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(57) Abréegée/Abstract:

L'invention se rapporte a un mat d'accrochage de moteur pour aeronef, comprenant une attache moteur arriere (8) eéquipée d'un
corps d'attache arriere (54) ainsi que de deux ferrures laterales (26) comprenant chacune une portion longitudinale au contact
d'une face intérieure du panneau latéral (22) lul etant associe et montee fixement sur cette méme face interieure, ainsi gqu'une
portion transversale (30) comportant une interface de fixation (38) du corps d'attache arriere (54), cette portion (30) etant agencee
de maniere a traverser une echancrure (48) pratiqguée sur le panneau latéral associe.
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(57) Abstract: The invention relates to an engine mounting structure for an aircraft, said structure comprising a rear engine mount
(8) provided with a rear mount body (54) and two lateral fittings (26), each comprising a longitudinal part which comes into contact
with an inner face of the lateral panel (22) associated therewith and is mounted on said inner face in a fixed manner, and a transversal
part (30) comprising an interface (38) for fixing the rear mount body (54), said part (30) being arranged in such a way as to pass

through a niche (48) in the associated lateral panel.
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(57) Abrégé : Linvention se rapporte a un méit d'accrochage de moteur pour aéronef, comprenant une attache moteur arriére (8)
équipée d'un corps d'attache arriere (54) ainsi que de deux ferrures latérales (26) comprenant chacune une portion longitudinale au
contact d'une face intérieure du panneau latéral (22) lui étant associé et montée fixement sur cette méme face intérieure, ainsi qu'une
portion transversale (30) comportant une interface de fixation (38) du corps d'attache arriere (54), cette portion (30) étant agencée
de maniere a traverser une échancrure (48) pratiquée sur le panneau latéral associé.
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MAT D’ ACCROCHAGE DE MOTEUR POUR AERONEF

DESCRIPTION

DOMAINE TECHNIQUE

La présente 1nvention se rapporte de facon

pr—
—

générale a un mat d’accrochage de moteur pour aéronef,

tel qgu’un turboréacteur. Ce type de mat d’accrochage,

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

Mount ing Structure »), permet de suspendre le

—

turboréacteur au—dessous de la voilure de 1'"aéronef, ou

bien de monter ce turboréacteur au—-dessus de cette méme

vollure, par 1'intermédiaire d’une pluralité d’attaches

moteur.

ETAT DE LA TECHNIQUE ANTERIEURE

Un tel mat d’accrochage est en effet prévu

pour constituer 1’interface de liaison entre un moteur

pr—
.

tel gu’un turboréacteur et une voilure de 1"aéronef. I1

pre—
—_—

permet de transmettre a la structure de cet aéronef les

—
P—

efforts générés par son turboréacteur associé, et

autorise également le cheminement du carburant, des

systemes électriques, hvydrauligques, et alr entre le

—
.

moteur et 17"aéronef.

Afin d’assurer la transmission des efforts,

le mat comporte une structure rigide, souvent du type

« calsson », c'est—-a-dire formée par 1’assemblage de

longerons supérilieur et 1nférieur et de deux panneaux

latéraux raccordés entre eux par 1’'intermédialre de

nervures transversales.
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D"autre part, le mat est muni d’'un systeme
de montage 1interposé entre le turboréacteur et 1la
structure rigide du mat, ce systeme comportant
globalement au moins deux attaches moteur, généralement
au molins une attache avant et au molns une attache

arriere.

De plus, le systeme de montage comprend un

B

pr—
pr—

dispositlif de reprise des efforts de poussée génerés

par le turboréacteur. Dans 1" art antérieur, ce

—

dispositlif prend par exemple la forme de deux bilielles

latérales raccordées d’une part a une partle arriere du

p—

carter de sou

"lante du turboréacteur, et d’autre part

a une attache arriere fixée sur le carter de ce

dernier.

”~

De la méme facon, le mat d’"accrochage

comporte également un second systeme de montage

interposé entre la structure rigide de ce mat et 1la

pr—
—

voilure de 1" aéronef, ce second systeme etant

habltuellement composé de deux ou trois attaches.

=]

nfin, le mat est pourvu d’une structure
secondalre assurant la ségrégation et le maintien des
systemes tout en supportant des carénages
aerodynamiqgues.

Comme cela a été évogquée ci—-dessus, un mat
d’ accrochage classique de 1’'art antérieur est équipé

d’une attache arriere habituellement solidarisée au

longeron 1nférieur du calisson. Cette spécificité

implique qu’il est nécessalre d'avolr un acces a

l1"intérieur du calsson pour pOuUuvolr assurer le montage

\

de 1"attache arriere. Cependant, 1’accessibilite a

1’"intérieur du mat est souvent tres limitée, ce qguil
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engendre 1néluctablement des difficultés de montage,

pénalisantes en termes de colt et de temps.

EXPOSE DE 1.’ INVENTION

L"1nvention a donc pour but de proposer un

—

mat d’accrochage de moteur pour aéronef remédiant au

moins partiellement a 1’'inconvénient mentionné ci-—

pp—

dessus relatif aux réalisations de 1l'art antérieur, et

pr—

egalement de présenter un aéronef disposant d’au moins

un tel mat.

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

—

mat d’accrochage de moteur pour aéronef, ce mat du type

caisson étant formé par 1’assemblage d’un longeron

pr—
—_—

supérieur, d’'un longeron 1inférieur, de deux panneaux

latéraux et de nervures transversales reliant 1les

longerons et panneaux, le mat comprenant également une

attache moteur arriere éqgqulipée d’'un corps d’'attache

arriere. Selon 1'invention, 1l’'attache moteur arriere

est pourvue de deux ferrures latérales comprenant

chacune une portion longitudinale au contact d’une face

/

intérieure du panneau latéral 1lul étant associée et

montée fixement sur cette méme face 1intérieure, ainsi

qu’une portion transversale comportant une 1nterface de

fixation du corps d'attache arriere, cette portion

transversale étant agencée de maniere a traverser une

echancrure pratigquée sur le panneau latéral associé.

pr—
—

frir

Ainsi, l’invention proposée permet d’o:

un montage aisé de 1’attache moteur arriere éguipant 1le

mat d’accrochage, étant donné qgque les 1nterfaces de

fixation du corps d’attache arriere sont donc situées a

-—| pr—

l"extérieur du caisson. nffectivement, dans cette

solution ou la portion 1longitudinale de 1la ferrure
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latérale obture préférentiellement son echancrure

assocliée, 11 est entendu qgque la portion transversale

fait quant a elle saillie du panneau latéral vers

l"extérieur, en traversant 1’échancrure prévue a cet

effet. Ainsi, cette configuration particuliere rend

1" 1nterface de fixation directement et facilement
accessible pour un opérateur se situant a proximité du

calsson, et désirant par exemple monter des boulons au

niveau de cette méme interface de fixation.

De préeférence, le longeron inférieur

/

présente un etranglement constitué par deux

renfoncements servant respectivement a loger les deux

ferrures latérales de 1"attache moteur arriere. En

d’ autres termes, le longeron 1inférieur est donc cintré
selon la direction transversale au niveau de 17"attache

moteur arriere dans le but de compenser 1’'épaisseur de

la portion 1longitudinale des ferrures latérales de

cette attache arriere. En effet, les renfoncements

comblnés a la présence des deux ferrures latérales

permettent d’obtenlr un calsson dont les deux surfaces

latérales disposent d'une forme sensiblement droite

contilnue, c¢ce gul autorise par ailleurs 1l’'optimisation

des formes aérodynamigques de la nacelle au droit de ces

ferrures.

En outre, 11 est precise que cette

spéecificité génere des galns en terme de masse totale

du mat d’accrochage, pulsque 1’'étranglement prévu

permet de rédulre la largeur du corps d’'attache arriere

situé au dessous du longeron inférieur, ainsi que celle

du cailisson au niveau de 1"attache moteur arriere.
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De maniere préférée, 1’échancrure de chacun

des deux panneaux latéraux est ouverte vers le bas. De

plus, 11 est noté que le longeron inférieur comporte de

facon ©préférentielle deux alles latérales montées

fixement respectivement sur les deux panneaux latéraux,

ce qul permet a la portion longitudinale de chacune des

deux ferrures latérales de l'attache arriere df’étre

interposée entre 1"'une des deux aililes latérales et 1'un
des deux panneaux latéraux. A ce titre, notons qu’il

est méme recherché un contact entre la portion

longitudinale et les deux derniers éléments cités.

Toujours de fagcon préférentielle, la

portion transversale de chacune des deux ferrures

latérales de 1'attache arriere comporte une plagque de

fixation définissant 1’ interface de fixation du corps

d’ attache arriere, ailnsl qgue des nervures de renfort

solidalres de la plague de fixation et de 1la portion

longitudinale. Dans un tel cas, on peut

/

préeférentiellement prévoir que les nervures de renfort

sont orientées selon des plans paralleles définis par
une direction transversale et une direction verticale

du mat.

De préférence, 1'1interface de fixation de

chacune des deux ferrures latérales de 17"attache

arriere prend la forme d’une surface plane orientée

selon un plan défini par la direction transversale et

une direction longitudinale du mat.

De manliere préférée, chacune des deux

ferrures latérales de 1'attache arriere est réalisée

d’"un seul tenant, et de préférence en titane.
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Il est 1ndigqué que 1"attache arriere est

préeférentiellement congcue de maniere a définir deux

demi—attaches chacune capable d’assurer la reprise des

—
p—

efforts s’exercant selon une direction verticale du

mat.

Dans le cas ou l’'on désire que cette

“Orts

attache arriere assure également la reprise des e

s’exercant selon la direction transversale du mat, on

peut prévolir qgque cette attache moteur arriere comporte

en outre un premler pion de c¢cisaillement capable

B

d’"assurer la reprise des efforts s’exercant selon la

directlion transversale de ce mat, ce premier pilion de

clsalllement  traversant le longeron 1nférieur et

disposant d’une extrémité 1inférieure logée dans le

corps df'attache arriere, cette extrémité 1nférieure

etant pourvue d'un alésage traversé par une premiere

goupllle  traversant egalement le COrpPs d’ attache

arriere.

Cet agencement procure donc non seulement

la possibilité pour 1l’attache arriere de reprendre les

pr—
pr—

~

forts s’exercant selon la directlion transversale du

mat, malis permet également, de par la coopération entre

1"alésage et la goupilille traversant le corps d’attache

p—

arriere, de reprendre les efforts s’exercant selon 1la

direction verticale du mat en cas de
défaillance/rupture de 1" une des deux ferrures
latérales. Cette solution astucilieuse permet par
consequent d’assurer une fonction dite « Fail Safe »

pour la transmission d’efforts selon 1la direction

verticale, 3ans que cela n’ engendre une

complexification sensible de 1la conception du corps
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d’ attache arriere. En particulilier, cette derniere piece

peut toujours étre réalisée d’'une seul tenant, de

préeférence en titane, ce gqul engendre avantageusement

un galn en termes de masse et de colt.

D"autre part, dans un soucli d’obtenir un

systeme d’attaches moteur i1sostatique, on peut prévoir

un Jjeu fonctionnel entre la goupille et 1"alésage du

pr—
—_—

forts

pion de cisalllement, de manlere a ce que les e:

selon la direction verticale transitent par ce pion

unigquement en cas de défaillance/rupture de 1’'une des

deux ferrures latérales.

De préférence, 1"attache moteur arriere

comporte en outre un sSecond pion de cilsaillement
capable d’assurer, uniguement en cas de défailllance
survenant au niveau du premlier pion de cisalllement, la

pr—
—_—

reprise des efforts gs’exercant selon 1la direction

transversale du mat, ce second pion de cilsalllement

traversant le longeron 1nférieur et disposant d’une

extrémité 1nférieure 1logée dans 1le corps d’attache

arriere, cette extrémité inférieure étant pourvue d’un

alésage traversé par une seconde goupille traversant

egalement le corps d’attache arriere. Par conséquent,

11 doit étre compris que ce second pion de cisailllement

permet d’assurer la fonction « Fail Safe » pour 1la

pre—

transmission des efforts s’exercant selon la direction

transversale, ce gqul 1mpligque gue le pion est de

préférence monté avec Jeu dans un logement du corps

d’ attache arriere. Par ailleurs, la seconde goupille

coopéerant avec l1l’alésage permet quant a elle de

procurer une gseconde fonction « Fail Safe » pour la

pre—

transmission des e

"orts s’exercant selon la direction
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verticale, ce qgqul engendre avantageusement la présence

d’une sécurité distincte pour chacune des deux ferrures

latérales de 1l’'attache arriere. A ce titre, on prévoit

—
p—

effectivement préférentiellement de placer les deux

pions de clsalllement respectivement a proximité des

deux ferrures latérales.

Pour améliorer encore davantage les deux

fonctions sécuritaires dites « Fail Safe »

respectivement associées aux deux ferrures latérales,

on peut prévoir qgque 1"attache moteur arriere comporte

en outre un premlier plion annexe traversant le longeron

inférieur et disposant d’une extrémité 1nférieure logée

dans le corps d’'attache arriere, cette extrémité

inférieure étant pourvue d'un alésage traversé par la

premliere gouplille, et que cette attache comporte

egalement un second pion annexe traversant le longeron

inférieur et disposant d’'une extrémité inférileure logée

dans le corps d’'attache arriere, cette extrémité

inférieure étant pourvue d'un alésage traversé par la

seconde goupille.

/

De préférence, les premiere et seconde

goupilles sont orientées selon la direction

longitudinale du mat. De plus, les premier et second

pions de cisailllement ainsi gque les premier et second

P1ONS annexes disposent chacun d’ une extrémité
supérleure traversant une méme nervure transversale du

mat.

/

L"1nvention a également pour objet un

B

aeronef comprenant au molns un mat d’accrochage tel que

celul gul vient d’'étre présenté.
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D"autres avantages et caractéristiques de

1" invention apparaltront dans la description détailillée

non limitative ci—-dessous.

BREVE DESCRIPTION DES DESSINS

O Cette description sera faite au regard des

dessins annexés parmli lesquels ;

— la figure 1 représente une vue

partiellement schématique de cdté d’'un ensemble moteur

pr—

pour aéronef, comprenant un mat d’accrochage selon un

—
P—
-

10 mode de réalisation préféré de la présente 1nvention ;

— la figure la repreésente une vue

pr— pr—
p—

forts effectuée par

schématisant la reprise des e:

chacune des attaches moteur de 1’ensemble montré sur la

figure 1,

15 - la figure 2 représente une vue en

perspective d’une partie de 1"attache moteur arriere du

mat montré sur la figure 1 ;

— la figure 3 représente une vue de dessous

de celle montrée sur la figure 2 ;

20 — la figure 4 représente une vue similaire

a celle montrée sur la figure 2, les éléments manguants

de 1’attache moteur arriere avyant été rajoutés ; et

— la figure 5 représente une vue en coupe

prise le long de la ligne V-V de la figure 3.

2.9 EXPOSE DETAILLE DE MODES DE REALISATION PARTICULIERS

Fn référence a la figure 1, on volit un

pr—
P—

ensemble moteur 1 pour aéronef destiné a étre fixé sous

pr—
—_—

une aile 3 de cet aéronef (non représenté), cet

ensemble 1 comportant un mat d’accrochage 4 selon un

pr—
—

30 mode de réalilisation préeféré de la présente 1nvention.
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10

Globalement, l"ensemble moteur 1 est
composé d’un moteur tel gu’un turboréacteur 2 et du mat
d’ accrochage 4, ce dernier étant muni notamment d’une
pluralité d’attaches moteur 6, 8, 9 et d’une structure
rigide 10 portant ces mémes attaches. A titre

pr—

indicatif, 11 est noté que 1l’'ensemble 1 est destiné a

Etre entouré d’'une nacelle (non représentée), et que le
mat d’accrochage 4 comporte une autre série d’attaches
(non représentées) permettant d’assurer la suspension

—
.

de cet ensemble 1 sous la vollure de 1’'aéronef.

Dans toute 1la description dgul va Sulvre,
par convention, on appelle X la direction longitudinale
du mat 4 qgul est également assimilable a la direction
longitudinale du turboréacteur 2, cette direction X

etant parallele a un axe longitudinal 5 de ce

turboréacteur 2. D"autre part, on appelle Y la
direction orientée transversalement par rapport au mat
4 et également assimilable a la direction transversale
du turboréacteur 2, et Z la direction verticale ou de
la hauteur, ces troils directions X, Y et 7Z 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 schématigquement par 1la

fleche 7.

Sur la figure 1, on peut volr dgque seules
les attaches moteur 6, 8, 9 et la structure rigide 10

du mat d’accrochage 4 ont été représentées. Les autres

eléments constitutifs non représentés de ce mat 4, tels
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que les moyens d’accrochage de la structure rigide 10

pr—

sous la voilure de 1'aéronef, ou encore la structure

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.

La structure rigide 10 se présente qgquant a

elle sous la forme classigque d’'un caisson formé par un

longeron supérieur 18 et un longeron 1inférieur 20
s’ étendant tous les deux selon 1la direction X et
sensiblement dans un plan XY ou légerement incliné par

rapport a c¢e dernier, ainsi qgue par deux panneaux

latéraux 22 (un seul étant wvisible sur 1la figure 1)
s’"étendant tous 1les deux selon la direction X et
sensiblement dans un plan XZ. A 1’'intérieur de ce
calsson, des nervures transversales 24 agenceées selon
des plans YZ et espacées longitudinalement viennent

renforcer la rigidité de la structure rigide 10. Il est

pr—

noté a titre 1indicatif que les éléments 18, 20, 22

peuvent chacun étre réalisés d’'un seul tenant, ou bien

rar 1l’assemblage de sections jolntives.

D"autre part, 1le turboréacteur 2 dispose a

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

—

“lante

dimension délimitant un canal annulaire de sou

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

plus petite dimension, renfermant le ceur de ce

turboréacteur. Enfin, 1le carter central 16 se prolonge

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

grande dimension que celle du carter 1lo6. Les carters
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12, 16 et 17 sont bien entendu solidaires les uns des

autres.

Comme on peut 17"apercevolir sur la figure 1,
la pluralitée d’attaches moteur est constituée par une

attache moteur avant 6, une attache moteur arriere 8

formant en réalité deux demi—-attaches arriere, ainsi

—

qu’une attache 9 formant un dispositif de reprise des

pr—
pr—

efforts de poussée générés par le turbomoteur 2. Comme

cela est montré schématigquement sur le figure 1, ce

—

dispositif 9 prend par exemple la forme de deux bielles

latérales (une seule étant wvisible 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 un palonnier

monté sur 1l’attache arriere 8. En outre, 11 est 1ndiqgué

que les extrémités arriere de ces bielles pourrailient

alternativement Etre raccordées a un palonnier

positionné en avant par rapport a 1l’attache arriere.

L"attache moteur avant 6, solidarisée a la

pyramide 15 de la structure rigide 10 et au carter de

soufflante 12, est concue classiguement de maniliere a

—

pouvolr reprendre uniquement des efforts générés par le

turboréacteur 2 selon les directions Y et Z, et donc

ras ceux S’'exercant selon 1la direction X. A tilitre

pr—

indicatif, cette attache avant 6 pénetre de preéférence

pre—

dans une portion 1nterne du carter de soufflante quil

porte des pales fixes de ce dernier, et étant située a
proximité d’une extrémité avant du carter central.

L' attache moteur arriéere 8 constitue une

particularité de 1’'invention et sera plus amplement

déetaillée en référence aux figures 2 a b. Elle est

globalement interposée entre le carter d’'éjection 17 et
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la structure rigide 10 du mat. Elle est qgquant a elle

concue pour former deux demi-attaches disposées de

facon symétrigque par rapport a un plan P défini par

1l"axe 5 et la direction 7, chacune de ces demi—-attaches

pr—

"OortLs

etant concue de maniere a pouvolr reprendre des e

généerés par le turboréacteur 2 selon 1la direction 7,
mals pas ceux s’'exercant selon les directions X et Y.

Cependant, on peut prévolr qgque cette attache arriere

est aussli en mesure de reprendre, avec une portion

—
.

centrale, des efforts générés par 1le turboréacteur 2

selon la direction Y.

De cette maniliere, comme on peut le voir

schématiguement sur la figure la, la reprise des

— —
P—

"ectue a

~

forts s’exercant selon la direction X s’e

pr—
—_—

forts

17aide de 1" attache 9, la reprise des e:

g

"ectue a l1’aide

s’exercant selon la direction Y 8'e

1"attache avant ©6 et de 1la portion centrale de

pr—

1"attache arriere, et la reprise des efforts s’exercant

pre—

selon la direction 72 s’e

"ectue conjointement a 17ailde

de 1"attache avant 6 et des deux demi—attaches arriere.

D"autre part, la reprise du moment

pr—
—_—

fectue

s’ exercant selon la direction X s’ e:

verticalement a 17ailde des deux demi—attaches de

l"attache 8, 1la reprise du moment s’exercant selon 1la

pr—

"ectue verticalement a 1"aide des deux

direction Y gs’e

demi—attaches de 1l"attache 3 conjolintement avec

l"attache 6, et la reprise du moment s’exercant selon

—

"ectue transversalement a l’aide de

la direction 7Z s’e

la portion centrale de 1l"attache 8, conjolntement avec

1"attache o.
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=]

n référence a présent a la figure 2, on

peut voir l1’attache moteur arriere 8 dont certains

eléments ont été volontalrement omis pour des ralsons

évidentes de clarté. I1 wva tout d’'abord étre décrit la

partie de 1l’attache 8 formant les deux demi—-attaches

arriere assurant chacune uniguement la reprise des

pr—
pr—

efforts s’exercant selon la direction 72, et étant

agencées symétriguement par rapport au plan P précité.

Les deux demi—-attaches arriere étant donc

1dentiques, seule celle de droite sera détailllée ci1i-

apres. Globalement, celle—-ci comprend une ferrure
latérale 26 composée d'une portion longiltudinale 28 et
d’ une portion transversale 30, et présente de

/

préeférence un plan de symétrie orienté selon 1les

directions Y et Z. La portion longitudinale 28 s’étend

donc selon la direction X sensiblement dans un plan XZ,

et comprend une face 1ntérieure 32 au contact d’une

alle latérale 34 du 1longeron 1inférieur 20. A tilitre

pr—

indicatif, 11 est connu de 1’homme du métier que cette

alle 34 est également sensiblement orilentée selon un
plan X7 de manlere a permettre 1’assemblage du panneau
latéral 22 sur ce longeron 20, par exemple par rivetage
ou éclissage.

La portion transversale 30 comporte une

plague de fixation 36 définissant une 1interface de

fixation 308 d’” un COrps d’ attache arriére (non

représenté sur cette figure 2), cette 1interface 38

prend la forme d’une surface plane orientée selon un

plan XY. D’autre part, elle comporte des nervures de

renfort 40 solidaires de 1la face supérieure de 1la

plagque de fixation 36 et de la face extérieure 42 de la
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portion longitudinale 28, ces nervures 40 étant

orientées selon des plans paralleles YZ. D’'une manilere

1)

préeférée, on peut prévolir que 1'interface 38 se situe

approximativement dans la continuilitée latérale d'une

surface 1nférieure du longeron 20, comme cela est

vlislble sur la figure 2.

=]

n référence a présent plus spécifigquement

aux flgures 3 et 4, on peut voilir qgque 1’'une des

particularités de 1l’'invention réside dans le falt gue

la face extérieure 42 de la portion longitudinale 28

est au contact d’'une face 1ntérieure 44 du panneau
latéral 22 1lui étant associé. Par conséquent, 1la

portion longitudilinale 28 est pilncée entre le panneau

latéral 22 et 1l"aile 34 du longeron inférieur 20, ces

trols éléments directement superposés étant assemblés

les uns aux autres, de préférence par éclissage.

Pour permettre a la portion transversale 30

de falre saillilie latéralement vers 1’extérieur par

rapport au panneau 22, ce dernler est pourvu d’une

echancrure 48 ouverte vers le bas et traversée par 1la

portion transversale. Dans cette configuration, au

molins une partle de la plagque de fixation 36 se situe

donc au—-dela du panneau 22 dans la direction Y, comme

cela est clalrement visible sur la figure 3. La figure
4 montre quant a elle qgque le découpage de 1'échancrure
48 est notamment réalisé de manlere a lalsser passer
les nervures 40, qgqul traversent donc elles aussl cette

/

échancrure 48 pour failire saillle latéralement vers

1l"extérieur par rapport au panneau Z22.

A nouveau en reéférence a la figure 3, on

peut apercevolr qgque le longeron 1nférieur 20 présente
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un etranglement 50 selon la direction Y, cet

etranglement 50 étant formé par deux renfoncements 52

servant respectivement a loger les deux ferrures

latérales 26 des deux demi—attaches arriere. C'est donc

la face 1ntérieure 32 de la portion longilitudinale 28

qul est au contact du renfoncement 52 défini par 1l'aille

34 du longeron inférieur, cette portion d’"aile
disposant par conséequent d’une 1l1légere courbure vers

1"intérieur du caisson.

La geoméetrie du renfoncement 52 est

déterminée de maniere a ce que la portion longitudilinale

28 logée en son seln présente une face extérileure 42 se

trouvant sensiblement dans la continuité de la face

extérieure de la partie droite de 1"aile du longeron

20, dans le Dbut de former, avec ces deux faces

extérieures, une surface plane d’ appul orientée

sensiblement selon un plan XZ pour le panneau 22.

=]

n reéeférence a présent plus spécifigquement

a la figure 4, chaque ferrure latérale 26, quil est de

/

préeférence réalisée d'une seul tenant et en titane, est

donc fixée au corps d'attache arriere 54 disposé

transversalement au dessous du 1longeron 1nférieur 20.

Ce corps b4, présentant également le plan P comme plan

de symétrie, est donc au contact de 1"interface de

fixation 38, et ~ixé a cette derniere par

1" intermédiaire de boulons verticaux b6 traversant la

plagque de fixation 36 ailnsi qgu’une partilie supérieure de
ce corps o54.

Le corps 54 comporte alors une chape 59

falsant partie 1ntégrante de 1la demi—-attache arriere

droite, sur laquelle est articulée une manille 60 par
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1" intermédiaire d’'un axe 62 orienté selon la direction

X. Comme on peut le voilir sur la figure 4, la manille ou

bielle 60 est inclinée par rapport a la verticale, de

facon a ce rapprocher du plan P en allant vers le haut.

pr—
.

A Tilitre indicatif, un second axe 64

egalement orienté selon la direction X est également

/

prévu au niveau d’'une extrémité inférieure de la

manille 60, de maniere a articuler cette derniere sur

une ferrure/chape (non représentée) solidarisée au

carter du turboréacteur 2. Par conséguent, on peut donc

comprendre gque chagque demi-attache arriere comprend 1la

manille articulée 60, la chape 58 et la ferrure 26, les

deux chapes 58 des deux demi—-attaches étant par

allleurs réunies au sSein du méme corps d’'attache

arriere 54, de préférence réalisé d’un seul tenant.

Il ressort de la description qgqul précede

que 1"attache arriere 8 forme deux demi—-attaches

pr—

chacune capable d’assurer 1la reprise des efforts

s’exercant selon la direction Z. Or dans un mode de

réalisation préféré de la présente 1nvention, on

prévolt que 1"attache arriere 8 est également capable

—
P—

d’"assurer la reprise des efforts gs’exercant selon la

direction Y.

Pour ce failire, en référence conjointement

aux figures 2, 3 et 5, on prévolit que 1l’'attache moteur

arriere 8 comporte également un premier pion de

cisalllement 66 orienté selon la direction 72, ce pilion

pr—
—_—

66 étant prévu pour assurer la reprise des efforts

s’ exercant selon une direction Y, et plus

particulierement pour autoriliser le passage de ces



CA 02613189 2007-12-21

WO 2007/000456 PCT/EP2006/063598

10

15

2.0

20

30

16

B

~

forts entre le corps d'attache arriere 54 et 1la
structure rigide 10 du mat d’accrochage.

Le pion 66 comporte une extrémité

supérieure 638 (uniguement visible sur la figure 5)

située au niveau de 1"une des nervures transversales 24

en forme de cadre, cette extrémité 68 occupant

d’"allleurs un positionnement en saillie a 1’'intérieur

de ce cadre la rendant facilement accessible. Le pion

b6 se prolonge alors vers le Dbas en traversant

successivement la partilie 1nférieure de la nervure 24

concernée et le longeron inférieur 20. Il comporte

ensulte une extrémité 1inférieure 70 faisant saillie

vers le bas par rapport au longeron 20 du caisson, et

étant logée dans un orifice 72 du corps d’attache

arriere 54. Crest donc le contact entre la surface de

cette extrémitée 70 et celle de 1'orifice 72 qgquil permet

pr—
—

forts selon la direction Y.

d’"assurer la reprilise des e:

pr—

A titre 1indicatif, 11 est noté que l1l’orifice 72 dispose

d’” une forme globalement ovale senslblement

complémentalire de celle du pion de cisailllement 66, et

prend la forme d’un trou borgne pratigué dans la partie
supérileure du corps d’'attache 54.

S1 cette réalisation qui vient d’étre
décrite est sensiblement similaire a celles déja

rencontrées dans 1"'art antérieur dans le cadre de la

—
p—

reprise des efforts traversants, 1l’une des spécificités

de 1’invention réside dans le fait qu’il est prévu une

premliere gouplille 74 traversant successivement une

partlie avant du corps 54, un alésage 76 pratiguée dans

l"extrémité 1inférieure 70 du pilion 66, alnsli qgu’une

partlie centrale du méme corps 5bH4.
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Avec cet agencement particuller dans lequel

la goupille 74 prenant 1la forme d’'un axe est de

préeférence orientée selon la direction X, la

coopération entre 1l’alésage 76 et la goupille 74 permet

pr—

par consequent de reprendre les efforts s’exercant

selon la direction Z en cas de défaillance/rupture de

1"une des deux ferrures latérales 26, et en particulier

celle appartenant a la demi—-attache arriere de droite,

en raison de la proximité entre le premier pion 66 et

cette demli—attache de droite. Cela permet

avantageusement d’assurer une fonction de sécurité dite

pr—

"Oorts selon la

« Fal1l Safe » pour 1la transmission d’e

direction Z, sans pour autant complexifilier sensiblement

la conception du corps 54. Par ailleurs, 11 est noté

que pour qgque c¢ce chemin dfefforts sol1t uniguement

opérant lors d’'une défaillance/rupture de la demi-

attache arriere de droite, on prévolit alors un 7jeu

fonctionnel entre la goupille 74 et 1"alésage 76.

Pour renforcer cette fonction « Fail

Safe » liée a la demi—attache arriere droite, 1l’"attache

moteur arriere § comporte en outre un premler plion

annexe 78 aligné avec le pion de cisaillement 66 dans

la direction de la goupille X, donc préférentiellement

dans la direction X. Bilen entendu, la direction de 1la

p—

goupllle 74 pourrailt étre différente, tout en restant

préférentiellement dans un plan XY, sans sortir du
cadre de 1’invention.

Ce pion 78 présente une conception
similalire a celle du pion 66 décrit ci-dessus. Ainsi,

11 comporte une extrémité supérieure 80 (unigquement

vislible sur la figure 5) également située au niveau de
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la nervure transversale 24 précitée, cette extrémité 80

occupant un positionnement en salllie a 1’"1ntérieur du

— s

cadre formé par cette nervure, ce qgquil la rend

facilement accessible. Le pion 78 se prolonge alors

vers le bas en traversant successivement la partie

inférieure de 1la nervure 24 concernée et le longeron
inférieur  20. Il comporte ensulte une extrémité
inférieure 82 faisant saillie vers le bas par rapport

au longeron 20 du caisson, et étant logée dans un

orifice 36 du COrps d’” attache arriére 54, De

\

préeférence, toujours de maniliere a rendre le systeme

d’ attaches moteur 1sostatigque et d'empécher au premier

pr—

pion annexe 78 de reprendre des efforts s’exercant

selon la direction Y, on prévolit un JjJeu entre 1la

surface de l’extrémité 82 et celle de 1l'orifice 86. Ici

encore, 11 est noté que 1l'orifice 86 dispose d’'une

forme globalement ovale sensiblement complémentaire de

celle du pion annexe 78, et prend la forme d’'un trou
borgne pratiquée dans la partie supérieure du COrps

d’ attache 54.

Comme cela est wvisible sur 1la figure 5,

1" attache arriere 8 est concue de sorte que la goupille

/74 sortant de la partie centrale du corps 54 traverse

ensuilte successivement un alésage 84 pratiqué dans

l"extrémité 1inférieure 82 du pion 78, ainsili qgu’une

partie arriere du méme corps b4, Jusqgu’a déboucher en

dehors de celui-ci. Ici aussili, 11 est noté qgque pour gue

pr—

le chemin d’'efforts constitué par les éléments 74 et 82

soit unigquement opérant lors d’une défaillance/rupture

de la demi—-attache arriere de droilte, on prévolit un 7jeu

fonctionnel entre la goupille 74 et 1’'alésage 84.
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L attache arriere 8 comporte un montage

similaire a celul quili vient d’'étre décrit, mais qgul est

associé a la demi-attache arriere de gauche, notamment

dans le but d’assurer la fonction de sécurité « Fail

—

"OortLs se]lon la

Safe » pour la transmission d’ e

direction 72 normalement assurée par cette demi-—-attache

arriere de gauche. En effet, 11 est également prévu un

second pion de cilsaillement 88 et un second pPlon annexe

90 respectivement 1dentigues aux pions 6b et 78, ces

seconds pions 383, 90 étant pourvus d'extrémités

inférieures 92, 94 logées dans le corps 54 et

traversées par une seconde goupllle 96 au niveau

d’alésages 98 et 100. Ainsi, 11 doit étre compris qgue

l1"ensemble pions/goupille associé a la demi—-attache

arriere de gauche est le symétrigque par rapport au plan

P de l’ensemble pions/goupille associé a la demi-

pp—

"érence entre

attache arriere de droilite, la seule dj

ces deux ensembles étant le Jjeu recherché entre le

second pion de cisaillement 88 et son orifice associé

(non représenté) pratigqué dans le corps dfattache

arriere. Ce Jeu est encore une fols 1cl prévu de sorte

que le second pion 88 permette unigquement d’assurer 1la

pr—
—

forts

fonction « Fail Safe » pour la transmission des e:

s’exercant selon la direction Y, en cas de défailllance

survenant au niveau du premlier pion de cisaillement 66.

Bien entendu, diverses modifications

peuvent étre apportées par 1"homme du métier au méat

pr—
—_—

d’ accrochage 4 de turboréacteur 2 pour aérone:

vient d’étre décrit, unigquement a titre d’'exemple non

pr—

limitatif. A cet égard, on peut notamment i1ndiguer gul

si le mat 4 a été présenté dans une configuration
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suspendu sous la vollure de

1"aéronef, ce mat 4 pourralt également se présenter

dans une configuration di

—

"érente lul permettant d’étre

monté au—dessus de cette méme voilure.
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REVENDICATIONS

1. Mat d’accrochage (4) de moteur (2) pour

—

aeronef, ledlit mat du type caisson étant formé par

1" assemblage d’ un longeron supérieur (18), d’ un

longeron 1inférieur (20), de deux panneaux latéraux (22)

et de nervures transversales (24) relilant lesdits
longerons et panneaux (18, 20, 22), ledit mat
comprenant également une attache moteur arriere (8)

equipéee d’'un corps d’attache arriere (54), caractériseé

en ce gue ladite attache moteur arriere (8) est pourvue

de deux ferrures latérales (26) comprenant chacune une

portion longitudinale (23) au contact d'une face
intérieure (44) du panneau latéral (22) 1lui étant
assocliée et montée fixement sur cette méme @ face

intérieure (44), ainsi qgu’une portion transversale (30)

comportant une 1nterface de fixation (38) du corps

d’ attache arriere (54), ladite portion transversale

(30) etant agencée de maniere a traverser une
echancrure (48) pratigquée sur ledit panneau latéral

associé (22).

2 . Mat d’ accrochage (4) selon la

revendlcation 1, caractérisée en ce que ledit longeron

inférieur (20) présente un étranglement (50) constitué

prar deux renfoncements (52) servant respectivement a

loger lesdites deux ferrures latérales (26) de

1"attache moteur arriéere (8).

3. Mat d’ accrochage (4) selon la

revendication 1 ou la revendication 2, caractérisé en
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ce que 1’'échancrure (48) de chacun desdits deux

panneaux latéraux (22) est ouverte vers le bas.

4, Mat d’ accrochage (4) selon 17 une

quelcongue des revendications précéedentes, caractérise

en ce que ledit longeron 1inférieur (20) comporte deux

alles latérales (34) montées fixement respectivement
sur les deux panneaux latéraux (22), et en ce que

ladite portion longitudinale (28) de chacune desdites

deux ferrures latérales (260) de 1"attache arriere est

interposée entre 1'une desdites deux ailles latérales

(34) et 1’un desdits deux panneaux latéraux (22).

D. Mat d’accrochage (4) selon 1’une
quelconque des revendilications précédentes, caractérisé

en ce gque la portion transversale (30) de chacune

desdites deux ferrures latérales (20) de 1’'attache

arriére comporte une plague de fixation (36)

définissant ladite 1nterface de fixation (38) du corps

d’"attache arriere (54), ainsi qgue des nervures de

renfort (40) solidailires de ladite plagque de fixation

(36) et de ladite portion longitudinale (28).

o . Mat d’ accrochage (4) selon la

revendication b, caractérisé en ce qgue lesdites

nervures de renfort (40) sont orientées selon des plans

paralleles définis par une direction transversale (Y)

et une direction verticale (7Z) du mat.

7. Mat d’ accrochage (4) selon 1’ une

quelconque des revendilcations précédentes, caractérisé
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en ce gque l1'i1nterface de fixation (38) de chacune

desdites deux ferrures latérales (20) de 1’"attache

arriere prend 1la forme d’une surface plane orientée

selon un plan défini par une direction transversale (Y)

et une direction longitudinale (X) du mat.

3 . Mat d’ accrochage (4) selon 1’ une

quelconque des revendilications précédentes, caractérisé

en ce qgque chacune desdites deux ferrures latérales (26)

de 1"attache arriere est réalisée d’'un seul tenant.

9. Mat d’ accrochage (4) selon 1’ une

quelconque des revendilcations précédentes, caractérisé

en ce que chacune desdites deux ferrures latérales (26)

de 1’'attache arriere est réalisée en titane.

10. Mat d’ accrochage (4) selon 17 une
quelcongue des revendications précéedentes, caractérise

en ce qgque ladite attache arriere (8) est concue de

maniere a définir deux demi—-attaches chacune capable

pr—

d’"assurer la reprise des efforts s’exercant selon une

direction verticale (Z) dudit mat.

11. Mat d’ accrochage (4) selon 1’ une
quelconque des revendilcations précédentes, caractérisé

en ce qgque ladite attache moteur arriere (8) comporte

egalement un premier pion de cilsalllement (66) capable

g

d’"assurer la reprise des efforts s’exercant selon une
direction transversale (Y) dudit mat, ledit premier

prion de c¢ilsaillement (66) traversant ledit longeron

inférieur (20) et disposant d'une extrémité 1nférieure
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(70) logée dans ledit corps d’'attache arriere (54),

cette extrémité inférieure (70) étant pourvue d’'un

alésage (76) traversé par une premiere goupille (74)

traversant également ledit corps d’attache arriere

(0o4) .

12. Mat d’ accrochage (4) selon la
revendication 11, caractérisé en ce que ladite attache

moteur arriere (8) comporte en outre un second pilion de

clsalllement (88) capable dfassurer, uniguement en cas
de défaillance survenant au niveau dudit premier pion
de cisailllement (66), la reprise des efforts s’exercant

selon la direction transversale (Y) dudit méat, ledit

second pion de cisailllement (88) traversant ledit

longeron 1nférieur (20) et disposant d’une extrémité

inférieure (92) logée dans ledit corps d’attache

arriere (54), cette extrémité inférieure (92) étant

pourvue d'un alésage (98) traversé par une seconde

goupllle (96) traversant egalement ledit COrps

d’ attache arriere (54).

13. Mat d’ accrochage (4) selon la
revendication 12, caractérisé en ce qgque ladite attache

moteur arriere (8) comporte en outre un premier pion

annexe (78) traversant ledit longeron inférieur (20) et

disposant d'une extrémité inférieure (82) logée dans

ledit corps d’attache arriére (54), cette extrémité

—
P—

1n:

erlieure (82) etant pourvue d’'un alésage (84)

traversé par ladite premiere goupille.
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14. Mat d’ accrochage (4) selon la

revendication 13, caractérisé en ce que ladite attache

moteur arriere (8) comporte en outre un second pion

annexe (90) traversant ledit longeron inférieur (20) et

disposant d’une extrémité 1inférieure (94) logée dans

ledit corps d’'attache arriére (54), cette extrémité

inférieure (94) etant pourvue d’'un alésage (100)

traversé par ladite seconde goupilille (96).

15. Mat d’ accrochage (4) selon la

revendication 14, caractérisé en ce qgue lesdites

premiere et seconde goupilles (74, 96) sont orientées

selon une direction longitudinale (X) dudit mat.

16. Mat d’ accrochage (4) selon la
revendication 15, caractérisé en ce qgque lesdits premier

et second pions de cisaillement (66, 88) ainsi que

lesdlts premier et second plons annexes (783, 90)
disposent chacun d’une extrémité supérieure (68, 80)
traversant une méme nervure transversale (24) dudit

”~

mat .

pr—

17. Aéronef caractériseée en ce qu’ il

comprend au molns un mat d’accrochage (4) selon 17une

quelcongue des revendlcatlons précédentes.
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