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L'invention concerne un Procéede d'alimentation en energie d'actionneurs associes aux atterrisseurs formant le train d'atterrissage
d'un aeronef, |'aeronef comportant : - une genération d'energie principale qui fonctionne independamment d'une rotation des
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(57) Abrege(suite)/Abstract(continued):
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roues portees par le train d'atterrissage ; - une geneération d'énergie locale comprenant au moins un génerateur local entraine par

la rotation d'une roue portee par l'un des atterrisseurs ; le procede de linvention comprenant les etapes s
nominal de fonctionnement, alimenter lesdits actionneurs par la genération d'energie locale ; - et, dans

Uivantes : - dans un mode
Un mode complementaire

de fonctionnement, lorsque la fourniture d'energie par la genération d'energie locale est insuffisante, assurer en complement ou

totalement la fourniture d'energie audits actionneurs au moyen de la genéeration d'énergie principale.
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PRECIS DE DIVULGATION

L’'1invention concerne un Procédé d’alimentation en

énergie d’actionneurs associés aux atterrisseurs formant

le train d’atterrissage d’un aéronef, 1’aéronef compor-
tant :

une génération d’énergie principale qui fonc-
tionne 1indépendamment d’une rotation des roues portées
par le train d’atterrissage ;

F 4

une génération d’énergie locale comprenant au
molns un générateur local entrainé par la rotation d’une

roue portée par l’un des atterrisseurs ;

le procédé de 1’invention comprenant les étapes
suilvantes :

- dans un mode nominal de fonctionnement, alimen-

ter lesdits actlionneurs par la génération d’énergie lo-
cale ;

- et, dans un mode complémentailire de fonctionne-

ment, lorsque la fourniture d’énergie par la génération

d’ énergie locale est i1insuffisante, assurer en complément

ou totalement la fourniture d’énergie audits actionneurs

—

au moyen de la génération d’énergie principale.

Figure 1.
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L’ invention concerne un procédé d’alimentation en
énergie d’actionneurs assoclés a un train d’atterrissage

d’ aéronef.

ARRIERE-PLAN DE L’ INVENTION

Les aéronefs sont généralement pourvus d’un train

d’atterrissage comportant plusieurs atterrisseurs, dont
un atterrisseur auxiliaire et des atterrisseurs princi-
paux, ces derniers étant équipés de freins. Divers ac-
tionneurs sont assocliés a ces atterrisseurs, parmi les-
quels :

- des actionneurs de freinage montés sur
l"atterrisseur au niveau des roues, pour assurer le frei-

nage de 1’aéronef. Il s’agit en général de freins hydrau-

liques ou de freins électromécaniques ;

- des actionneurs d’orientation, pour orienter
les roues -orlentables portées par les divers atterris-
seurs composant le train d’atterrissage, par exemple par
l"atterrisseur auxilialre, ou encore, sur certalns aero-
nefs, par les atterrisseurs principaux ;

- des actionneurs de maneeuvre, pour provoqguer la
rétraction ou 1l’extension des atterrisseurs ainsi que des
trappes ou portes associées. Ces actionneurs comportent a
la foilis des vérins de mancuvre et des crochets de ver-
rouillage pour retenlir les atterrisseurs ou les trappes
en position fermée.

Pour alimenter en énergle ces divers actionneurs,
on utilise en général 1la génération principale de

P

1’aéronef, située au niveau des moteurs de 1’aéronef.

Celle-ci peut comprendre des pompes hydrauligues ou des
générateurs électriques directement actionnés par les mo-
teurs de 1’aéronef. Les pompes hydrauliques peuvent en-
core étre entrainées par des moteurs électriques alimen-
tés par les générateurs électriques de 1’aéronef.

On connalt du document CA 2 479 482 un aéronef

équipé de diverses générations d’'énergie hydraulique :
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une génération principale comportant des pompes entral-
nées par des moteurs électriques, et situées au volsinage
respectivement des deux atterrisseurs principaux et de
l"atterrisseur auxilialre, et une génération locale com-
portant deux pompes entralnées par les roues de
1"atterrisseurs auxiliaire lorsque 1’aéronef roule. La
génération locale est utilisée en secours, s1 la généra-
tion principale venait a défaillir.
OBJET DE L’ INVENTION
L.’ invention a pour objet un nouveau procédé pour
alimenter les actionneurs assoclés aux atterrisseurs com-
posant le train d’atterrissage d’un aéronef.
BREVE DESCRIPTION DE L’ INVENTION

Selon 1’ invention, on  propose un  proceéede

L.l

d’alimentation en énergie df’actionneurs assoclés aux at-
terrisseurs formant le train d’atterrissage d’un aéronef,
1’ aéronef comportant :

- une génération d’énergie principale qui fonc-
tionne indépendamment d’une rotation des roues portées
par le train d’atterrissage ;

- une génération d’énergie locale comprenant au
moins un géneérateur local entrainé par la rotation d’une
roue portée par l’un des atterrisseurs ;

le procédé de 1l’'invention comprenant les étapes
sulivantes

- dans un mode nominal de fonctionnement, alimen-
ter lesdits actionneurs par la génération d’énergie lo-
cale ;

- et, dans un mode complémentailre de fonctionne-
ment, lorsque la fourniture d’énergie par la génération
d’ énergie locale est insuffisante, assurer en complément
ou totalement la fourniture d’énergie audits actionneurs
au moyen de la génération d’énergle principale.

Ainsi, 1la génération d’énergie principale n’est

utilisée selon l’invention qu’en complément de la généra-
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tion d’énergie locale.
On diminue ainsli la demande d’énergie adressée a
la génération d’énergie principale, ce quil permet d’en

diminuer la taille, ce qui condulit a des gains de masse

appréciables. En outre, on peut se contenter, s’agissant

d’une génération d’énergie principale électrique et

d’actionneurs électromécaniques, de faire descendre de la

génération d’énergie principale vers ces actionneurs une

ligne d’alimentation basse tension, suffisante pour four-

nir le complément d’énergie requis. On évite ainsi de
descendre le long des atterrisseurs des cables
d"alimentation a haute tension, gul nécessitent des blin-
dages et des protections 1mportantes et qui nécessitent

la mise en cecuvre de précautions particuliéeres pour leur

malntenance dans la mesure ou 1ils sont susceptibles de

transporter de fortes puilissances.

De préférence, la génération d’énergie 1locale
comprend des moyens de stockage d’énergie permettant un
stockage d’énergie lorsque cette énergie n’est pas utili-
sée par les actionneurs ou lorsque la demande d’énergie

4

des actlonneurs est inférieure a l1l’énergie fournie par la

génération d’énergie locale.
BREVE DESCRIPTION DES DESSINS

L"1nvention sera mieux comprise a la lumiére de

la description qui sult en référence aux figures des des-
sS1ns annexés parmil lesquelles :

- la figure 1 est un schéma d’une architecture
hydraulique conforme a un premier mode de mise en ocuvre
du procédé de 1’invention, 1l’architecture wvisant ici
l1"alimentation de la commande d’ orientation de

l"atterrisseur auxiliailire ;

- la figure 2 est une vue en coupe schématique de

l1"1nstallation d’une pompe dans une roue d’atterrisseur

auxilliaire, formant une partie de la génération d’énergie

locale de la figure 1 ;
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\

- la figure 3 est une vue analogue a celle de 1la

e

figure 2, montrant l’installation d’un générateur élec-

trique dans une roue d’atterrisseur auxiliaire, formant
une partie de la génération d’énergie locale selon une

variante de mise en cuvre du procédé ;

- la figure 4 est une vue en coupe schématique
d’"une roue d’'atterrisseur équipée d’un frein électroméca-
nique et d’un géneéerateur électrique formant une partie de
la géneration locale ;

- la figure 5 est une vue de dessus schématique
d’un Dbalancier d’atterrisseur principal portant gquatre
roues freinées portant une génération locale selon

1" 1nvention ;

- la figure 6 est une vue de dessus schématique

d’un aéronef avec deux atterrisseurs principaux et un at-
terrisseur auxiliaire, équipé d’'une génération locale se-
lon 1’ 1nvention.

DESCRIPTION DETAILLEE DE L’ INVENTION

En référence a la figure 1, 1le procédé de

l”1nvention est 1icli appliqué a l’alimentation d’une com-

mande d’orientation portée par un atterrisseur auxiliaire

1 comportant deux roues 2 orilentables selon 1’axe longi-

tudinal de l’atterrisseur, afin de diriger 1’aéronef au

sol. De facon connue en so1l, la commande d’orientation

comporte 1cl deux vérins 3 montés en « push-pull » et

N

adaptés a faire tourner la partie orientable inférieure

de l’atterrisseur auxiliaire 1. L’alimentation des vérins

3 se fait de facon tres classique par 1’intermédiaire

d"un bloc hydraulique 4 (symbolisé en pointillés) qui

comporte une servovalve b destinée a distribuer la pres-

sion dans 1l’une ou l'autre des chambres des vérins 3 en

fonction d’une consigne d’orientation provenant d’un vo-

lant mancecuvré par le pilote, ou d’un ordre généré par

1" ordinateur de bord de 1’aéronef. Entre le bloc hydrau-

ligue 4 et les vérins 3 sont disposées des distributeurs
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rotatifs qgui, en fonction de 1l’angle d’orilentation de la

partlie orilientable de 1l’atterrisseur auxiliaire 1, commu-

tent les chambres des vérins 3 alimentées par le bloc hy-
draulique 4.

De facon connue en sol, le bloc hydraulique 3
comporte des clapets anti-shimmy 6, des clapets de court-
clrcult 7 pour mettre toutes les chambres des vérins 3 au
retour lorsque le bloc hydraulique 4 n’est pas alimenté

et alnsi permettre la libre orientation des roues 2, des

clapets de surpression 9 pour éviter que les chambres des
vérins ne soilent détériorées lors d’une tentative
d’"orientation forcée des roues (par exemple par un trac-
teur de remorquage) alors que la commande d’orientation
n‘“a pas été neutralisée, et enfin des clapets de gavage 9

pour remplir les chambres des vérins 3 gui viendraient

sinon a caviter. A cet effet, la pression dans le bloc
hydraulique est maintenue a un niveau supérieur a la

pression de retour de 1’aéronef par un clapet de tarage

10. Un accumulateur 11 absorbe les différences de débit
entre les chambres des vérins 3 quili se remplissent et
celles qui se vident, et assure le maintien de la pres-
sion dans le bloc hydraulique 4.

L"atterrisseur auxiliaire 1 est équipé d’une gé-
nération d’énergie locale 26 comportant ici deux pompes
hydrauliques 20, chacune étant disposées dans 1’une des

roues 2 pour étre entrainée par la roue associée lorsgue

celle-c1i tourne. Ici, les pompes 20 sont a débit wvariable

et génerent donc de 1’énergie sous la forme d’un débit

commandé de fluide sous pression lorsque les roues tour-
nent. Comme cela est plus visible a la figure 2, chacune
des pompes 20 est montée sur un manchon 21 gui est enfilé
sur l’essieu 22 qul recolt la roue 2 le manchon 21 étant
arrété en rotation autour de 1l’essieu par des moyens
d"arrét non représentés. La pompe 20 comporte un arbre

d’"entralnement 23 dont 1l'extrémité dentée coopere avec
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une couronne dentée 24 montée sur le moyeu de la roue 2.

g—

Une rotation de la roue 2 lorsque 1’aéronef se déplace

sur 1l1’aéroport provogque donc une rotation de 1’arbre

d"entralnement 23 de la pompe 20.

Il est avantageux de prévoir un moyen de protec-
tion qui permet d’éliminer les a-coups de pression sus-
ceptibles d’étre générés par les pompes 20 lors de la
mlse en rotation des roues provoquées par 1l’atterrissage

de 1’"aéronef. Par exemple, s’agissant de pompes & débit

variable comme 1illustré ici, on rameénera le plateau de la
pompe a la position de débit nul, pour progressivement le
remettre en position de débit nominal aprés la mise en

rotation des roues.

Revenant a la filgure 1, on constate que les pom-
pes 20 de la génération locale 26 sont connectées en pa-
rallele et alimentent le Dbloc hydraulique 3 par
1" intermédiaire d’un clapet navette 31. L’autre entrée du

clapet navette 31 est connectée a une g@génération

d’energle principale 100 de 1’aéronef, comportant des
pompes entrainées par les moteurs de 1’aéronef.

Le clapet navette 31 fait partie d’un ensemble de
distribution 30 comportant

- une vanne d’i1solation 32 qui, lorsque le bloc
hydraullque est alimenté par la génération locale, isole

la ligne de retour du bloc hydraulique 3, de sorte que

celul-c1i est en circuit fermé avec la génération locale ;

- une vanne de coupure 33 commandée mécaniquement
lors de la reétraction de 1l'atterrisseur auxiliaire pour
mettre le bloc hydraulique 3 au retour lorsque

l"atterrisseur auxiliailre est rétracté en soute ;

- une vanne de coupure 34 commandée électrique-
ment pour mettre le bloc hydraulique 3 au retour tant que
la commande d’orientation n’est pas activée, en particu-
lier en vol avec 1l’atterrisseur déployé, ou au roulage a

grande vitesse.
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Le fonctionnement de 1l’ensemble est le sulvant.
Lors d’un mode de fonctionnement normal, alors que
1" aéronef roule sur 1’aéroport pour rejoindre 1’aérogare
ou pour rejoindre la piste de décollage, les roues 2
tournent, entrainant les pompes 20 de 1la génération
d’ énergie locale 26. Celles-ci débitent dans le bloc par
1’ intermédiaire du clapet navette 31. A cet effet, les
plateaux des pompes 20 sont maintenus, par des vérins
d’actionnement 25 comportant des ressorts, dans une posi-
tion pour laquelle les pompes 20 ont un débit maximal.
De la pression est alors disponible en provenance de la
génération d’énergie locale pour permettre 1l’orientation
des roues 2 et ainsi diriger 1’aéronef. Quant au port de
retour du bloc hydraulique d’orientation 3, 1l est fermé
par la vanne d’isolation 32, de sorte que le flulde hy-
draulique n’a d’autre cholx que de revenlr vers les pom-
pes 20. Le fluide tourne en circuit fermé.

Si 1l’une des pompes 20 venait a défaillir,
1’ autre pompe peut continuer a débiter. Le bloc hydrauli-
que d'orientation 3 recolt alors un débit divisé par
deux, de sorte gue l’orientation des roues peut continuer
a étre effectuée, moyennant une baisse de performance.

Si la deuxieme pompe 20 venait a défaillir, ou si

1”aéronef avalit une vitesse de roulage trop faible pour
que les pompes 20 aient un débit suffisant, alors, dans

un mode complémentaire de fonctionnement, on utilise la

pression et le débit provenant de la génération d’énergie
principale 100 pour ici remplacer la fourniture de pres-
sion et débit par la génération locale.

Pour ce faire, on commande la vanne 34 pour
gu’elle autorise la pression provenant de la génération
d’ énergie principale 100 a atteindre le clapet navette
31. Celui-ci commute en lailssant la pression provenant de

la génération principale 100 alimenter le bloc hydrauli-

que 3 (la vanne 33 est ouverte du fait que l’'atterrisseur
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auxlliaire est déployé). Une dérivation 40 permet a 1la

fois de commander la vanne d’lsolation 32 pour qu’elle

mette le port de retour du bloc hydrauligque 3 avec le re-

tour de l’aéronef, et d’alimenter les actionneurs 25 quil

forcent alors les plateaux des pompes 20 a revenlr dans
leur position de débit nul. Les pompes 20 de la généra-
tion locale 26 sont ainsl neutralisées. Le bloc hydrauli-
que 3 n’est plus alimenté que par la génération hydrauli-
que principale 100, et le port de retour du bloc hydrau-

F
p—

lique est connecté au retour 101 de 1’aéronef.

Selon une variante de mise en occuvre 1llustrée a

la figure 3, on peut, plutdt que d’'installer des pompes
dans les roues, y 1nstaller des générateurs électriques
35, qui sont relies a une electropompe (non représentée)
intégrée par exemple dans le bloc hydraulique 3. Ainsi,
la géneération locale comporte maintenant deux générateurs
électriques 35 entralnés par les roues, et une électro-
pompe dont le moteur électrique est alimenté par les gé-
nerateurs électriques 35. Alnsi, lorsque les roues tour-
nent, les générateurs électriques 35 débitent du courant
grace auquel le moteur électrique de 1’électropompe

tourne pour entralner la pompe associée, fournissant ain-

si la pression nécessaire au fonctionnement de la com-

mande d’orientation hydraulique. De préférence, la géné-
ration locale ainsl constituée comporte une batterie tam-
pon 1nsérée entre les générateurs électrigques 35 et
1"électropompe pour stocker 1’énergie électrique excéden-
taire générée par les générateurs électriques, et réguler
la fourniture d’énergie a 1’électropompe.

Ainsi, pour les périodes 1lors desquelles les gé-
nérateurs electriques 35 débitent alors que 1l’orientation
n‘est pas sollicitée par le pilote, 1l’énergie électrique
débitée est alors stockée dans la batterie tampon.

Ce n'est qu'en cas d’'insuffisance de la charge de

la batterie tampon, qul ne permettralt plus d’alimenter
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correctement le moteur de 1l’'électropompe, que 1l’on commu-
terait grace a 1’ ensemble de distribution 30
1”alimentation en pression du bloc hydraulique 3 vers la
génération hydraulique principale 100.

En variante, on peut également, en cas
d’ insuffisance de la batterie tampon, relier
1’ électropompe directement a la génération électrique
principale de 1" aéronef qul fournirait alors
1"électricité nécessaire pour faire tourner
l1”électropompe du bloc d’'orientation, en remplacement de
la génération électrique locale.

Selon maintenant un autre mode de milse en ceuvre
de 1l’invention illustrée a la figure 4, la génération lo-
cale comprend maintenant des générateurs electriques 150
disposés dans les roues 60 des atterrisseurs principaux.

Dans l’exemple illustré, les roues 60 des atter-
risseurs principaux sont 1ci freinées par des freins
électromécaniques 70 comportant une pile de disques 71
avec des rotors qui tournent avec la Jjante 61 de la roue
60 et des stators qui sont blogqués en rotation par un
tube de torsion 7Z2. Les disques 71 sont pressés par des

actionneurs électromécaniques 73 portés par une couronne

74 en regard des disques. Ici, la génération locale est

utilisée pour alimenter les actionneurs des freins.

Les générateurs eélectriques 150 de la génération
locale comportent d’une part un rotor 151 qgqui est soli-
daire de la jJante 61 de la roue et qui comporte des ai-
mants permanents, et d’autre part un stator bobiné 152,
monté en périphérie d’un disque 153 solidalre de
1’essieu. La rotation de la roue 60 provogue 1’ induction
dans le stator bobiné 152 d’un courant électrique qui est
collecté par un cable 75 s'étendant dans l'’essieu.

Plus précisément, et comme cela est visible a la
figure 5 qui illustre un atterrisseur principal a quatre

roues 60 équipées de freins €lectromécaniques 70 et por-
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tées par un balancier 80, les cables 75 qui collectent le
courant générés par les générateurs électriques 150 ame-
nent le courant ainsil prodult vers une centrale locale 90
gqul 1ntegre des moyens de redressement du courant ainsi
produlit, des moyens de stockage de courant tels qu’une
batterie ou des capacités de stockage, et des moyens pour
distribuer sélectivement le courant ainsi stocké vers les
actionneurs electromécaniques des freins 70, par exemple
des onduleurs commandés. Le courant est alors rapporté
vers les actionneurs 73 des freins 70 par des cables 92.
Ainsi, sur un méme atterrisseur principal, les
générateurs électriques locaux 150 font partie de la méme
génération électrique locale et sont donc mutualisés, de
sorte que si l1l’un des générateurs électriques locaux 150
est défaillant, les autres continuent a débiter et ainsi

assurer l1l’alimentation du frein monté sur la roue dont le

générateur électrique est défaillant.

En varlante, on pourra mutualiser les générateurs
locaux de deux roues seulement et non plus des gquatre
roues, par exemple en mutuallsant les générateurs locaux
de deux roues portées par le méme essieu, de sorte que le
balancier comportera deux générations locales.

Par ailleurs, 1’aéronef dispose toujours d’une
génération électrique principale, comprenant des alterna-
teurs entrainés par les moteurs de 1’aéronef, ou, le cas

écheant, par l’unité de puissance auxiliaire, et, en gé-

néral, des batteries destinées a fournir de 1’énergie

électrique lorsque l’'aéronef est a 1’arrét.

Ainsli, dans un mode de fonctionnement normal, les

actionneurs électromécaniques de freinage 73 sont alimen-
tés par la génération locale 90 associée. En pratique,
l"énergle électrique est de préférence tirée des moyens

de stockage de la généeration locale 90, ceux-cli permet-

tant a la fols de stocker le surplus d’énergie produit

par les générateurs locaux 150 associés a la génération
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11

locale 150, et de réguler la fourniture d’énergle aux ac-
tionneurs électromécanigques de freinage 73. A défaut, si
les moyens de stockage etaient entierement vidés, le cou-
rant disponible pour les actionneurs électromécaniques de
freinage 73, tout en transitant par les moyens de stoc-
kage, serait alors fourni a flux tendu par les généra-
teurs locaux 150, le débit de courant dépendant dans ce
cas de la vitesse de rotation des roues, et donc de 1la

vitesse de déplacement de 1’aéronef. Ce n’est alors qu’a

trés faible vitesse que les générateurs locaux 150 pour-

ralent ne plus assurer un débit de courant suffisant pour
satisfaire a la demande d’énergie des actionneurs é&lec-
tromécaniques 73. C’est dans cette circonstance que, se-
lon 1l’invention, un complément d’énergle peut étre deman-

dé a la génération principale de 1l’aéronef. Cependant,

compte tenu que 1l’aéeronef roule alors a tres petite vi-
tesse, l’effort de freinage a développer reste faible, et
ce complément d’énergle provenant de la génération prin-
cilpale reste lui-méme faible en comparaison des pulssan-
ces mises en jeu habituellement lors d’un freinage.
Ainsi, la liaison 91 entre la centrale locale et
la génération principale destinée a apporter ce complé-

ment d’énergie peut étre avantageusement choisle du type

basse tension. Cette disposition évite de failire descendre
le long des atterrisseurs des cables a haute tension en
provenance de la génération électrique principale, ce qgui
permet un gain de masse appréciable compensant au moins

partiellement la masse de la génération locale, ce qui

permet une 1installation facilitée sur 1l’atterrisseur, et
ce qui évite les habituelles précautions relatives aux
cdbles a haute tension pouvant étre manipulés ou appro-
chés par le personnel au sol. Ailnsi, les seuls cables a
haute tension présents sur l’atterrisseur sont les cébles
75 et 92, mais sont portés uniquement par le balancier

80, et non par la jambe de 1’atterrisseur.
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Ce complément d’énergie requls de 1la génération
principale provient alors avantageusement des réseaux
electrique basse tension de 1’aéronef, alimentés par les
alternateurs ou la batterlie de la génération électrique
principale.

Selon une variante de réalisation, on peut mutua-
liser le courant généré par les générateurs électriques
locaux non pas seulement au niveau d’un atterrisseur,
mais au nilveau de l’ensemble du train d’atterrissage, ou
une partie seulement de celuli-cl, par exemple uniquement
les atterrisseurs principaux. Cette mutualisation élargie
augmente le taux de disponibilité des actionneurs alimen-
tés par la génération locale. Cependant, cette disposi-
tion oblige a faire remonter le long des atterrisseurs
concernés des cables a haute tension.

On peut au contraire déclder de se passer de tout
mutualisation, et de faire alimenter chacun des freins 70
par le générateur local porté par la roue associée. La
défaillance du générateur locale entraine alors la perte
du frein associé, ce qul peut étre acceptable du point de
vue de la sécurité et de la disponibilité de 1’aéronef.

Selon maintenant un troisieme mode de mise en ccu-
vre 1llustré a la figure 6, la génération locale 90 com-
porte maintenant des générateurs électriques locaux 35
1mplantes dans les roues de l’atterrisseur auxiliaire 1,
et sert a alimenter les actionneurs électromécaniques des
freins 70 équipant les roues 060 des atterrisseurs princi-
paux. Le courant généré par les générateurs électriques
locaux 35 est ramené vers la centrale locale 90 par les

cables 75 qui remontent le long de 1’atterrisseur auxi-

liaire, pour étre distribué vers les actionneurs de frei-
nage par les cables 92. La centrale locale 90 est reliée
a la génération principale par un céble basse tension 91
en vue de recevolir le cas échéant de la génération prin-

cipale un complément d’'énergie. On utillisera avantageuse-
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ment la centrale locale 90 pour alimenter les actionneurs
d’orientation de 1l’atterrisseur auxiliaire.

L’ invention n’est pas 1limitée a ce qul vient
d"étre décrit, mais blen au contraire englobe toute va-
riante entrant dans le cadre défini par les revendica-
tions. En particuller, on pourra également alimenter les

™

actionneurs de mancuvre servant a l’extension et a la ré-

traction des atterrisseurs par la génération locale, si

celle-c1 est équipée de moyens de stockage d’énergie.
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REVENDICATIONS

1. Procédé d’alimentation en énergie

d’ actionneurs associés aux atterrisseurs formant le trailn

d’ atterrissage d’un aéronef, 1l’aéronef comportant :

- une génération d’énergle principale qui fonc-
tionne indépendamment d’une rotation des roues porteées
par le train d’atterrissage ;

- une génération d’énergie locale comprenant un
ou plusieurs générateurs locaux entralnés chacun par la
rotation d’une roue portée par l’un des atterrisseurs ;

le procédé de 1’invention comprenant les eétapes
suivantes :

- dans un mode nominal de fonctionnement, allimen-
ter lesdits actionneurs par la génération d’énergie lo-
cale ;

- et, dans un mode complémentaire de fonctionne-
ment, lorsque la fourniture d’énergie par la génération

d’ énergie locale est insuffisante, assurer en complément

ou totalement la fourniture d’énergile audits actionneurs
au moyen de la génération d’énergie principale.

2. Procédé selon la revendication 1, dans lequel
la génération 1locale d’énergie comporte des moyens de
stockage d’énergie débitée par le ou les génerateurs 1lo-

caux, les moyens de stockage étant 1insérés entre le ou

les générateurs locaux et les actionneurs pour former un

tampon.

-

3. Procédé selon la revendication 1, applique a

= A Y

un aéronef comportant un atterrisseur auxilialre a deux

roues orientables, la génération locale comportant deux

générateurs locaux gqui sont assoclés chacun a 1’une des

roues de 1l’atterrisseur auxilialre, la génération locale

étant utilisée pour alimenter en energlie des actionneurs

d’ une commande d’orientation des roues de l’'atterrilisseur

auxiliailre.
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4. Procédé selon la revendication 1, appligqué a

un aéronef comportant au moins un atterrisseur principal

portant des roues avec des freins comportant des action-

neurs de freinage, 1la génération locale comportant au
moins un générateur local associé a 1l'une des roues de
1"atterrisseur principal, la génération locale étant uti-

lisée pour alimenter au moins les actionneurs du frein de

la roue concernee.

5. Procédé selon la revendication 4, dans lequel
la génération locale comporte autant de générateurs que
de roues de 1l’atterrisseur principal, la génération lo-
cale comportant une centrale locale a laquelle sont re-
liés les génerateurs locaux, la centrale locale étant
adaptée a distribuer 1l’énergile ainsi collectée vers les
actionneurs des freins des roues de l’atterrisseur prin-
cipal.

6. Procédé selon la revendication 4, dans lequel

la centrale locale comporte des moyens de stockage de

1’ énergle fournle par les générateurs l1locaux, ainsil dJgue
des moyens pour distribuer sélectivement 1’énergie aux
actionneurs de freinage.

7. Procédé selon la revendication 1, appliqué a

un aéronef comportant un atterrisseur auxiliailire, la gé-

nération locale comportant deux générateurs 1locaux quil

N\

sont associés chacun a l’une des roues de l’'atterrisseur

auxllilialre, la génération locale comportant une centrale

Y

locale a laquelle sont reliés les générateurs locaux, la

“ 7’

centrale locale étant adaptée a distribuer 1’énergilie ain-

31 collectée. vers les actionneurs des freins des roues

g
p——

des atterrisseurs principaux de 1’aéronef.
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