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(57) Abregé/Abstract:

L'invention concerne un plancher (2) d'aeronef comportant au moins un rail central (8) monté fixe sur une structure rigide de
'aeronef, au moins deux ralls latéraux (5), disposés de part et d'autre du rail central, chaque rail latéral etant relie verticalement a la
structure de l'aeronef par une bielle verticale (15) et etant libre transversalement, et des panneaux planchers (18), chaque panneau
plancher etant disposé entre deux rails adjacents, de maniere a ce que les efforts transversaux auxguels les rails latéraux sont
soumis transitent par les panneaux plancher jusqu'au rail central. L'invention concerne egalement un troncon (1) d'aeronef muni
d'un tel plancher et ['utilisation d'un tel plancher dans un troncon d'aéronef.
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(57) Abstract: The invention relates to an aircraft floor (2) comprising at least one central rail (8) mounted secured to a rigid aircraft
structure, at least two lateral rails (5), placed on either side of the central rail, each lateral rail being connected vertically to the aircraft
structure by a vertical connecting rod (15) and being free transversely, and floor panels (18), each floor panel being placed between
two adjacent rails, in such a way that the transverse stresses to which the lateral rails are subject pass through the floor panels as far
as the central rail. The invention also relates to an aircraft section (1) fitted with said floor and the use of said floor in an aircraft

section.
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(57) Abrégé : Linvention concerne un plancher (2) d’aéronef comportant au moins un rail central (8) monté fixe sur une structure
rigide de 1'aéronef, au moins deux rails latéraux (5), disposés de part et d'autre du rail central, chaque rail latéral étant relié vertica-
lement a la structure de 1'aéronef par une bielle verticale (15) et étant libre transversalement, et des panneaux planchers (18), chaque
panneau plancher étant disposé entre deux rails adjacents, de maniere a ce que les efforts transversaux auxquels les rails latéraux
sont soumis transitent par les panneaux plancher jusqu'au rail central. L'invention concerne également un tron¢on (1) d'aéronef muni
d'un tel plancher et I'utilisation d'un tel plancher dans un tron¢on d'aéronef.
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PLANCHER D'AERONEF, UTILISATION D'UN TEL PLANCHER ET
TRONCON D'AERONEF MUNI D'UN TEL PLANCHER

ALY

L'invention concerne un plancher d'aeronef destiné a supporter de
fortes charges. Plus précisement, l'invention concerne un plancher d'aeronef
apte a reprendre les efforts transversaux auxquels il peut étre soumis. Par
efforts transversaux, on entend des efforts s'etendant transversalement par
rapport a I'axe de l'aéronef muni d'un tel plancher. L'invention trouve des
applications notamment pour la fabrication d'aeronefs destinés au transport
de marchandises, lesdites marchandises étant arrimées sur le plancher de
I'aeronetf.

Dans le domaine du transport de marchandise, il est connu d'utiliser
des aéronefs particuliers, dont le volume interne du fuselage est
spécifiguement aménagé pour recevoir des marchandises encombrantes.
Les marchandises sont arrimées sur le plancher de I'aéronef de maniere a
étre maintenues en position quels que soient les efforts auxquels les
marchandises vont étre soumises. Plus précisement, les marchandises,
géneralement contenues dans des containers, sont posées sur le plancher et
maintenues sur celui-ci par des elements de structure s'etendant
transversalement par rapport aux rails du plancher. Les containers sont
maintenus en appui sur ces élements de structure, qui bloguent les
mouvements des containers dans le sens transversal. Lorsque les containers
sont soumis a un mouvement transversal, les efforts correspondants sont
transmis au plancher par lintermédiaire des eléments de structure. Le
plancher de I'aéronef doit donc étre apte a reprendre I'ensemble des efforts
transversaux auxquels il peut étre soumis. Pour cela, les rails du plancher,
qui s'étendent parallelement a I'axe longitudinal de l'aeéronef, sont montés
fixes sur la structure primaire de |'aeronef. Par effort transversal, ou latéeral,
on entend un effort horizontal, s'étendant perpendiculairement a l'axe
longitudinal de I'aéronef.

Cependant, au niveau des troncons d'aéronef munis des trains
d'atterrissage de lI'aéronef, la structure primaire de I'aéronef est trop éloignée
des rails du plancher pour que lesdits rails puissent étre fixés directement sur

AN

ladite structure primaire. |l est connu, afin de remédier a ce probleme,
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d'utiliser des biellettes verticales reliant les rails a la structure primaire de
'aeronef. Dans les trongcons d'aeronef munis des cases de train
d'atterrissage le plancher est donc un plancher articulé sur biellettes.

Un tel plancher articule n'est pas apte a reprendre les efforts
transversaux auxquels il peut étre soumis. Aussi, il est connu de fixer les rails
extérieurs, c'est-a-dire adjacents a la paroi latérale du fuselage, a ladite parol
latérale du fuselage de I'aéronef, au moyen de ferrures. Les ferrures relient
ainsi les rails externes a la structure primaire latérale de I'aéronef, permettant
le maintien latéerale du plancher.

L'inconvénient de telles ferrures, dites ferrures anti-crash, est qu'elles
tendent a augmenter la masse totale de lI'aeronef. Dans le cas d'aeronef de
grandes dimensions, dont le fuselage peut atteindre plusieurs dizaines de
metres de longueur, le nombre de ferrures anti-crash nécessaire au maintien
lateral du plancher peut augmenter de maniere non negligeable la masse
totale de I'aéronet.

Dans l'invention, on cherche donc a fournir un plancher d'aéronef apte
a reprendre les efforts transversaux auxquels ledit plancher peut étre soumis,
qui ne presente pas les inconvenients de l'etat de la technique. Dans
'invention, on cherche egalement a realiser un tel plancher specifiguement
adapté au troncon d'aéronef muni de cases de trains d'atterrissage.

Pour cela, selon l'invention, on fait cheminer les efforts transversaux
par un chemin différent de celui de l'état de la technique. Le chemin par
lequel transitent les efforts transversaux du plancher selon linvention
nécessite la participation des panneaux plancher. Les panneaux plancher
sont les structures de plancher disposées entre les rails longitudinaux du
plancher, de maniere a former une surface plane. Le plancher selon
'invention est muni de rails centraux montes rigidement sur une structure fixe
de l|'aéronef et de rails lateraux montés sur la structure de l'aéronef
uniguement par l'intermediaire de biellettes verticales. Les rails latéraux ne
sont donc pas aptes a reprendre les efforts transversaux. Les rails lateraux
sont disposés longitudinalement de part et d'autre des rails centraux et
s'etendent parallelement aux dits rails centraux. Des panneaux planchers
sont disposes entre chaque paire de rails adjacents, a savoir deux rails
latéraux ou deux rails centraux ou un rail latéral et un rail central. Lorsque le
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plancher selon l'invention est soumis a un effort transversal, l'effort est
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transmis de proche en proche en direction du point dur formé par les rails
centraux rigides, par l'intermédiaire des panneaux plancher, lesdits rails
centraux étant aptes a reprendre les efforts transversaux. Les efforts
transversaux sont donc repris directement par les rails centraux montes
rigidement sur la structure fixe de l'aeronef. Cette structure fixe est par
exemple formée de traverses montées transversalement par rapport aux rails
longitudinaux du plancher. Selon un exemple particulier de realisation de
'invention, les rails centraux sont montés rigidement sur les traverses
transversales par lintermediaire de dispositifs de fixation traversant. Par
exemple, le dispositif de fixation traverse la traverse et le rail central destiné
a y étre fixée. De maniere a pouvoir adapter le montage des rails centraux sur
les traverses, Il est possible de menager des orifices oblongs sur les
traverses. Les orifices oblongs s'etendent parallelement aux rails centraux.
Ainsi, il est possible de regler longitudinalement le montage des rails sur les
traverses, de maniere a s’affranchir de certaines contraintes de montage.

L'invention a donc pour objet un plancher d'aéronef comportant au
moins un rail central monté fixe sur une structure rigide de l'aéronef, au
moins deux rails lateraux, disposes de part et d'autre du rail central, chague
rail lateral étant relié verticalement a la structure de I'aéronef par une bielle
verticale et etant libre transversalement, les rails étant paralleles les uns aux
autres, et des panneaux plancher, chaque panneau plancher étant disposé
entre deux rails adjacents, de maniere a ce que les efforts transversaux
auxqguels les rails latéraux sont soumis, transitent par les panneaux plancher
jusqu’au rail central au niveau duquel ils sont repris.

Selon des exemples de réalisation du plancher d'aéronef selon
'invention, il est possible de prévoir tout ou partie des caractéeristiques
supplémentaires suivantes :

- le rail central est monté fixe sur au moins une traverse s'etendant
transversalement audit rall ;

- |a traverse est munie, a I'endroit de la zone de fixation du rail central,
d’au moins un orifice de fixation oblong coopérant avec un orifice de fixation
circulaire ménage sur le rail central, de maniere a régler longitudinalement la
fixation du rail central sur la traverse ;

- |a traverse est munie, a I'endroit de la zone de fixation du rail central,

d’au moins un module de six orifices de fixation oblongs cooperant chacun
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avec un orifice de fixation circulaire d'un module de six orifices de fixation du
rail central.

L'invention concerne egalement l'utilisation d'un plancher d'aeronef
selon l'invention au niveau d’'un troncon d'aeronef comportant deux cases de
train d'atterrissage. Conformément a l'invention, il est possible d'utiliser un tel
plancher de maniere a ce que les rails lateraux s'etendent le long du toit des
cases de train d'atterrissage de l'aéronef, les bielles verticales reliant alors
lesdits rails lateraux audit toit des cases de train d'atterrissage. Les rails
centraux s'etendent eux le long de la structure centrale rigide de l'aeronet,
bordée longitudinalement par les deux toits de cases de train d'atterrissage.

L'Invention concerne egalement un troncon d'aéronef comportant deux
cases de train d'atterrissage et un plancher selon l'invention, dans lequel le
plancher comporte une pluralité de rails centraux et une pluralite de rails
latéraux disposés de part et d'autres des rails centraux et s'étendant
parallelement a I'axe de I'aéronef.

Selon des exemples de réalisation du troncon d'aéronef selon
'invention, il est possible de prévoir tout ou partie des caracteristiques
supplémentaires suivantes :

- les rails lateraux s’etendent le long du toit des cases de train
d'atterrissage, les bielles verticales reliant lesdits rails lateraux audit toit des
cases de train d'atterrissage;

- les cases de train datterrissage encadrent une zone centrale le long
de laquelle s’étendent les rails centraux ;

- le troncon d’aeronef comporte une pluralité de traverses s'étendant
transversalement dans la zone centrale, les extrémites opposees de chaque
traverse etant fixees a un toit de case de train d’atterrissage oppose.

L'invention sera mieux comprise a la lecture de |la description qui suit
et a I'examen des figures qui I'accompagnent. Celles-ci sont présentées a
titre indicatif et nullement limitatif de l'invention. Les figures représentent :

- Figure 1 : une représentation schematique partielle d'un trongon
d'aeronef au niveau des cases de train d'atterrissage, muni d'un plancher
selon lI'invention ;

- Figures 2A et 2B : des representations schématiques agrandies de
certaines parties du plancher selon la Figure 1 ;



10

15

20

25

30

35

CA 02649218 2008-10-14

WO 2007/122096 PCT/EP2007/053419

- Figure 3A et 3B: une coupe transversale et une représentation vue
de dessus d’'un plancher selon l'invention au niveau d'un rail central ;

- Figure 4A et 4B: une coupe transversale et une coupe longitudinale
du plancher selon lI'invention au niveau d'un ralil latéral ;

- Figure 5 : une coupe longitudinale du plancher selon l'invention au
niveau d'un rail latéral le plus externe.

Sur la figure 1 est représenté schematiquement et partiellement un
troncon d'aeronef 1 au niveau de deux cases de train d'atterrissage 3. Les
cases de train d'atterrissage 3 sont destinées a recevoir les trains
d'atterrissage d'un aéronef en position repliée, c'est-a-dire lorsque l'aéronef
est en vol. Les cases de train d'atterrissage 3 sont munies chacune d'un toit
de case de train d'atterrissage 4 le long duquel des rails latéraux 5
s'étendent. Les rails lateraux 5 appartiennent au plancher 2 du troncon 1.

Les deux cases de train d'atterrissage 3 sont separees l'une de l'autre
par une soute cargo 6. La soute cargo 6 delimite un volume inférieur, situé
sous le plancher 2, qui peut servir egalement au transport de marchandises.
Dans ce cas, par exemple, la soute cargo 6 peut étre chargée de containers.
Une zone centrale 7, situee au-dessus de la soute cargo 6, comporte des
rails centraux 8, s'etendant parallelement aux rails latéraux 5. Dans
'exemple représente a la figure 1, le troncon d'aéronef 1 est muni de cing
rails centraux 8, lesdits rails centraux 8 étant bordés a droite et a gauche
respectivement par quatre rails latéraux 5.

D’'une maniere genérale, le plancher 2 comportent une pluralite de
rails lateraux 5 et centraux 8 relies directement ou indirectement a la
structure primaire du troncon 1 d'aeronef, ainsi gu’'une pluralité de panneaux
plancher 18 (figure 3A, 4A). Des panneaux plancher 18 sont intercalées entre
chague paire de rails adjacents de maniere a former une surface plane sur
laquelle les marchandises sont destinées a reposer. Chague panneau
plancher 18 est donc relié par un premier rebord longitudinal a une portion
d'un premier rail et par un deuxieme rebord longitudinal, parallele au premier
rebord longitudinal, a une portion d'un second rail, adjacent au premier rail.
Par rebord longitudinal, on entend un co6té du panneau plancher 18
s'étendant parallelement aux rails. Entre deux rails adjacents, plusieurs
panneaux plancher 18 sont disposés, les uns apres les autres, parallelement

a I'axe longitudinal des rails. Il est egalement possible de prevoir des moyens
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de fixation pour relier chaque panneau plancher 18 aux panneaux plancher
18 situés devant et derriere.

Comme cela sera exposé plus en détail par la suite, les rails latéraux
5 sont montes sur les toits 4 des cases des trains d'atterrissage 3
correspondantes, tandis que les rails centraux 8 sont montés sur des
traverses 9 s'etendant transversalement par rapport aux rails 5, 8, et
parallelement les unes aux autres. Chaque extremité 10 et 11 des traverses
9 est montée rigidement sur le toit 4 d'une case de train d'atterrissage 3
opposee. Les traverses 9 sont fixes par rapport au toit 4 des cases de train
d'atterrissage 3, et forment un point dur central.

Chaque rail central 8 est monté rigidement sur plusieurs traverses 9
successives. Par exemple, et comme cela est représente sur les figures 2A
et 2B, les rails centraux 8 sont partiellement encastrés dans une hauteur H
des traverses 9. Par hauteur H, on entend la dimension des traverses 9
s'étendant verticalement par rapport au toit 4 des cases de trains
d'atterrissage 3. Les rails centraux 8 sont maintenus encastrés dans les
traverses 9 par des dispositifs de fixation (non visibles sur les figures 2A et
2B), de sorte que lesdits rails centraux 8 sont maintenus en position par
rapport a la structure de l'aéronef. Les rails centraux 8 sont maintenus fixes
et immobiles sur la structure du trongcon 1 d'aeronef par l'intermediaire des
traverses 9, elles mémes fixes et immobiles sur ladite structure.

Comme cela est représente sur les figures 3A et 3B, un rail central 8
est fixé sur une traverse 9 par l'intermeédiaire d'un dispositif de fixation. Le
dispositit de fixation, tel que représente par les figures 3A et 3B, comporte
des vis 12 traversant des logements ménages respectivement sur le rail 8 et
sur la traverse 9. Préferentiellement, un logement ménage sur la traverse 9
coincide avec un logement ménage sur le rail central 8. Ainsi, chaque vis 12
traverse un logement menage sur la traverse 9 et un logement menage sur le
rail central 8.

Dans un exemple particulier, tel que represente sur la figure 3B, le rall
central 8 est fixé sur une traverse 9 par six vis de fixation 12. Les orifices 13
sont organises en modules, ou ensembles, de six orifices sur le rail central 8.
Les orifices 13 d'un méme module s'étendent sur deux rangées de trois
orifices 13 alignes, lesdites rangees etant paralleles entre elles et
perpendiculaires a I'axe longitudinal du rail central 8. De méme, les orifices
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14 de la traverse 9 sont organises en modules de six. Les six orifices 14 d’'un
méme module s’étendent sur deux rangéees de trois orifices 14 alignés,
lesdites rangees etant paralleles entre elles et perpendiculaires a l'axe
longitudinal du rail central 8, c'est a-dire parallele a I'axe longitudinal de la
traverse 9.

Les orifices 13 sur le rail central 8 sont circulaires cylindriques, tandis
que les orifices 14 sur la traverse 9 sont oblongs. Plus precisément, une
longueur de l'ovale des orifices oblongs 14 s’étend parallelement a I'axe
longitudinal du rail central 8. Par longueur de I'ovale d'un orifice oblong 14,
on entend le plus grand diametre dudit orifice oblong 14. Une telle orientation
des orifices oblongs 14 par rapport au rail central 8 permet de régler
longitudinalement la fixation du rail 8 sur la traverse 9. Preférentiellement,
chaque orifice 14 de fixation sur une traverse 9, coincidant avec un orifice 13
de fixation sur un rail central 8, est un orifice oblong s'étendant parallelement
a 'axe du rail central 8 correspondant. Ainsi, dans la mesure ou chaque rail
central 8 est fixé sur une pluralite de traverses 9 successives, on autorise,
par le biais des orifices oblongs 14, un certain de jeu dans la liaison entre le
rail central 8 et chacune des traverses 9, lors du montage des vis de fixation
12 dans les orifices 13, 14, ce qui permet d’introduire toutes les vis 12 dans
les orifices 13, 14 sans difficulté. Une fois toutes les vis de fixation 12
montées dans les orifices 13, 14, on rend fixe la liaison entre le rail central 8
et les traverses 9 en serrant les vis 12, au moyen par exemple d’'ecrous.

Un des inconvénients de l'utilisation d'orifices oblongs 14 est le fait
que ces orifices oblongs 14 sont susceptibles de faire passer des efforts
perpendiculaires a la hauteur desdits orifices oblongs 14. Par hauteur, on
entend la dimension de l'orifice oblong 14 s'étendant dans |la hauteur H de |a
traverse 9. Les orifices oblongs 14 pourraient alors étre soumis a des
contraintes supeérieures aux contraintes pouvant étre supportées par le
materiau formant la traverse 9. Cependant, contre toute attente, les tests
realisés pour verifier la tenue mecanique de la liaison rail central 8 sur
traverse 9, lorsque ladite liaison est soumise a des efforts transversaux,
montrent que les orifices oblongs 14 sont aptes a résister aux contraintes
que de tels efforts engendrent et a travailler de maniere satistaisante pour
reprendre les efforts transversaux.
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Par exemple, un test est realisé en utilisant un rail central d'épaisseur
2,2 mm, dont les orifices circulaires ont un diametre de 5 mm, et une traverse
d'épaisseur 4 mm, dont les orifices oblongs ont des dimensions de 5,6 mm
sur 10,6 mm. Par épaisseur, on entend la dimension s'étendant
verticalement et perpendiculairement a l'axe longitudinal de ['élement
considere. La distance entre deux orifices adjacents sur la traverse ou le rall
est de 24 mm. La distance la plus petite entre un orifice et un rebord de la
traverse ou du rail muni dudit orifice est de 12 mm.

Des efforts transversaux ont été appliqués a un ensemble rail central /
traverse présentant les caracteristiques ci-dessus. Les efforts transversaux
ont été appligués au moyen d'une machine hydrauligue et conduits au
moyen d’'un dispositif electronique.

Les résultats de ces tests montrent que lI'ensemble rail central /
traverse ci-dessus peut resister a des efforts transversaux de l'ordre de 28
KN, alors méme que la valeur maximale des efforts transversaux auxquels
les rails de plancher peuvent étre soumis dans un tron¢gon d'aeronef est de
I'ordre 16 KN.

Les rails centraux 8 sont donc montes fixes sur la structure primaire
du troncon d'aéronef, par l'intermediaire des traverses 9, interdisant ainsi tout
debattement des rails centraux 8. Les rails centraux 8 sont aptes a reprendre
des efforts transversaux, de mémes que des efforts verticaux et
longitudinaux. Par effort vertical, on entend perpendiculaire a la surface du
toit 4 de case de train datterrissage. Par effort longitudinal, on entend
parallele a I'axe longitudinal des rails 8.

A l'inverse, et tel que cela est represente sur les figures 4A et 4B, les
rails latéraux 5 ne sont pas montes fixes sur la structure primaire du troncon
d'aeronef. En effet, les rails latéraux 5 sont trop éloignés de la surface du toit
4 des cases de train d'atterrissage 3, pour pouvoir étre directement fixes sur
lui. Aussi, chaque rail latéral 5, c'est-a-dire s'étendant le long des cases de
train d’atterrissage 3, est relié au toit 4 des dites cases 3 par l'intermediaire
d'une bielle verticale 15 sur laguelle il est articule. Chague bielle verticale 15
est munie d'une extrémité haute 16 montée sur un rail latéeral 5, et d'une
extremité basse 17 montée sur le toit 4 d'une case de train d'atterrissage 3
au-dessus de laguelle ledit rail lateral 5 s'étend. Les bielles 15 sont aptes a
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reprendre les efforts verticaux, mais pas les efforts transversaux ou
longitudinaux.

Aussi, conformément a l'invention, lorsque le plancher 2 est soumis a
des efforts transversaux depuis un rail latéral 5, lesdits efforts sont transmis
de proche en proche depuis ce premier rail latéral 5 vers les rails latéraux
adjacents, par l'intermédiaire des panneaux planchers 18 disposés entre
chaqgue paire de rails adjacents, en direction du point dur formé par les rails
centraux 8. Les efforts transversaux ainsi acheminés vers les rails centraux 8
sont repris au niveau desdits rails centraux 8 qui, comme expose ci-dessus,
sont aptes a reprendre de tels efforts.

Dans un exemple particulier, et tel que cela est représenté sur la
figure 5, il est possible de relier le rail externe 19 au toit 4 d'une case de train
d'atterrissage 3 par lintermédiaire d'une ferrure 20 spécifiqgue apte a
reprendre, en plus des efforts verticaux, les efforts horizontaux. Ainsi, le rall
externe 19 est a méme de résister aussi bien a des chocs frontaux, tels que
ceux dus a un crash, qu'aux turbulences et chocs verticaux dus a la charge
des marchandises.

Pour cela, la ferrure 20 a une forme géenérale de type boomerang,
c'est-a-dire en forme de Z. Plus préecisement, la ferrure 20 s'étend
transversalement dans un plan parallele a l'axe du rail externe 19 et
verticalement par rapport au toit 4 de la case de train 3. Une extrémite basse
21 de la ferrure 20 est solidaire du toit 4 de la case de train 3 et une
extremité haute 22 est solidaire du rail externe 19. La ferrure 20 est apte a
encaisser les efforts horizontaux, paralleles au rail externe 19, du fait meme
de la géométrie de ladite ferrure 20 En effet, la ferrure 20 s'étend depuis
I'arriere vers l'avant du troncon d'aeronef. Par arriere et avant, on entend
arriere et avant par rapport au sens d'avancement de I'aeronef comportant le
trongcon 1 consideré. La ferrure 20 peut par ailleurs flechir [égerement afin

d’'encaisser les chocs verticaux.
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REVENDICATIONS

1- Plancher (2) d'aéronef comportant des rails centraux (8) montes
fixes sur une structure rigide de lI'aéronef, des rails lateraux (5) encadrant les
rails centraux, les rails centraux et latéraux etant paralleles entre eux,
chaque rail latéral etant relié a la structure de 'aéronef uniquement par des
bielles verticales (15), et des panneaux planchers (18), chaque panneau
plancher étant disposé entre deux rails adjacents de maniere a ce que les
efforts transversaux auxqguels les rails lateraux sont soumis transitent par les
panneaux plancher jusguaux rails centraux, au niveau desqguels ils sont
repris.

2- Plancher d’aeronef selon la revendication 1, caracterise en ce que
les rails centraux sont montes fixes sur au moins une traverse (9) s'étendant
transversalement par rapport aux rails centraux.

3- Plancher d’aeronef selon la revendication 2, caracterise en ce que
la traverse est munie d'orifices de fixation oblongs (14) coopéerant avec des
orifices de fixation circulaires (13) menagés sur les rails centraux, de maniere
a regler longitudinalement la fixation des rails centraux sur la traverse.

4- Plancher d’aéronef selon la revendication 3, caractéerise en ce que
la traverse est munie d'au moins un module de six orifices de fixation
oblongs (14) coopéerant chacun avec un orifice de fixation circulaire (13) d'un
module de six orifices de fixation d’'un rail central.

5- Utilisation d'un plancher (2) d'aéronef selon l'une des
revendications 1 a 4 dans un troncon (1) d’'aeronef comportant deux cases
de train d'atterrissage (3).

6- Utilisation selon la revendication 5, dans laquelle les rails lateraux
s'etendent le long du toit (4) des cases de train d'atterrissage, les bielles
verticales (15) reliant lesdits rails latéeraux audit toit des cases de train
d'atterrissage.

/- Troncon (1) d’aéronef comportant deux cases de train d'atterrissage
et un plancher (2) selon l'une des revendications 1 a 4, ledit plancher
comportant une pluralite de rails centraux (8) et une pluralité de rails latéraux
(5) disposés de part et d’'autre des rails centraux et s'étendant parallelement

a l'axe de 'aéronef.
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8- Troncon d'aeronef selon la revendication 7, caractérise en ce que
les rails latéeraux s’etendent le long du toit des cases de train d'atterrissage,
les bielles verticales reliant lesdits rails latéraux audit toit des cases de train
d'atterrissage.

9- Troncon d’'aeronef selon I'une des revendications 7 a 8, caracterise
en ce que les cases de train d'atterrissage encadrent une zone centrale (7) le
long de laquelle s'étendent les rails centraux.

10- Troncon d’'aeronef selon la revendication 9, caracterise en ce gqu'll
comporte une pluralité de traverses (9) paralleles s'étendant
transversalement dans la zone centrale, les extremites opposees (10, 11) de
chaque traverse étant fixées a un toit de case de train d'atterrissage oppose.
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