 10 a été représentée.

Tout d’abord, 11 est 1ndigué que cette
structure rigide 10 est concue de maniere a présenter
une syméetrle par rapport au premier plan P indigqué ci-

dessus.

Cette structure rigide 10 comporte un
calsson central de torsion 22, quli s’'étend d’un bout a
1"autre de la structure 10 dans la direction X,
sensiblement parallelement a cette méme direction. A

—
.

titre 1ndicatif, ce caisson 22 peut étre formé par

1" assemblage de deux longerons latéraux (non

référencés) s’'étendant selon la direction X dans des
plans X7Z paralleles, et raccordés entre eux par

1" intermédiaire de nervures transversales (non

réeférencées) qul sont quant a elles orientées dans des
plans YZ paralleles.

Par ailleurs, au niveau d’'une extrémité

avant de ce caisson 22, la structure rigide 10 porte

deux caissons latéraux 24a, 24b failsant saillie de part
et d’autre du caisson 22 selon la direction Y.

Les deux cailissons latéraux 24a, 24b portent
respectivement les deux attaches moteur avant 6a, b6,

pr—
—_—

drieure

et disposent de préférence chacun d’une peau 1n:

26a, 26b délimitant conjointement une partie d’'une

surface fictive (non représentée) sensiblement

cylindrigue de sect1on clrculaire, et d’ axe
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longitudinal 34 parallele au calsson central 22 et a

1"axe longitudinal S5 du turbomoteur. En d’autres

termes, les deux peaux 1nférieures 26a, 26b disposent

chacune d’ une courbure adaptée pour  pouvolr se

positionner autour et au contact de cette surface

fictive, sur toute leur longueur. Alnsil, d’une maniere

générale, les deux calssons latéraux 24a, 24b forment
une portion d’ une enveloppe/cage sensiblement
cvlindrigque de section circulalre, susceptible d’étre

positionnée autour et a distance du carter central 16

du turboréacteur 2. Bien entendu, cette configuration

favorise 17" écoulement du flux df'air secondaire a
travers l1l’'ensemble 1.

Par ailleurs, on peut noter qgque 1’attache

moteur avant 6a est solidarisée a un cadre de fermeture

avant 28a du caisson latéral 24a, tandis qgque 1"attache

moteur avant 6b est solidarisée a un cadre de fermeture

avant 28b du caisson latéral 24b, comme cela est

représenté schématiguement sur la figure 4 montrant

egalement que 1’attache moteur avant 8 est montée sur

un cadre de fermeture avant 31 du caisson 22, les

cadres 28a, 28b, 31 étant agencés dans un méme plan YZ.

Fn référence a la figure 3, on peut volr un

pr—

ensemble moteur 1 pour aéronef selon un second mode de

réealisation préférée de la présente 1nvention (le mat
d’ accrochage n’étant pas représenté).
Cet ensemble est similaire a celul décrit

aré.

dans le cadre du premier mode de réalisation pré:

Alnsi, les éléments portant les mémes références
numerigques correspondent a des éléments 1dentigues ou

simililalres.
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La principale différence présentée par ce

—
.
o

second mode de réalisation préféré consiste a supprimer
la troilsilieme attache moteur avant, et a prévoir qgue

1"attache moteur arriere 9 assure non seulement la

pr—

reprise de 1'effort s’exercant selon 1la direction 2,

pr—

mals également celle de 1l'effort s’'exercant selon 1la

direction Y.

Ainsi, ce second mode de réalisation

Vd —

pPré:

eré, tout comme le premier, procure une alternative

permettant d’obtenir une pluralité d’'attaches moteur

formant un systeme de montage 1sostatique.

Bien entendu, diverses modifications

peuvent étre apportées par 1"homme du métilier a

—

1"ensemble moteur 1 pour aéronef qgqui vient d’étre

décrit, unigquement a titre d’exemple non limitatif. A

cet égard, on peut notamment indiguer qgquli si1 1l’'ensemble

moteur 1 a été présenté dans une configuration adaptée

pr—
.

pour qu’i1l solit suspendu sous la voillure de 1"aéronef,

cet ensemble 1 pourralt également se présenter dans une

—

configuration différente 1lul permettant d’'étre monté

au—dessus de cette méme volilure, volre en partie

—
P—

arriere du fuselage de 1" aérone:
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REVENDICATIONS

1. Ensemble moteur pour aéronef comprenant
un turboréacteur, un mat d'accrochage ainsi qgu'une
pluralité d'attaches moteur interposées entre ledit mat
d'accrochage et le turboréacteur, 1ledit turboréacteur
comprenant un carter de soufflante prolongé vers
l'arriere par un carter central de plus petite
dimension, dans lequel 1ladite pluralité d’attaches
moteur comprend une premilére attache moteur avant et une
seconde attache moteur avant fixées sur ledit carter de
soufflante du turboréacteur et situées de facon
symétrique par rapport a un plan défini par un axe
longitudinal du turboréacteur et une direction verticale
de celui-ci, lesdites premiére et seconde attaches
moteur avant étant chacune concues de maniére a
reprendre des efforts s'exercant selon une direction
longitudinale du turboréacteur et selon 1la direction
verticale de celui-ci, et ladite pluralité d'attaches

comporte également une attache moteur arriere congue de

maniere a reprendre des efforts s'exergant selon la

direction verticale du turboréacteur.

2. Ensemble pour aéronef selon la
revendication 1, dans lequel ladite attache moteur
arriére est concue de maniére a reprendre uniquement les
efforts s'exercant selon 1la direction verticale du
turboréacteur, et ladite pluralité d'attaches moteur
comprend en outre une troisieme attache moteur avant
fixée au carter de soufflante de maniére a é&tre
traversée par ledit plan défini par l'axe longitudinal

du turboréacteur et la direction verticale de celui-c1,
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ladite troisiéme attache moteur avant é&étant concgue de
maniere a reprendre uniquement les efforts s'exercant

selon la direction transversale du turboréacteur.

3. Ensemble pour aéronef selon la

revendication 2, dans lequel les premiére, seconde et

troilsiéme attaches moteur avant sont fixées gsur une

partie annulaire périphérique du carter de soufflante.

4 . Ensemble pour  aéronef selon 1 'une
guelconque des revendications 1 a 3, dans leguel les
premiere et  seconde attaches moteur avant  sont
traversées par un plan défini par l'axe longitudinal du

turboréacteur et une direction transversale de celul-cC1i.

5. Ensemble pour aéronef selon la

revendication 1, dans lequel ladite attache moteur

arriére est concue de maniére a également reprendre des

efforts s'exercant selon une direction transversale du

turboréacteur.

6. Ensemble poOur aéronetf selon 1 'une
quelconque des revendications 1 a 5, dans lequel ladite

attache moteur arriére est fixée sur un carter central

du turboréacteur.

7. Ensemble pour  aéronet selon 1 fune
quelcongue des revendications 1 & 5, dans lequel ladite
attache moteur arriére est fixée sur un carter

d'éjection du turboréacteur.
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8 . Ensemble pour  aéronef selon l'une
quelconque des revendications 1 a 5, dans lequel ladite
attache moteur arrieére est fixée au niveau d'une
jonction entre un carter central du turboréacteur et un

carter d'éjection de ce dernier.

9. Ensemble pour  aéronef selon l'une
quelconque des revendications 1 a 8, dans lequel ladite
pluralité d'attaches moteur forme un systéme de montage

1sostatique.

10. Aéronef comprenant au molns un ensemble

moteur selon 1’une quelconque des revendications 1 a 9.
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