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L'invention se rapporte a une attache moteur pour aeronef destinee a étre interposee entre un moteur et un mat d'accrochage,
'attache comprenant une manille (20) raccordée a un premier dispositif de fixation (34) comportant une chape (36) pourvue de
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deux bras (36a, 36b) et un axe (44) traversant la manille (20) ainsi que ces deux bras, ces deux derniers disposant chacun d'un
orifice (48a, 48b) equipe respectivement d'une premiere bague (50) ainsli que d'une seconde bague (60) de reception de l'axe.
Selon linvention, la premiere bague est equipee d'un fond (54) formant butée pour une premiere extremite (44a) de l'axe, et le

premier dispositif de fixation comporte en outre des moyens d'arrét en translation de l'axe (64) cooperant avec une seconde
extremite (44b) de cet axe.
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P / engine mount for an aircraft, to be placed
between an engine and an engine mounting
structure, said mount comprising a shackle
(20) which is connected to a first fixing device
(34) comprising a fork (36) provided with
20 two arms (36a, 36b), and an axle (44) which
passes through the shackle (20) and the two

arms. Said two arms each have an opening

482 5'2 48b (48a, 48b) which is respectively provided

v ’V ~ with a first ring (50) and a second ring (60) for

/ o8 . receiving the axle. According to the invention,

//60 the first ring has a bottom (54) which forms

O an abutment for a first end (44a) of the axle,

Sl iyl 74 and the first fixing device also comprises

4 68 means for stopping the axle (64) in translation,
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40;7 (57) Abrégé : Linvention se rapporte a

== KWLM ] une attache moteur pour aéronef destinée

RJ N/ a etre interposée entre un moteur et un mat

36b}36, d'accrochage, I'attache comprenant une

443 \ 362 manille (20) raccordée a un premier dispositif
4 4b de fixation (34) comportant une chape (36)

pourvue de deux bras (36a, 36b) et un axe (44)

N traversant la manille (20) ainsi que ces deux

bras, ces deux derniers disposant chacun d'un

/ 30 /ﬂ orifice (48a, 48b) équipé respectivement d'une
= N L premiere bague (50) ainsi que d'une seconde

bague (60) de réception
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INTERPOSEE

L]

MOTEUR POUR AERONEF DESTINEE A ETR

ATTACH.

L]

1

L]

ENTRE UN MOTEUR ET UN MAT D" ACCROCHAG!

DESCRIPTION

L]

(L]
—

DOMAIN.

ECHNIQU.

La présente 1nvention se rapporte de facon

—

générale a une attache moteur pour aéronef destinée a

10 Etre 1nterposée entre un moteur et un mat d’accrochage

egalement appelé « EMS » (de 1"anglais « Engine

Mounting Structure »), permettant de suspendre le

pr—

moteur au—-dessous de la volilure de 1'"aéronef, ou bien

de monter ce moteur au—-dessus de cette méme wvoillure.

15 L’ invention se rapporte également a un

pr—

ensemble moteur pour aéronef comportant un moteur, un

mat d’accrochage ainsi gu’une pluralité d’attaches

moteur 1nterposées entre ce mat et le moteur, cet

pr—
.

ensemble pouvant étre utilisé sur tout type d’aéronef,

20 rar exemple du type comportant des turbomoteurs
suspendus a sa vollure, tels qgue des turboréacteurs ou

des turbopropulseurs.

L]

L]

RIEBEUR.

ETAT D!

L]

LA TECHNIQUE ANT.

—

Sur les aéronefs exlistants, les

25 turbomoteurs sont suspendus en dessous de la voililure

par des dispositifs dfaccrochage complexes, également

appelés mats d’accrochage, par 1’'intermédialre d’'une

pluralité d’attaches moteur fixées a ce méme mat.

p—

Un tel mat d’accrochage est en effet prévu

pr—

30 pour transmettre a la structure de cet aéronef les
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B

efforts générés par son moteur associée, et autorise

egalement le cheminement du carburant, des systemes

electriques, hydrauliques, et air entre le moteur et

p—
pr—

1" aéronef.

Afin d’ assurer la transmission de ces

B

efforts, le mat comporte une structure rigide, souvent

du type « calsson », c’est—a—-dire formée par

1"assemblage de longerons gsupérileurs et 1inférieurs et
de panneaux latéraux raccordes entre eux par
1" intermédialre de nervures transversales.

L"ensemble moteur 1incorporant le mat et 1le
moteur est donc pourvu d'une pluralité d’attaches
moteur 1nterposées entre ce dernier et la structure

rigide du mat, cette pluralité d’'attaches étant

généralement constituée d’une attache avant formant

éventuellement deux demi—attaches, d’ une attache

arriere, ainsi que d'un dispositif de reprise des

—
p—

efforts de poussée générés par le moteur. Dans 1’art

pr—

antérieur, ce dispositlif prend par exemple la forme de

deux bielles latérales raccordées d'une part a une

pr—
—

partle arriere du carter de soufflante du moteur, et

d’ autre part a 1l’attache arriere fixée sur le carter

central de ce dernier.

—

A titre 1indicatif, 11 est noté qgue le mat

d’ accrochage est également assoclié a un systeme de

montage 1nterposé entre la structure rigide de ce mat

pr—
—

et la voillure de 1" aéronef, ce systeme etant

habituellement composé de deux ou trois attaches.
Pour la réalisation des attaches moteur, et
plus particulilerement celle de 1'attache avant et de

1"attache arriere, 11 est habituellement emplovyé une

PCT/EP2006/063602
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manille raccordeée a un dispositif de fixation

comportant une chape pourvue de deux Dbras, un axe

traversant la manilille ainsi gue les deux bras, et deux

bagues de réception de 1’'axe respectilivement agenceées

dans deux orifices prévus sur 1les deux bras de 1la

chape, qul est par exemple raccordée solidailirement sur

pr—
—_—

un carter soufflante du moteur.

Pour assurer 1le malntien de 1’axe précité

dans la chape, 11 est généralement rapporté des movens

de fixation sur chacune des deux extrémités de cet axe.
S1 cette solution technigque est extrémement
répandue dans le domalne des attaches moteur, elle

présente néanmoins un inconvénient majeur résidant dans

le fait que 1"accessibilité aux extrémités de 17axe

devient de plus en plus délicate, notamment en ralison
de la recherche d’une compacité toujours plus grande

pour de tels ensembles moteur. Cet 1nconvénient se

—
p—

tradulit 1néluctablement par des difficultés de montage

de ces attaches, pénalisantes en termes de colt et de

—
-

temps. A titre 1indicatif, ce probleme peut notamment

E&tre rencontré dans le cadre d’'une attache avant ou

l"extrémité avant des axes traversant la manille peut

vOolr sSon accessibilité extrémement réduite par 1la

—

présence du carter de soufflante du moteur, ce dernier

etant en effet situé de facon si1 proche de cette

extrémité d'axe qu’i1il s’avere pratigquement 1mpossible

—
p—

fectuer la

de manipuler 1’outillage reguls pour e:

fixation de cet axe.

EXPOSE I INV

L]
>
L]

L]

NTION

L"1nvention a donc pour but de proposer une

p—

attache moteur pour aérone remédiant au probleme

PCT/EP2006/063602
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mentionné ci—-dessus rencontré dans les réalisations de

1"art antérieur, ainsi gu'un ensemble moteur pour

pr—

acronef comprenant au moins une telle attache.

Pour ce falre, 1l’'invention a pour objet une

= N\

attache moteur pour aéronef destinée a étre interposée

entre un moteur et un mat d’accrochage de c¢e moteur,

1" attache comprenant une manille raccordée a un premier

pr—

dispositif de fixation comportant une chape pourvue de

deux bras et un axe traversant la manille ainsil gque 1les

deux Dbras, ces deux derniers disposant chacun d’un

pr— 1
pr—

1ce éqgqulpé regpectivement d'une premiere bague

Or 1

alnsl que d'une seconde bague de réception de 1"axe.

Selon 1l’invention, la premiere bague est éqgquipée d’'un

fond formant butée pour une premiere extrémité de

1"axe, et le premier dispositif de fixation comporte en
outre des moyens d'arrét en translation de 17axe
coopérant avec une seconde extrémité de cet axe.

L’ invention permet par consequent de

procurer une solution technigque dans lagquelle 11 n’est

plus nécessalre de prévolr des moyvens de fixation

specifiques pour 1'une des deux extrémités de 17axe,

pulsque celle—c1 repose donc au fond d’une bague concgue

pour 1’arréter en translation. De cette maniere, on
peut comprendre qgqu’i1l est avantageusement possible
d’ intégrer cette attache moteur dans un environnement
dense et peu accessible, voire d’'augmenter la compacité
de 1"’ensemble moteur 1ncorporant une telle attache,

sans avolr a se soucler des problemes d'accessibilité

dans cette région.

Pour cette attache de conception

B

pr—
p—

féremment étre prévue pour

astuclieuse, pouvant 1ndi:

PCT/EP2006/063602
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constituer une attache moteur avant ou une attache

/

moteur arriere, on peut préférentiellement prévolir gue

les movens d’arrét en translation de 1"axe sont montés
sur la seconde bague, et gu’ils comportent un écrou et

un contre—-écrou vissés sur cette méme seconde bague.

Dans cette configuration, les MOYyENS

d" arrét en translation de 17 axe falisant partie

pr—

intégrante du premier dispositif de fixation peuvent

alors également comporter au moins une rondelle-ressort
en appul contre 1’"écrou, ailnsli qgque contre la seconde

extrémité de 1’axe. Avec un tel agencement, on peut

comprendre que 1’'écrou, de préférence en appul contre
un épaulement pratiqué dans la seconde bague, n’est pas
directement au contact de la seconde extrémitée de

/

1"axe, ce gqul permet avantageusement dféviter les

problemes de serrage trop important susceptible

=]

d’"entacher 1la durabilité des bagues. n effet, cette

conception particuliere permet d’'obtenir une force de
serrage axlale de 1"axe déterminée pour un serrage

maximal  de 1"écrou venant en  appul contre sSOon

epaulement associé, cette force étant naturellement
choisie de maniere a Etre compatible avec le
dimensionnement des épaulements prévus sur ces bagues
et servant au maintien de celles—-c1 dans leurs bras de

— /

chape respectifs, bilen entendu dans un soucl d’'éviter

la mise en cisalllement de ces épaulements de bague.

De préférence, les movens d’ arrét en
translation comportent en outre une tige de sécuritée
traversant transversalement la seconde bague, cette
tige étant agencée au niveau d’'une extrémité libre de

cette seconde bague de maniliere a pourvolr retenir 1'axe

PCT/EP2006/063602
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en translation en cas de desserrage / défaillance de

pr—

1"ensemble écrou / contre—écrou. A titre indicatif, il

est précisé qgque cette tige de sécuritée est également

appelée tige « Fail Safe ».

Toujours de maniere préférentielle, une

rotule est 1interposée entre 1'axe et la manille.

Cependant, 11 peut ¢également étre envisagé de ne pas

préevolr cette rotule et df'obtenir alnsi une 1liaison

classigue du type chape / tenon entre la manille et la

chape, sans sortilr du cadre de 1’ 1nvention.

De préférence, la manille est triangulaire,

et peut étre une manille-double. Dans un tel cas, on
peut alors prévolr que cette manille triangulaire est
egalement raccordée a un second dispositlif de fixation

l1dentigque au premier dispositif de fixation, ces deux

dispositifs de fixation étant respectivement situés a

proximité de deux sommets de la manille triangulaire.
Alinsi, la configuration obtenue dans
lagquelle la manille triangulaire dispose de deux

sommets chacun couplé a un axe dont une extrémité est

logée dans une bague borgne, est tout a fait adaptée

pour permettre a 1l’attache moteur de former deux demi-

attaches chacune concue de maniliere a reprendre 1les

—
p—

efforts s’exercant selon une direction transversale

alnsli que selon une direction verticale du moteur.

Pour ce <faire, cette attache moteur peut

pp—

comporter un trolsieme dispositif de fixation située a

proximité d’ un trolsieme sommet de la manille

triangulalre, ce trolsilieme dispositlif de fixation étant

alors destiné a étre solidarisé au mat d’'accrochage
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tandis que les deux premiers sont gquant a eux destinés

P

a étre solidarisés au moteur.

L invention a également pour objet un

pr—

ensemble pour aéronef comprenant un moteur, un mat

d’ accrochage ainsi qgqu’une pluralité d’'attaches moteur
interposées entre le mat d’accrochage et 1le moteur.
Selon 1’"1nvention, la pluralité d’attaches moteur
comprend au molns une attache moteur telle que celle

décrite ci—-dessus et également objet de 1la présente

invention, et de préférence une attache moteur avant

telle que celle décrite ci-dessus. Bien entendu,

1"ensemble pourralit également comporter une attache

moteur arriere concue de la maniere qgqul vient d’étre

décrite, sans sortir du cadre de 1"invention.

De préférence, la manille est parallele a

la direction transversale du moteur, et 1nclinée de

"lante du moteur

facon a s’écarter d’un carter de sou

en allant Vers 1’ arriére. Cette configuration
particuliere a été retenue de maniliere a dégager un

ecartement longitudinal relativement i1important entre le

pr—
—

carter de soufflante du moteur et la partie supérieure

de la manille, et plus globalement la partie supérieure

/

de 1"attache avant, dans le but d’éviter les collisions

7]

entre ces deux éléments. n effet, 1l est bien connu

pr—
pr—

flante a

que la partie supérieure du carter de sou:
laguelle est solidarisée cette attache avant a tendance

a se déplacer vers 1l’arriere durant diverses phases de

vol, notamment en raison de la flexion longitudinale de

pre—

ce moteur. A titre 1ndicatif, 11 est noté qgque les

déplacements mécanigques du moteur ont également pour

pr—
p—

flante de

consequence de rapprocher le carter de sou:

PCT/EP2006/063602
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1"attache avant, et augmentent par conséguent 1les

risques de collision avec cette attache.
T1 doit donc Etre COMPTris que la
disposition inclinée de la manille engendre

avantageusement une dimilnution de ces risqgques de

collision, mailis peut condulre a prévoir un écartement

longitudinal plus 1mportant entre le mat d’accrochage

prortant cette attache et le carter de soufflante,
1’inclinaison de la manille allant bien entendu a
1’ encontre d’ un soucl permanent de compacilité.

Néanmolins, cet éventuel accroilissement de 1’'écartement

longitudinal 1ié a 1'inclinaison de la manille peut

—

étre largement compensé par la présence des dispositifs

de fixation a bague borgne, gquli ne nécessitent plus de

Prévolr une accessibilité entre 1l’extrémité avant des

—

“lante.

axes de liaison et le carter de sou

En d’autres termes, cette configuration

—
p—

préférée impligque que le carter de soufflante peut étre

sensiblement rapproché de 1la partie 1nférieure de
l"attache avant, sans gque cela n’engendre de risque de

collision entre la partie supérieure du carter et 1la

partie supérieure de 1’attache avant située plus en

arriere gque la partie inférieure de cette méme attache.

7]

nfin, 11 est préférentiellement prévu gque

la chape de chacun des deux premiers dispositifs de

fixation est montée solidairement sur le moteur, de

facon symétrique par rapport a un plan vertical passant

par un axe longitudinal de ce moteur.

D"autres avantages et caractéristiques de

1" invention apparaltront dans la description détaillée

non limitative cili—dessous.

PCT/EP2006/063602
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BRE DESCRIPTION DES DESSING

L]
<
L]
\_

Cette description sera faite au regard des

dessins annexés parmli lesquels ;

— la figure 1 représente une vue de coOté

partiellement schématique d’un ensemble moteur pour

pr—
—_—

éré de 1la

aeronef selon un mode de réalisation pré:

présente invention ;

— la figure 2 représente une vue de coté

agrandie et détaillée de 1"attache moteur avant de

1"ensemble montré sur la figure 1 ;

- la figure 3 représente une vue en

perspective d’'une partilie de 17attache moteur avant

montrée sur la figure 2 ;

— la figure 4 représente une vue en coupe

d’une partie de 1l’attache moteur avant montrée sur les

figures 2 et 3 ; et

- la figure 5 représente une vue en

pr—
P—

perspective d'un ensemble moteur pour aéronef selon un

/

autre mode de réalisation préféré de la présente

invention (le moteur n’avant pas été représenté).

EXPOSE DETAILLE DE MODES DE REALISATION PREFERES

L.L
U

T 1

Fn référence a la figure 1, on voit un

—

ensemble moteur 1 pour aéronef destiné a étre fixé sous

p—

une alle de cet aérone (représentée unigquement

schématigquement et portant la référence numérique 3),

cet ensemble 1 se présentant sous la forme d’un mode de

pr—
p—
h—

réealisation préféré de la présente 1nvention.

Globalement, l"ensemble moteur i est

compose d"un moteur tel gu’un turboréacteur 2, d’un mat

d’ accrochage 4, et d’'une pluralitée d'attaches moteur 6,

PCT/EP2006/063602
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3, 9 1nterposées entre une structure rigide 10 du mat 4

iy 04

et le turboréacteur 2. A titre indicatif, 11 est noté

que l’ensemble 1 est destiné a étre entouré d’'une

nacelle (non représentée), et que le mat d’accrochage 4

04 ' 04

est equlpé d’ une autre série d’ attaches (non

représentées) permettant d’assurer la suspension de cet

pr—
—_—

ensemble 1 sous la vollure de 1’'aéronef.

Dans toute la description Jguil va Sulvre,
par convention, on appelle X la direction longiltudilnale
du mat 4 qgul est également assimilable a la direction
longiltudinale du turboréacteur 2, cette direction X

etant parallele a un axe longitudinal 5 de ce

turboréacteur 2. D"autre part, on appelle Y 1la

directlion orientée transversalement par rapport au mat

4 et également assimilable a la directilion transversale
du turboréacteur 2, et Z la direction verticale ou de
la hauteur, ces trols directions X, Y et Z 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 suite a

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

fleche 7.

Sur la figure 1, on peut volr gue 1les
attaches moteur 6, 3, 9 ont eté représentées
schématiguement, et que seule la structure rigide 10 du

mat d’accrochage 4 a été représentée. Les autres

eléments constitutifs non représentés de ce mat 4, tels

que les moyens d’accrochage de la structure rigide 10

pr—

sous la vollure de 1"aéronef, ou encore la structure

10
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secondalre assurant la ségrégation et le maintien des

systemes tout en supportant des carénages
aerodynamigques, sont des éléments classigues 1dentigues
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.

Par ailleurs, la structure rigide 10 du mat

pr—
.

fTorts est

4 permettant d’assurer la transmission des e:

egalement de conception connue, car elle prend de

— /

préférence la forme d’un « calisson » formé  par

1"assemblage de longerons et de panneaux latéraux
raccordés entre eux par l’'intermédiaire de nervures
transversales. Au niveau d’'une partie avant de cette

structure rigide 10, on peut apercevolr une extrémité

prenant la forme d’une ferrure 15 sur lagquelle vient se

fixer 1"attache moteur 6.

D"autre part, le turboréacteur 2 dispose a

—
P—

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

—

dimension délimitant un canal annulaire de soufflante

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

vers 1'arriere par un carter d’'éjection 17 de plus

grande dimension qgue celle du carter 1l6. Les carters
12, 1lo et 17 sont bien entendu solidailires les uns des

autres.

Comme on peut 17"apercevolr sur la figure 1,

la pluralitée d’attaches moteur est constituée par une

attache moteur avant 6 formant en réalité deux demi-—

attaches avant, une attache moteur arriere 8, alinsi

pr—

qu’une attache 9 formant un dispositilif de reprise des

11
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B

efforts de poussée générés par le turbomoteur 2. Comme

cela est montré schématiquement sur 1le figure 1, ce

pr—

dispositif 9 prend par exemple la forme de deux bielles

latérales (une seule étant visible en raison de la wvue

de cbté) raccordées d’'une part a une partie arriere du

carter de soufflante 12, et d’'autre part a 1" "attache

arriere 8.

Cette attache moteur arriere 8 est concue

classiquement de maniere a pouvolr reprendre uniguement

pr—

des efforts générés par le turboréacteur 2 selon 1la

direction Y et selon la direction 72, et donc pas ceux

s’exercant selon la direction X. Elle est 1interposée

entre le carter d’'éjection 17 et un longeron inférieur

de la structure rigide 10 du mat.

En rewvanche, 1l"attache moteur avant o,

pr—

“lante

solidarisée a la ferrure 15 et au carter de sou

12, constitue une des particularités de 1’'invention et

sera plus amplement détaillée en référence aux figures

pr—

2 a 4. A titre 1ndicatif, cette attache avant 6 pénetre

de préférence dans une portion 1nterne du carter de

pr—
—

soufflante gquili porte des pales fixes de ce dernier, et

etant située a proximitée d’une extrémitée avant du

carter central. Elle est quant a elle congue pour

former deux demi—-attaches disposées de facon symétrique

par rapport a un plan P défini par 1l'axe 5 et 1la

direction 7, la conception de cette attache 6 étant

pp—

telle qu’elle pulsse reprendre des efforts générés par
le turboréacteur 2 selon 1la direction Y et selon la
direction 7, malis  pas ceux s’'exercant selon la

direction X.

12
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De cette maniere,

PCT/EP2006/063602

"Oorts

la reprise des e

pr=— g~
—

fectue a 17"aide de

selon la direction X s’e:

s’exercant

pr—

1"attache 9, la reprise des efforts s’exercant selon la

direction Y s’effectue a 1l’aide 1’attache avant 6 et de
1"attache arriere §, et la reprise des efforts
s’exercant selon la direction 72 s’effectue aussi
conjolntement a 1l’alde des attaches 6 et 8.

D" autre part, la reprise du moment
s’exercant selon 1les directions Y et 2 s’effectue
respectivement verticalement et transversalement a

1"a1de des deux attaches 6 et 8, tandilis que la reprise

—

du moment selon 1la direction X s’'effectue

s’ exercant

exclusivement a l1l’aide de 1l’'attache arriere 8 qul peut

egalement présenter une conception du type a deux demi-

attaches.

/

Fn référence

a présent conjolintement aux

figures 2 et 3, on peut apercevolr que 1l'attache ©6
comporte une manille triangulaire 20, de préférence
double, cette manille traversée symétriguement par le

plan P disposant d’un sommet 22 orienté vers le haut.

Au niveau de ce sommet 22, 11 est prévu un

orifice traversant 24 dans

lequel wvient se loger un

pion de liaison 26 solidarisé a la ferrure 15 du mat

rotule (non

d’ accrochage. De préeférence, une

représentée) est logée dans 1l'orifice 24 pour recevoilr

le pion Z26. Ainsi, la rotule ainsi que 1le pion de

pr—
.

liaison 26 constilituent conjointement un dispositif de

fixation 27 de la manille 20 sur la structure rigide du
mat .

Comme cela est le mieux visible sur la
figure 2, la manille 20 est globalement agencée dans un

13
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plan parallele a la direction Y et incliné de maniere a

pp—

~lante 12 en allant wvers

s’ écarter d’'un carter de sou

1"arriere. Par conséquent, l’'axe 28 de 1l’'orifice 24

confondu avec celul du pion 26 est légerement 1incliné

par rapport a la direction X, dans un plan X7, de facon
a s’'élever en allant vers 1'avant.
Une autre conséguence de 1"'inclinaison de

cette manille 20 est que la partie supérieure de celle-

cl, donc son sommet 22, est plus éloignée du carter de

p—
pr—

soufflante 12 que la partilie inférieure de cette manille

triangulaire 20 1ntégrant ses deux autres sommets 30,

32

Ces deux sommets inférieurs 30, 37

pr—
—_—

flante 12 sont chacun

rapprochés du carter de sou:

pr— |}

pourvu d’un orifice traversant (non visilible) coopérant

p—

respectivement avec un premier dispositif de fixation

pr—

34 et un second dispositlf de fixation 35 de conception

1dentique, ces dispositifs comportant chacun une chape

solidalre du carter de soufflante 12 (seule la chape 36

du premler dispositif de fixation 34 étant visible sur

la figure 2). Bien entendu, dans cette configuration ou
les deux chapes sont donc disposées syméetrigquement par

rapport au plan P et rapportées solidairement sur 1la

—
P—

portion 1nterne du carter de soufflante portant 1les

rales fixes de ce dernier, les axes 40 des deux

orifices traversants assocliés aux sommets 30, 32 sont

paralleles a 1l’axe 28, et donc également légerement

incliné par rapport a la direction X, dans un plan X7,

de facon a s’'élever en allant vers 1’avant.

—

A titre 1indicatif, 11 est précisé qgue la

manille 20 est également pourvue d’un qguatrilieme polnt

14
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d’ attache éqgquipé d’'un systeme de fixation de sécurité

RN

flante. Ce qguatrleme

pr—
p—

42 monté sur le carter de sou:

polnt d’attache, egalement appelé polnt d’attache

pr—

"orts vers la structure

« Fail Safe », transmet des e

rigide du mat uniquement en cas de défailllance de 1'un

des deux autres points d’'attache situés au niveau des

sommets 30, 32.

Par ailleurs, 11 est bien entendu a

comprendre aque c¢’est la disposition particuliliere et

symétrique de ces deux points df'attaches 1nférieurs,

incorporant respectivement le premier et le second

—

dispositif de fixation 34, 35, quili permet d’obtenir 1les

deux demi-—-attaches moteur avant précitées.

A présent en référence a la figure 4, 11 va

)

Etre décrit le point d’attache inférieur incorporant le

pr—

premier dispositlif de fixation 34, c’'est—-a—-dire celul

situé au niveau du sommet 30. L’autre polnt d’'attache

inférieur étant sensiblement i1dentigque, 11 ne sera par

consequent pas davantage décrit.

—
-

Globalement, le dispositif de fixation 34

comprend la chape 36, dite chape femelle et étant

formée par un bras avant 36a et un Dbras arriere 36D

entre lesquels vient se loger le sommet inférieur 30 de

la manille 20, ainsi gu’un axe 44 dit axe de liaison et

traversant cette manille 20 ainsli dgque 1les deux Dbras

36a, 36bb. A ce titre, 11 est 1indigqué qgque 1’'axe de
liaison 44 agencé selon 1"axe 40 ne traverse pas
nécessalrement les bras 36a, 36b de part en part, mais
pénetre au molns partiellement dans chacun de ces

derniers.

15
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7]

n ce gul concerne le Dbras avant 36a,

pr— |}
.

1ce traversant 48a orienté

celuli—c1 est pourvu d’un orai:

selon 1l'axe 40 dans lequel est montée une premiere

bague 50. Celle—-ci comporte un épaulement 52 en appul

contre une surface 1nterne du bras 36a, et permettant

de l1l"arréter en translation wvers l1l'avant. En outre,

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

falt que cette bague 50 recevant 1"axe 44 est éqgquilpée

d’"un fond 54 la rendant borgne, ce fond 54 étant situé
au niveau d’une extrémité avant de cette bague 50.

La bague 50 appartenant au premlier

dispositit de fixation 34 permet donc, par

1"intermédiaire de son fond 54, de former une butée

pour une premiere extrémité ou extrémité avant 44a de

1"axe 44, dans la mesure ou 11 est préférentiellement

recherché un contact direct entre cette extrémité 44a

et le fond 54 orienté perpendiculairement a 1’axe 40.

La partie centrale de 1l7'axe de liaison 44

est de préférence agencée de manliere a traverser une

pr—
—_—

rotule 56 appartenant également au premier dispositif

de fixation 34, et étant logée a 1'intérieur de
1"orifice traversant 58 pratiguée au niveau du sommet 30
de la manille triangulailire 20.

Le premier dispositit de fixation 34

comporte en outre une seconde bague 60 logée dans un

orifice traversant 48b du bras arriere 36b, cet orifice

48b étant orienté selon 1l’axe 40. La bague 60 présente

un eépaulement 62 en appul contre une surface 1nterne du
bras 36b, et permettant de 1'arréter en translation

vers l’arriere. Par conséequent, les deux bagues 50, 60

se montent chacune sur la chape 36 en les 1nsérant dans

16
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leurs orifices respectifs depuls 1l’espace défini entre

les deux bras 36a, 36b.

En position montée, 1l'axe de lilaison 44
pénetre dans la bague 60, ou sa deuxleme extrémité ou

extrémité arriere 44b v est retenue vers 1l’'arriere par

1" intermédiaire de moyvens d’'arrét en translation 64,

pr—

apprartenant aussl au dispositift 34.

Plus précisément, les moyens d’arrét en
translation 64 comportent un écrou 66 et un contre-
ecrou 68 centrés sur 1l'axe 40 et vissés 1intérieurement
dans la seconde bague 60 depuls une extrémité libre de
celle—ci, 1" écrou 66 etant en  appul contre un

epaulement 1ntérieur 70 de cette bague 60. Cependant,

1"attache est concue de sorte que 1l’'extrémité arriere

44 de 1'axe 44 se situe en avant par rapport a
1’ épaulement 70, de maniere a éviter un contact entre
cette extrémité 440 et 1’ écrou 66, susceptible

d’ entacher la durabilité des bagues 50, 60. Alinsi, les

movens d’arrét en translation 64 sont €également pourvus
d’une rondelle—-ressort 72, ou plusieurs, d’'une part en
appul contre 1l’écrou 66 et d’'autre part en appul contre

la seconde extrémité 44p de 1’'axe de liaison 44. Avec

un tel agencement, la force de serrage axlale de 17axe
44 est totalement maltrisée, de méme gque les niveaux de

contrainte des bagues 50, 60.

Enfin, 11 est précisé qgque les movyvens
d’ arrét en translation 64 comportent aussi une tige de

sécurité 74 traversant transversalement la seconde

bague 60, de préférence diamétralement, cette tige 74

du type « Fail Safe » étant agencée au niveau de

l"extrémité libre arriere de cette seconde bague 60, en

17

PCT/EP2006/063602



10

15

2.0

20

WO 2007/000458

CA 02613194 2007-12-21

arriere par rapport au contre—-écrou 68. Naturellement,

la tige 74 permet en cas d’'une défaillance quelconqgque

/

des MOVENS d" arrét en translation 04, d’"eéviter
l"extraction de 1"écrou 66, du contre—-écrou 68 et de

1"axe 44 en dehors de la bague arriere 60.

Bien entendu, diverses modifications

peuvent étre apportées par 1"homme du métier a

pr—
.

1"attache moteur et a 1l’ensemble moteur pour aéronef

qul viennent d’étre décrits, uniguement a titre

pr—

d’exemples non limitatifs. A cet égard, 11 est par

exemple noté que 1’'attache moteur avant pourrailt

comporter une manille de forme classigque a deux

extrémités opposées, au lieu de présenter une forme

triangulaire. Dans un tel cas, 1l’une ou ses deux

extrémités pourraient alors Etre equipees d’ un

pr—

dispositlf de fixation a bague borgne tel qgque celul gqui

vient d’étre décrit.

Par aillleurs, 1"'invention peut également

Etre appligquée dans une configuration ou les extrémités

arriere des bielles 9 sont articulées sur un palonnier
non plus rapporté sur le corps de 1’'attache moteur

arriere 8, mals monté en avant par rapport a ce dernier

et en arriere par rapport a 1l’attache moteur avant 6,

toujours préférentiellement sur un longeron 1inférileur

de la structure rigide 10, comme cela est vislble sur

la figure 5 représentant un autre mode de réalisation

de la présente 1nvention.

18

PCT/EP2006/063602



CA 02613194 2013-01-22

19

REVENDICATIONS

oy

1. Attache moteur pour aéronef destinée a
€tre interposée entre un moteur et un mat d'accrochage
de ce moteur, ladite attache comprenant une manille
raccordée a un premier dispositif de fixation
comportant une chape pourvue de deux bras et un axe
traversant ladite manille ainsi que lesdits deux bras,
ces deux derniers disposant chacun d'un orifice équipé
respectivement d'une premiére bague ainsi que d'une
seconde bague de réception de 1l'axe, dans laquelle
ladite premiére bague est équipée d'un fond formant
butée pour une premiére extrémité dudit axe, et en ce
que le premier dispositif de fixation comporte en outre
des moyens d'arrét en translation de 1l'axe coopérant

avec une seconde extrémité de cet axe.

2. Attache moteur selon la revendication 1,
dans laguelle lesdits moyens d'arrét en translation de

lt'axe sont montés sur ladite seconde bague.

3. Attache moteur selon 1’une duelconqgque
des revendications 1 et 2, dans lagquelle lesdits
moyens d'arrét en translation de 1l'axe comportent un
écrou et un contre-écrou vissés sur ladite seconde

bague.

4 . Attache moteur selon la revendication 3,
dans laquelle lesdits moyens d'arrét en translation de

l'axe comportent en outre au moins une rondelle-ressort
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en appul contre ledit écrou ainsi que contre ladite

seconde extrémité.

5. Attache moteur selon la revendication 4,
dans laquelle l'écrou est en appul contre un épaulement

pratiqué dans ladite seconde bague.

6. Attache moteur selon la revendication 5,
dans laquelle lesdits moyens d'arrét en translation
comportent en outre une tige de sécurité traversant

transversalement ladite seconde bague.

7. Attache moteur selon 1l'une quelconque
des revendications 1 a 6, dans laquelle une rotule est

1Interposée entre ledit axe et ladite manille.

8 . Attache moteur selon 1l'une quelconque
des revendications 1 a 7, dans laquelle ladite manille

est triangulaire.

g. Attache moteur selon la revendication 8,
dans laquelle ladite manille triangulaire est également
raccordée a un second dispositif de fixation identique
audit premier dispositif de fixation, lesdits deux
dispositifs de fixation étant respectivement situés a
proximité de deux sommets de ladite mantlle

triangulaire.

10. Attache moteur selon la revendication 9,
formant deux demi-attaches chacune congue de maniére a

reprendre 1les efforts s'exercant selon une direction
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transversale ainsi gue selon une direction verticale du

moteur.

11. Attache moteur selon 1la revendication
10, comportant un troisieme dispositif de fixation
situé a proximité d'un troisiéme sommet de ladite
manille triangulailre, ledit troisieme digspositif de

fixation étant destiné a étre solidarisé au mat

d'accrochage.

12. Ensemble pour aéronef comprenant un
moteur, un mat d'accrochage ainsi qu'une pluralité
d'attaches moteur interposées entre ledit mat
d'accrochage et le moteur, dans lequel ladite pluralité
d'attaches moteur comprend au moins une attache moteur

selon l'une quelconque des revendications 1 a 11.

13. Ensemble selon 1la revendication 12,
comportant une attache avant selon 1l'une quelconque des

revendications 1 a 11.

14. Ensemble selon la revendication 13, dans
lequel ladite manille est paralleéle a une direction
transversale du moteur, et 1inclinée de facon a

stécarter d'un carter de soufflante du moteur en allant

vers l'arriere.

15. Ensemble selon la revendication 14, dans
lequel la chape de chacun des deux premiers dispositifs

de fixation est montée solidailirement sur le moteur, de
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fagon symétrique par rapport a un plan vertical passant

par un axe longitudinal de ce moteur.
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