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Ein Interieurkomponententrägersystem (22) zur Verwendung bei der Montage von Flugzeuginterieurkomponenten (12, 14, 16, 68,
78) in einem Flugzeug umfasst ein Haltesystem (24) mit mindestens einem Halteelement (26, 28), wobei an dem Halteelement
(26, 28) eine erste Verbindungsvorrichtung (30) zur Verbindung des Halteelements (26, 28) mit einer ersten Flugzeuginterieur
komponente (12) sowie eine zweite Verbindungsvorrichtung (56) vorgesehen ist. An dem Halteelement (26, 28) ist ferner ein
Strukturhalter (80) zur Befestigung des Halteelements (26, 28) an einer Flugzeugstruktur vorgesehen. Ferner umfasst das Inte-
rieurkomponententrägersystem (22) ein Scharnier (38), das derart mit einer zweiten sowie einer dritten Flugzeuginterieurkompo
nente (14, 16) verbindbar ist, dass die dritte Flugzeuginterieurkomponente (16) um eine Längsachse (L) des Scharniers (38) rela
tiv zu der zweiten Flugzeuginterieurkomponente (14) verschwenkbar ist, wobei die an dem Halteelement (26, 28) angebrachte
zweite Verbindungsvorrichtung (56) dazu eingerichtet ist, mit dem Scharnier (38) und/oder einem zu dem Scharnier (38) benach
barten Bereich der zweiten und/oder der dritten Flugzeuginterieurkomponente (14, 16) verbunden zu werden.



Interieurkomponententrägersystem, Flugzeuginterieurkomponentenmodul

und Montageverfahren

Die Erfindung betrifft ein Interieurkomponententrägersystem, die dazu dient eine

Mehrzahl von Flugzeuginterieurkomponenten zu einem Flugzeuginterieurkomponen-

tenmodul zu verbinden und das Flugzeuginterieurkomponentenmodul an einer Flug¬

zeugstruktur zu befestigen. Ferner betrifft die Erfindung ein mit einem derartigen

Interieurkomponententrägersystem ausgestattetes Flugzeuginterieurkomponenten-

modul sowie ein Verfahren zur Montage eines derartigen Flugzeuginterieurkompo-

nentenmoduls in einem Flugzeug.

Bei der Montage von Interieurkomponenten in einem Flugzeug ist es derzeit üblich,

Bauteile, wie z.B. Dadopaneele, Seitenverkleidungen, Deckenverkleidungen, Licht¬

bänder, Gepäckfächer und dergleichen einzeln mit der Flugzeugstruktur zu verbin¬

den. Da jedes Bauteil separat positioniert und an der Flugzeugstruktur befestigt

werden muss, ist die Montage dieser Bauteile sehr zeitaufwendig. I n ähnlicher Weise

werden derzeit auch beispielsweise als luftführende Leitungen einer Flugzeugklima¬

anlage oder der Wasserversorgung in einer Flugzeugkabine dienende Rohrleitungen

sowie elektrische Leitungen in zeitaufwändiger Weise einzeln an der Flugzeugstruktur

befestigt. Nach der Montage muss im Rahmen einer Endkontrolle die ordnungsgemä¬

ße Funktion aller Leitungen überprüft werden. Insbesondere müssen alle Rohrleitun¬

gen einer Dichtigkeitsprüfung unterzogen werden, während bei den elektrischen

Leitungen eine Überprüfung aller Schnittstellen erforderlich ist. Diese Tests sind

ebenfalls verhältnismäßig aufwändig, da die zu prüfenden Leitungen und Schnittstel¬

len im montierten Zustand der Leitungen häufig nur schwer zugänglich sind.

Aus diesem Grund gibt es Bestrebungen, zur Montage in einem Flugzeug, beispiels¬

weise in einer Flugzeugkabine, vorgesehene Interieurkomponenten so umfassend

wie möglich außerhalb des Flugzeugs vorzumontieren und zu testen. Insbesondere

sollen Module, die mindestens ein Überkopfgepäckfach, mindestens ein Seitenver¬

kleidungspaneel sowie weitere Interieurkomponenten, wie z.B. elektrische Leitungen,

luftführende Leitungen einer Flugzeugklimaanlage oder der Wasserversorgung in der

Flugzeugkabine dienende Rohrleitungen, Beleuchtungselemente, Personal Service

Units und Personal Service Channels umfassen können, ggf. mit Hilfe eines in der DE

10 2009 023 391 beschriebenen Montagegestells außerhalb des Flugzeugs vormon-



tiert und getestet werden. Anschließend sollen die Module mittels einer in der DE 10

2009 023 393 beschriebenen Transportvorrichtung in eine Endmontageposition in

einem Flugzeugrumpfelement transportiert werden. I n dem Flugzeugrumpfelement

sollen die Module schließlich auf möglichst einfache und zeitsparende Art und Weise

mit der Flugzeugstruktur verbunden werden. Hierzu können in der DE 10 2009 023

400 und der DE 10 2009 023 401 beschriebene Haltersysteme zum Einsatz kommen.

Die Erfindung ist auf die Aufgabe gerichtet, ein leichtgewichtiges Interieurkomponen-

tenträgersystem, bereitzustellen, die es ermöglicht, eine Mehrzahl von zur Montage

in einem Flugzeug vorgesehenen Interieurkomponenten auf einfache, sichere und

zeitsparende Art und Weise zu einem Flugzeuginterieurkomponentenmodul zu ver¬

binden und das Flugzeuginterieurkomponentenmodul an einer Flugzeugstruktur zu

befestigen. Ferner ist die Erfindung auf die Aufgabe gerichtet, ein mit einem derarti¬

gen Interieurkomponententrägersystem ausgestattetes Flugzeuginterieurkomponen-

tenmodul sowie ein Verfahren zur Montage eines derartigen

Flugzeuginterieurkomponentenmoduls in einem Flugzeug anzugeben.

Diese Aufgabe wird durch ein Interieurkomponententrägersystem mit den Merkmalen

des Anspruchs 1, ein Flugzeuginterieurkomponentenmodul mit den Merkmalen des

Anspruchs 8 sowie ein Verfahren zur Montage eines Flugzeuginterieurkomponenten-

moduls in einem Flugzeugs mit den Merkmalen des Anspruchs 15 gelöst.

Ein erfindungsgemäßes, zur Verwendung bei der Montage von Flugzeuginterieur-

komponenten in einem Flugzeug geeignetes Interieurkomponententrägersystem

umfasst ein Haltesystem mit mindestens einem Halteelement. An dem Halteelement

ist eine erste Verbindungsvorrichtung zur Verbindung des Halteelements mit einer

ersten Flugzeuginterieurkomponente vorgesehen. Ferner ist an dem Halteelement

eine zweite Verbindungsvorrichtung vorgesehen. Die erste Verbindungsvorrichtung

kann beispielsweise im Bereich eines ersten Endes des Halteelements positioniert

sein. Die zweite Verbindungsvorrichtung kann dagegen beispielsweise im Bereich

eines dem ersten Ende gegenüberliegenden zweiten Ende des Halteelements vorge¬

sehen sein. Ferner ist an dem Halteelement ein Strukturhalter zur Befestigung des

Halteelements an einer Flugzeugstruktur vorgesehen. Bei dem Strukturhalter kann es

sich beispielsweise um einen in der DE 10 2009 023 400 beschriebenen Strukturhal¬

ter handeln. Ferner umfasst das erfindungsgemäße Interieurkomponententrägersys-

tem ein Scharnier, das mit einer zweiten sowie einer dritten

Flugzeuginterieurkomponente verbindbar ist. Insbesondere dient das Scharnier dazu,



die zweite und die dritte Flugzeuginterieurkomponente derart miteinander zu verbin¬

den, dass die dritte Flugzeuginterieurkomponente um eine Längsachse des Scharnier

relativ zu der zweiten Flugzeuginterieurkomponente verschwenkbar ist. Die an dem

Halteelement angebrachte zweite Verbindungsvorrichtung ist dazu eingerichtet, mit

dem Scharnier und/oder einem zu dem Scharnier benachbarten Bereich der zweiten

und/oder der dritten Flugzeuginterieurkomponente verbunden zu werden.

Das Halteelement des Interieurkomponententrägersystems stellt somit eine Verbin¬

dung der ersten Flugzeuginterieurkomponente mit der zweiten sowie der dritten

Flugzeuginterieurkomponente her. Ferner dient das Halteelement der Befestigung

der ersten Flugzeuginterieurkomponente und folglich auch der zweiten sowie der

dritten Flugzeuginterieurkomponente an der Flugzeugstruktur. Das Halteelement

bildet somit eine zentrale Komponente des Interieurkomponententrägersystems, die

die Doppelfunktion erfüllt, einerseits die Flugzeuginterieurkomponenten miteinander

zu verbinden und andererseits für eine Befestigung der Flugzeuginterieurkomponen¬

ten an der Flugzeugstruktur zu sorgen. Mittels des erfindungsgemäßen Interieur-

komponententrägersystems können somit mehrere Flugzeuginterieurkomponenten

zu einem Flugzeuginterieurkomponentenmodul verbunden werden. Die Vormontage

des Flugzeuginterieurkomponentenmoduls kann, falls gewünscht, komfortabel außer¬

halb des Flugzeugs erfolgen. Darüber hinaus ermöglicht das Interieurkomponenten-

trägersystem eine einfache sichere und zeitsparende Montage des vormontierten

Flugzeuginterieurkomponentenmoduls im Flugzeug. Mit Hilfe des erfindungsgemäßen

Interieurkomponententrägersystems kann somit die Interieurkomponentenmontage

in einem Flugzeug deutlich einfacher gestaltet werden. Ferner wird eine Qualitäts¬

steigerung ermöglicht, da beispielsweise Toleranzen der einzelnen Interieurkompo¬

nenten bereits bei der Vormontage des Moduls ausgeglichen werden können.

An dem Halteelement kann ferner eine dritte Verbindungsvorrichtung zur Verbindung

des Halteelements mit einer vierten Flugzeuginterieurkomponente und/oder eine

vierte Verbindungsvorrichtung zur Verbindung des Halteelements mit einer fünften

Flugzeuginterieurkomponente vorgesehen sein. Das Halteelement ermöglicht dann

den Verzicht auf zusätzliche Bauteile zur Verbindung der vierten und/oder der fünften

Flugzeuginterieurkomponente mit dem bereits die erste, die zweite und die dritte

Flugzeuginterieurkomponente umfassenden Modul. Die Endmontage der Interieur¬

komponenten in dem Flugzeug wird dadurch weiter vereinfacht. Darüber hinaus wird

das Gewicht des Moduls minimiert. Es versteht sich, dass weitere Interieurkompo¬

nenten, die auch elektrische Leitungen oder luftführende Leitungen umfassen kön-



nen mit dem die erste, die zweite und die dritte Flugzeuginterieurkomponente um¬

fassenden Modul verbunden werden können. Hierzu kann das Modul weitere Halte¬

oder Befestigungssystem umfassen.

Das Haltesystem des erfindungsgemäßen Interieurkomponententrägersystems kann

mindestens zwei Halteelemente umfassen. Die beiden Halteelement des Haltesys¬

tems weisen vorzugsweise im Wesentlichen die gleiche Grundform auf. Beispielswei¬

se können die beiden Halteelemente eine im Wesentlichen langgestreckte, aber

flache Grundform aufweisen. Damit die Halteelemente die ihnen zugedachte Halte-

und Stabilisierungsfunktion in einem mit dem erfindungsgemäßen Interieurkompo-

nententrägersystem ausgestatteten Flugzeuginterieurkomponentenmodul erfüllen

können, sind die Halteelemente vorzugsweise einstückig, d.h. ohne Gelenkpunkte

oder dergleichen ausgebildet. Grundsätzlich können die Halteelemente aus verschie¬

denen, für den Einsatz im Flugzeugbau geeigneten Materialen bestehen. Beispiels¬

weise können die Halteelemente aus Metall, vorzugsweise Aluminium oder einem

Aluminiumlegierung gefertigt werden. Ein besonders geringes Gewicht bei gleichzei¬

tig guten mechanischen Eigenschaften haben jedoch Halteelemente, die aus einem

faserverstärkten Kunststoffmaterial, beispielsweise einem giasfaser- oder kohlefaser¬

verstärkten Kunststoffmaterial bestehen.

I m mit der ersten Flugzeuginterieurkomponente, dem Scharnier, der zweiten

und/oder der dritten Flugzeuginterieurkomponente verbundenen Zustand des Halte¬

systems erstrecken sich die beiden Halteelemente des Haltesystems vorzugsweise im

Wesentlichen parallel zueinander. Mindestens eine an dem ersten Halteelement vor¬

gesehene Verbindungsvorrichtung kann an einer ersten Seitenfläche des ersten Hal¬

teelements angebracht sein, die im mit der ersten Flugzeuginterieurkomponente,

dem Scharnier, der zweiten und/oder der dritten Flugzeuginterieurkomponente ver¬

bundenen Zustand des Haltesystems einer ersten Seitenfläche des zweiten Halteele¬

ments zugewandt ist, an der eine entsprechende, an dem zweiten Halteelement

vorgesehene Verbindungsvorrichtung angebracht ist. Mit anderen Worten, an den

beiden Halteelementen vorgesehene Verbindungsvorrichtungen können einander

gegenüber positioniert sein und gemeinsam ein Verbindungssystem zur sicheren

Verbindung einer Flugzeuginterieurkomponente mit den Halteelementen bilden.

Die erste Verbindungsvorrichtung kann beispielsweise eine Verbindungsvorrichtung

zur Verbindung des Halteelements mit einem Überkopfgepäckfach sein. Beispielswei¬

se kann die erste Verbindungsvorrichtung eine Bohrung oder eine Mehrzahl von



Bohrungen umfassen, die sich durch das Halteelement erstreckt/erstrecken und der

Aufnahme eines geeigneten Befestigungsmittels, wie z.B. einer Schraube oder eines

Niets dient/dienen. Das Halteelement kann dann beispielsweise an einer Seitenwand

des Überkopfgepäckfachs befestigt werden, wobei dann beispielsweise ein Abschnitt

der ersten Seitenfläche des Halteelements, an der mindestens eine weitere Verbin¬

dungsvorrichtung angebracht ist, an einer Außenfläche der Seitenwand des Über¬

kopfgepäckfachs anliegt.

Die zweite Verbindungsvorrichtung kann eine Verbindungsvorrichtung zur Verbin¬

dung des Halteelements mit einem ein Cove-Light-Paneel mit einem Fensterpaneel

verbindenden Scharnier, einem zu dem Scharnier benachbarten Bereich des Cove-

Light-Paneels und/oder einem zu dem Scharnier benachbarten Bereich des Fenster¬

paneels sein. Die zweite Verbindungsvorrichtung kann beispielsweise im Wesentli¬

chen L-förmig ausgestaltet sein. Ein erster Schenkel der L-förmig ausgestalteten

zweiten Verbindungsvorrichtung kann dann beispielsweise durch Schrauben oder

Nieten an dem Halteelement befestigt sein. Ein zweiter Schenkel kann sich dann

beispielsweise in einem Winkel von ca. 90 Grad von dem ersten Schenkel und bei¬

spielsweise von der ersten Seitenfläche des Halteelements erstrecken und mit Boh¬

rungen zur Aufnahme von Befestigungsmitteln in Form von Schrauben, Nieten oder

dergleichen ausgestaltet sein. Die zweite Verbindungsvorrichtung kann auch mit

einer geeigneten Rasteinrichtung versehen sein, die es ermöglicht, die zweite Ver¬

bindungsvorrichtung durch Verrasten mit dem Scharnier und/oder einem zu dem

Scharnier benachbarten Bereich der zweiten und/oder der dritten Flugzeuginterieur¬

komponente zu verbinden. Vorzugsweise ist die zweite Verbindungsvorrichtung je¬

doch dazu vorgesehen, mit einem Scharnierelement des Scharniers

zusammenzuwirken, um eine Verbindung zwischen dem Halteelement und dem

Scharnier herzustellen.

Die dritte Verbindungsvorrichtung kann eine Verbindungsvorrichtung zur Verbindung

des Halteelements mit einem Beleuchtungselement sein. Beispielsweise kann die

dritte Verbindungsvorrichtung eine Befestigungsplatte umfassen, die vorzugsweise im

Bereich der ersten Seitenfläche des Halteelements an das Halteelement geschraubt,

genietet oder anderweitig mit dem Halteelement verbunden werden kann. Von der

Befestigungsplatte kann sich ein im Wesentlichen U-förmiger Montageabschnitt er¬

strecken, der geeignet ist, ein beispielsweise langgestrecktes und einen im Wesentli¬

chen rechteckigen Querschnitt aufweisendes Beleuchtungselement zu umgreifen.



Die vierte Verbindungsvorrichtung kann eine Verbindungsvorrichtung zur Verbindung

des Halteelements mit einem Luftauslasselement einer Flugzeugklimaanlage sein.

Beispielsweise kann die vierte Verbindungsvorrichtung eine Befestigungsplatte um¬

fassen, die durch Schrauben, Nieten oder dergleichen an dem Halteelement befestigt

sein kann. Vorzugsweise ist die Befestigungsplatte an der ersten Seitenfläche des

Halteelements befestigt. Von der Befestigungsplatte kann sich ein Steg erstrecken,

wobei der Winkel zwischen der Befestigungsplatte und dem Steg von der gewünsch¬

ten Position des Luftauslasselements abhängen und beispielsweise zwischen 80 und

120 Grad betragen kann. Mit dem Steg kann ein Montageabschnitt verbunden sein,

der von Bohrungen zur Aufnahme von Befestigungsmitteln in Form von Schrauben,

Nieten oder dergleichen durchsetzt ist und somit die Herstellung einer Verbindung

zwischen der vierten Verbindungsvorrichtung und dem Luftauslasselement ermög¬

licht.

Vorzugsweise ist das Scharnier des Interieurkomponententrägersystems in Form

eines Filmscharniers ausgebildet, das einen sich entlang der Längsachse de Schar¬

niers erstreckenden Scharnierfilm umfasst. Der Scharnierfilm kann beispielsweise aus

einem Kunststoffmaterial, insbesondere einem Polyurethanmaterial bestehen. Der

Scharnierfilm kann jedoch auch aus einem anderen, zum Einsatz im Flugzeugbau

geeigneten Material bestehen. Der Scharnierfilm kann transparent oder in der Farbe

der an den Scharnierfilm angrenzenden Flugzeuginterieurkomponenten ausgeführt

sein. Der Scharnierfilm kann sich über lediglich einen Teil der Längsachse des Schar¬

niers erstrecken und gegebenenfalls auch mehrteilig ausgebildet sein. Vorzugsweise

erstreckt sich der Scharnierfilm jedoch über die gesamte Längsachse des Scharniers

bzw. über die gesamte Länge eines zwischen der zweiten und der dritten Flugzeugin¬

terieurkomponente vorhandenen Montagespalts. Der Scharnierfilm ist dann nicht nur

dazu geeignet, eine Relativbewegung zwischen der zweiten und der dritten Flugzeu¬

ginterieurkomponente zu ermöglichen, sondern deckt auch den zwischen der zweiten

und der dritten Flugzeuginterieurkomponente vorhandenen Montagespalt ab, d.h. er

verhindert das Eindringen von Schmutz oder Feuchtigkeit in den Montagespalt.

An dem Scharnierfilm können sich über einen Teil der Länge oder die gesamte Länge

der Längsachse des Scharniers erstreckende Befestigungslaschen angebracht sein.

Die Befestigungslaschen können einstückig mit dem Scharnierfilm ausgebildet sein

und dienen der Befestigung des Scharnierfilms an der zweiten sowie der dritten Flug¬

zeuginterieurkomponente. Beispielsweise können die Befestigungslaschen mit der

zweiten und der dritten Flugzeuginterieurkomponente verklebt oder anderweitig mit



der zweiten und der dritten Flugzeuginterieurkomponente verbunden werden. Vor¬

zugsweise erfolgt die Verbindung des Scharnierfilms mit der zweiten und der dritten

Flugzeuginterieurkomponente im Bereich einer Rückseite der zweiten und der dritten

Flugzeuginterieurkomponente, d.h. im Bereich einer Seite der zweiten und der dritten

Flugzeuginterieurkomponente, die im in einem Flugzeug verbauten Zustand der zwei¬

ten und der dritten Flugzeuginterieurkomponente unsichtbar ist.

Zusätzlich oder alternativ dazu kann das Scharnier mindestens ein Scharnierelement

umfassen. Das Scharnierelement kann einen mit der zweiten Flugzeuginterieurkom¬

ponente verbindbaren ersten Befestigungsabschnitt sowie einen mit der dritten Flug¬

zeuginterieurkomponente verbindbaren zweiten Befestigungsabschnitt aufweisen.

Ferner kann ein mit der zweiten Verbindungsvorrichtung des Halteelements verbind¬

barer Verbindungsabschnitt und/oder ein mit dem Scharnierfilm des Scharniers ver¬

bindbarer Halteabschnitt vorgesehen sein. Vorzugsweise umfasst das Scharnier zwei

Scharnierelemente, die an zwei entgegengesetzten Enden der Scharnierlängsachse

positionierbar sein können. Die Scharnierelemente sind dann besonders gut geeignet,

das Scharnier mit zwei sich im Wesentlichen parallel zueinander erstreckenden Hal¬

teelementen des Haltesystems des erfindungsgemäßen Interieurkomponententräger-

systems zu verbinden.

Ferner kann das Scharnier mindestens ein mit dem Scharnierfilm verbundenes Ver¬

steifungselement umfassen, das sich entlang zumindest eines Abschnitts der Längs¬

achse des Scharniers erstreckt und mit der zweiten oder der dritten Flugzeugin¬

terieurkomponente verbindbar ist. Vorzugsweise umfasst das Scharnier mindestens

zwei Versteifungselemente, die zu beiden Seiten des Scharnierfilms entlang der

Längsachse des Scharniers an der zweiten bzw. der dritten Flugzeuginterieurkompo¬

nente befestigbar sind. Vorzugsweise bestehen die Versteifungselemente aus einem

glasfaser- oder einem kohlefaserverstärkten Kunststoffmaterial. Alternativ dazu ist es

jedoch auch denkbar, die Versteifungselemente aus Metall, beispielsweise aus Alumi¬

nium zu fertigen. Dies führt jedoch zu einem erhöhten Gewicht des Scharniers. Es

versteht sich, dass das Scharnier auch eine Mehrzahl von Versteifungselementen

umfassen kann, die entlang der Längsachse des Scharniers verteilt angeordnet sein

können.

Ein erfindungsgemäßes Flugzeuginterieurkomponentenmodul umfasst ein oben be¬

schriebenes Interieurkomponententrägersystem. Ferner umfasst das Modul eine

erste Flugzeuginterieurkomponente, die mittels der ersten Verbindungsvorrichtung



mit mindestens einem Halteelement des Haltesystems des Interieurkomponententrä-

gersystems verbunden ist. eine zweite Flugzeuginterieurkomponente ist über das

Scharnier des Interieurkomponententrägersystems derart mit einer dritten Flugzeu¬

ginterieurkomponente verbunden, dass die dritte Flugzeuginterieurkomponente um

die Längsachse des Scharniers relativ zu der zweiten Flugzeuginterieurkomponente

verschwenkbar ist. Die an dem Halteelement des Haltesystems des Interieurkompo-

nententrägersystems vorgesehene zweite Verbindungsvorrichtung ist mit dem Schar¬

nier und/oder einem zu dem Scharnier benachbarten Bereich der zweiten und/oder

der dritten Flugzeuginterieurkomponente verbunden, um die zweite und die dritte

Flugzeuginterieurkomponente an dem Halteelement zu befestigen. Das Flugzeuginte-

rieurkomponentenmodul ist mittels des an dem Halteelement des Haltesystems des

Interieurkomponententrägersystems vorgesehenen Strukturhalters an einer Flug¬

zeugstruktur befestigbar. Das erfindungsgemäße Flugzeuginterieurkomponentenmo-

dul ist mittels des Interieurkomponententrägersystems, falls gewünscht, außerhalb

des Flugzeugs zu einer eigenständig handhabbaren Baugruppe vormontierbar. An¬

schließend kann das Modul in seiner Endmontageposition transportiert und mittels

des Strukturhalters des Interieurkomponententrägersystems an der Flugzeugstruktur

befestigt werden. Das erfindungsgemäße Flugzeuginterieurkomponentenmodul er¬

möglicht es somit, die Endmontage von Interieurkomponenten in einem Flugzeug

beträchtlich zu vereinfachen.

Das Flugzeuginterieurkomponentenmodul kann eine vierte Flugzeuginterieurkompo¬

nente umfassen, die mittels der dritten Verbindungsvorrichtung mit dem Halteele¬

ment des Haltesystems des Interieurkomponententrägersystems verbunden ist.

Ferner kann das Modul eine fünfte Flugzeuginterieurkomponente umfassen, die mit¬

tels der vierten Verbindungsvorrichtung mit dem Halteelement des Haltesystems des

Interieurkomponententrägersystems verbunden ist.

Ein erstes Halteelement des Haltesystems kann mittels der ersten Verbindungsvor¬

richtung des ersten Halteelements an einer ersten Seitenwand der ersten Flugzeugin¬

terieurkomponente befestigt sein. Ein zweites Halteelement des Haltesystems kann

mittels der ersten Verbindungsvorrichtung des zweiten Halteelements an einer der

ersten Seitenwand gegenüberliegenden zweiten Seitenwand der ersten Flugzeuginte¬

rieurkomponente befestigt sein. Vorzugsweise erstrecken sich das erste und das

zweite Halteelement des Haltesystems im mit der ersten Flugzeuginterieurkomponen¬

te verbundenen Zustand im Wesentlichen parallel zueinander. Beispielsweise sind die



Halteelemente des Haltesystems an Außenflächen der einander gegenüberliegenden

Seitenwände der ersten Flugzeuginterieurkomponente befestigt.

Die zweite, die dritte, die vierte und/oder die fünfte Flugzeuginterieurkomponente

kann/können mittels einer Verbindungsvorrichtung des ersten Halteelements mit

dem ersten Halteelement verbunden sein, die an einer ersten Seitenfläche des ersten

Halteelements angebracht ist. Die zweite, die dritte, die vierte und/oder die fünfte

Flugzeuginterieurkomponente kann/können ferner mittels einer Verbindungsvorrich¬

tung des zweiten Halteelements mit dem zweiten Halteelement verbunden sein, die

an einer ersten Seitenfläche des zweiten Halteelements angebracht ist, wobei die

ersten Seitenfläche des ersten Halteelements der ersten Seitenfläche des zweiten

Halteelements zugewandt ist. Mit anderen Worten, die an dem ersten und dem zwei¬

ten Halteelement vorgesehenen und zur Verbindung mit einer Flugzeuginterieurkom¬

ponente vorgesehenen Verbindungsvorrichtungen sind vorzugsweise an einander

gegenüberliegenden ersten Seitenflächen des ersten und des zweiten Halteelements

angebracht.

Bei dem erfindungsgemäßen Flugzeuginterieurkomponentenmodul kann die erste

Flugzeuginterieurkomponente ein Überkopfgepäckfach sein. Die zweite Flugzeuginte¬

rieurkomponente kann ein Cove-Light-Paneel sein. Bei der dritten Flugzeuginterieur¬

komponente kann es sich um ein Fensterpaneel handeln. Vorzugsweise ist das

Fensterpaneel einstückig mit einem Dadopaneel ausgebildet, wobei in das Dadopa-

neel eine Dekompressionseinrichtung integriert sein kann. Die vierte Flugzeuginteri¬

eurkomponente kann beispielsweise ein Beleuchtungselement sein. Bei der fünften

Flugzeuginterieurkomponente kann es sich beispielsweise um ein Luftauslasselement

einer Flugzeugklimaanlage handeln.

Bei dem erfindungsgemäßen Flugzeuginterieurkomponentenmodul kann sich der

Scharnierfilm des in Form eines Filmschamiers ausgebildeten Scharniers des Interi-

eurkomponententrägersystems entlang eines Montagespalts zwischen der ersten und

der dritten Flugzeuginterieurkomponente erstrecken. Vorzugsweise deckt der Schar¬

nierfilm den Montagespalt im Wesentlichen vollständig ab. Mindestens ein Schar¬

nierelement des Scharniers kann mittels des ersten Befestigungsabschnitts des

Scharnierelements mit der zweiten Flugzeuginterieurkomponente und mittels des

zweiten Befestigungsabschnitts des Scharnierelements mit der dritten Flugzeuginteri¬

eurkomponente verbunden sein. Ferner kann mindestens ein mit dem Scharnierfilm

verbundenes Versteifungselement des Scharniers entlang zumindest eines Abschnitts



der Längsachse des Scharniers mit der zweiten oder der dritten Flugzeuginterieur¬

komponente verbunden sein. Falls gewünscht oder erforderlich, kann ein erstes

Versteifungselement mit der zweiten und ein zweites Versteifungselement mit der

dritten Flugzeuginterieurkomponente verbunden sein.

An der dritten Flugzeuginterieurkomponente kann ein weiterer Strukturhalter zur

Verbindung der dritten Flugzeuginterieurkomponente mit der Flugzeugstruktur vor¬

gesehen sein. Wenn die dritte Flugzeuginterieurkomponente in Form eines einstückig

mit einem Dadopaneel ausgebildeten Fensterpaneels ausgeführt ist, ist der weitere

Strukturhalter vorzugsweise im Bereich des Dadopaneels an der dritten Flugzeuginte¬

rieurkomponente befestigt. Beispielsweise kann der weitere Strukturhalter im Bereich

einer Rückseite des Dadopaneels, die im in einem Flugzeug montierten Zustand des

Flugzeuginterieurkomponentenmoduls nicht sichtbar ist, an der dritten Flugzeuginte¬

rieurkomponente befestigt sein. Das erfindungsgemäße Flugzeuginterieurkomponen-

tenmodul kann folglich mit Hilfe des Strukturhalters des

Interieurkomponententrägersystems an der Flugzeugstruktur gesichert werden. An¬

schließend kann mittels des weiteren Strukturhalters die dritte Flugzeuginterieurkom¬

ponente in ihrer Position insbesondere relativ zu der zweiten

Flugzeuginterieurkomponente gesichert werden. Das erfindungsgemäße Flugzeugin-

terieurkomponentenmodul kann somit mit Hilfe einer sehr geringen Anzahl von an

der Flugzeugstruktur vorzusehenden Montagepunkten an der Flugzeugstruktur befes¬

tigt werden.

Bei einem erfindungsgemäßen Verfahren zur Montage eines Flugzeuginterieurkom-

ponentenmoduls in einem Flugzeug wird zunächst ein oben beschriebenes Flugzeu-

ginterieurkomponentenmodul außerhalb des Flugzeugs vormontiert. Anschließend

wird das Flugzeuginterieurkomponentenmodul in eine Endmontageposition in einem

Flugzeugrumpfelement transportiert. Hierzu kann beispielsweise eine in der

DE 10 2009 023 393 beschriebene Transportvorrichtung zum Einsatz kommen. Bei

dem Flugzeugrumpfelement kann es sich um eine beispielsweise an mindestens einer

Stirnseite offene Rumpfschale handeln. Alternativ dazu kann das Flugzeuginterieur-

komponentenmodul jedoch auch in einen nahezu vollständig oder vollständig aufge¬

bauten Flugzeugrumpf eingebracht werden. Wesentlich ist lediglich, dass das

Flugzeugrumpfelement einen Zugang aufweist, der das Einbringen des Moduls in

seine Endmontageposition in dem Flugzeugrumpfelement ermöglicht. Schließlich wird

das Flugzeuginterieurkomponentenmodul mittels des Strukturhalters des Interieur-

komponententrägersystems an einer Flugzeugstruktur befestigt.



Während der Vormontage, während einer Zwischenlagerung und/oder während eines

Transports kann die dritte Flugzeuginterieurkomponente des Moduls mittels des

Scharniers relativ zu der zweiten Flugzeuginterieurkomponente in eine von der End¬

montageposition der beiden Interieurkomponenten abweichenden Position ver¬

schwenkt sein. Insbesondere können die zweite und die dritte

Flugzeuginterieurkomponente während der Vormontage, einer Zwischenlagerung

und/oder eines Transports des Moduls derart relativ zueinander verschwenkt sein,

dass das Gesamtvolumen des Moduls verringert wird. Dadurch wird es z.B. ermög¬

licht, das vormontierte Modul platzsparend zwischenzulagern und/oder durch eine

vergleichsweise kleine Zugangsöffnung in dem Flugzeugrumpfelement in seine End¬

montageposition in dem Flugzeugrumpfelement zu transportieren. Das erfindungs¬

gemäße Montageverfahren umfasst dann vorzugsweise das Verschwenken der

dritten Flugzeuginterieurkomponente relativ zu der zweiten Flugzeuginterieurkompo¬

nente mittels des Scharniers in seine Endmontageposition, in der die dritte Flugzeu¬

ginterieurkomponente, beispielsweise mittels des weiteren Strukturhalters, in einer

gewünschten Position an der Flugzeugstruktur befestigt werden kann.

Ein bevorzugtes Ausführungsbeispiel der Erfindung wird nun anhand der beigefügten

schematischen Zeichnungen näher erläutert, von denen

Figur 1 eine dreidimensionale Ansicht eines Flugzeuginterieurkomponentenmo-

duls zeigt,

Figur 2 eine Seitenansicht des Flugzeuginterieurkomponentenmoduls gemäß

Figur 1 zeigt,

Figur 3 eine dreidimensionale Detailansicht eines Interieurkomponententräger-

systems des Flugzeuginterieurkomponentenmoduls gemäß Figur 1 zeigt,

Figur 4 eine weitere dreidimensionale Ansicht des Interieurkomponententräger-

systems gemäß Figur 3 zeigt,

Figur 5 eine dreidimensionale Ansicht des Flugzeuginterieurkomponentenmoduls

gemäß Figur 1 zeigt, wobei eine dritte Flugzeuginterieurkomponente re¬

lativ zu einer zweiten Flugzeuginterieurkomponente des Moduls ver¬

schwenkt ist,



Figur 6 ein Halteelement eines Haltesystem des Interieurkomponententrägersys-

tems gemäß den Figuren 3 und 4 zeigt,

Figur 7 ein Scharnier des Montagesystems gemäß den Figuren 3 und 4 zeigt,

Figur 8 ein erstes Ausführungsbeispiel eines zum Einsatz in einem Scharnier

gemäß Figur 7 geeigneten Scharnierelements zeigt, und

Figur 9 ein zweites Ausführungsbeispiel eines zum Einsatz in einem Scharnier

gemäß Figur 7 geeigneten Scharnierelements zeigt.

Ein in den Figuren 1, 2 und 5 veranschaulichtes Flugzeuginterieurkomponentenmodul

10 umfasst eine in Form eines Überkopfgepäckfachs ausgebildete erste Flugzeuginte¬

rieurkomponente 12 sowie eine in Form eines Cove-Light-Paneels ausgebildete zwei¬

te Flugzeuginterieurkomponente 14. Als dritte Flugzeuginterieurkomponente 16

umfasst das Modul 10 ein Fensterpaneel 18, das einstückig mit einem Dadopaneel 20

ausgebildet ist. I n das Dadopaneel 30 ist eine in den Figuren nicht näher veranschau¬

lichte Dekompressionsvorrichtung integriert.

Ein insbesondere in den Figuren 3 und 4 veranschaulichtes Interieurkomponenten-

trägersystem 22 des Flugzeuginterieurkomponentenmoduls 100 umfasst ein Halte¬

system 24, das zwei, in Figur 6 detailliert veranschaulichte Halteelemente 26, 28

aufweist. I m Bereich eines ersten Endes ist das erste Halteelement 26 des Haltesys¬

tems 24 mit einer ersten Verbindungsvorrichtung 30 versehen. Die erste Verbin¬

dungsvorrichtung 30 umfasst drei das erste Halteelement 26 durchsetzende

Bohrungen, durch die Schrauben, Nieten oder andere geeignete Befestigungsmittel

hindurchgeführt werden können, um das erste Halteelement 26 an einer Außenfläche

einer Seitenwand 32 der in Form eines Überkopfgepäckfachs ausgebildeten ersten

Flugzeuginterieurkomponente 12 zu befestigen.

I n ähnlicher Weise ist das zweite Halteelement 28 im Bereich eines ersten Endes mit

einer ersten Verbindungsvorrichtung versehen, die drei das zweite Halteelement 28

durchsetzende Bohrungen sowie in den Bohrungen aufgenommene Schrauben, Nie¬

ten oder andere geeignete Befestigungsmittel umfasst und dazu dient, das zweite

Halteelement 28 an einer Außenfläche einer der Seitenwand 32 der in Form eines

Überkopfgepäckfachs ausgebildeten ersten Flugzeuginterieurkomponente 12 gegen-



überliegenden Seitenwand der ersten Flugzeuginterieurkomponente 12 zu befesti¬

gen. I m mit der ersten Flugzeuginterieurkomponente 12 verbundenen Zustand er¬

strecken sich die Halteelemente 26, 28 des Haltesystems 24 somit im Wesentlichen

parallel zueinander. Ein Abschnitt einer ersten Seitenfläche 34 des ersten Halteele¬

ments 26 liegt an der Seitenwand 32 der in Form eines Überkopfgepäckfachs ausge¬

bildeten ersten Flugzeuginterieurkomponente 12 an. I n ähnlicher Weise liegt ein

Abschnitt einer der ersten Seitenfläche 34 des ersten Halteelements 26 zugewandten

ersten Seitenfläche 36 des zweiten Halteelements 28 an der der Seitenwand 32 ge¬

genüberliegenden Seitenwand der in Form eines Überkopfgepäckfachs ausgebildeten

ersten Flugzeuginterieurkomponente 12 an.

Die in Form eines Cove-Light-Paneels ausgebildete zweite Flugzeuginterieurkompo¬

nente 14 ist über ein in Fig. 7 veranschaulichtes Scharnier 38 mit der ein Fensterpa¬

neel 18 sowie ein Dadopaneel 20 umfassenden dritten Flugzeuginterieurkomponente

16 verbunden. Das Scharnier 38 ist in Form eines Filmscharniers ausgebildet und

umfasst einen sich entlang einer Längsachse L des Scharniers 38 erstreckenden

Scharnierfilm 40. Der aus einem Polyurethan-Kunststoffmaterial bestehende Schar¬

nierfilm 40 umfasst sich entlang der Längsachse L des Scharniers 38 erstreckende

Befestigungslaschen 42, 44. Über eine erste Befestigungslasche 42 ist der Scharnier¬

film 40 mit einer Rückseite der in Form eines Cove-Light-Paneels ausgebildeten zwei¬

ten Flugzeuginterieurkomponente 14 verbunden, wobei die Rückseite der zweiten

Flugzeuginterieurkomponente 14 im in einem Flugzeug montierten Zustand des Flug-

zeuginterieurkomponentenmoduls 10 nicht sichtbar ist. I n ähnlicher Weise ist eine

zweite Befestigungslasche 44 des Scharnierfilms 40 mit einer Rückseite der dritten

Flugzeuginterieurkomponente 16 verbunden, die im in einem Flugzeug montierten

Zustand des Flugzeuginterieurkomponentenmoduls 10 ebenfalls nicht sichtbar ist. Die

Befestigungslaschen 42, 44 können mit den Flugzeuginterieurkomponenten 14, 16

verklebt oder anderweitig mit den Flugzeuginterieurkomponenten 14, 16 verbunden

sein. An den Befestigungslaschen 42, 44 ist jeweils ein Versteifungselement 45 be¬

festigt. Die Versteifungselemente 45 bestehen aus einem faserverstärkten Kunst¬

stoffmaterial und dienen dazu, dem Scharnier 38 die erforderliche Steifigkeit zu

verleihen.

Der Scharnierfilm 40 des Scharniers 38 erstreckt sich über die gesamte Längsachse L

des Scharniers 38 bzw. über die gesamte Länge eines zwischen der zweiten und der

dritten Flugzeuginterieurkomponente 14, 16 vorhandenen Montagespalts. Der Schar¬

nierfilm ist somit nicht nur dazu geeignet, eine Relativbewegung zwischen der zwei-



ten und der dritten Flugzeuginterieurkomponente 14, 16 zu ermöglichen, sondern

deckt auch den zwischen der zweiten und der dritten Flugzeuginterieurkomponente

14, 16 vorhandenen Montagespalt ab, d.h. er verhindert das Eindringen von Schmutz

oder Feuchtigkeit in den Montagespalt.

Das Scharnier 38 umfasst ferner zwei Scharnierelemente 46a, 46b, die an einander

gegenüberliegenden Enden des Scharnierfilms 40 mit dem Scharnierfilm 40 verbun¬

den sind. I n den Fig. 8 und 9 sind zwei verschiedene Ausführungsbeispiele der

Scharnierelemente 46a, 46b gezeigt. Die Scharnierelemente 46a, 46b umfassen

einen mit der zweiten Flugzeuginterieurkomponente 14 verbundenen ersten Befesti¬

gungsabschnitt 48 sowie einen mit der dritten Flugzeuginterieurkomponente 16 ver¬

bundenen zweiten Befestigungsabschnitt 50. Ein Halteelement 52 der

Scharnierelemente 46a, 46b ist mit dem Scharnierfilm 40 verbunden. Die in den Fig.

8 und 9 gezeigten Ausführungsbeispiele der Scharnierelemente 46a, 46b unterschei¬

den sich im Wesentlichen durch die Ausgestaltung der Form des Halteabschnitts 52

zur Aufnahme des Scharnierfilms 40. Schließlich sind die Scharnierelemente 46a, 46b

mit einem Verbindungsabschnitt 54 versehen. Der Verbindungsabschnitt 54 der

Scharnierelemente 46a, 46b ist dazu vorgesehen, mit einer im Folgenden näher

erläuterten zweiten Verbindungsvorrichtung 56 der Halteelemente 26, 28 verbunden

zu werden.

Das Scharnier 38 sorgt für eine schwenkbare Verbindung der dritten Flugzeuginteri¬

eurkomponente 16 mit der zweiten Flugzeuginterieurkomponente 14. Folglich kann

die dritte Flugzeuginterieurkomponente 16, wie in Fig. 5 gezeigt ist, derart relativ zu

der zweiten Flugzeuginterieurkomponente 14 verschwenkt werden, dass sich das

Gesamtvolumen des Flugzeuginterieurkomponentenmoduls 10 deutlich verringert.

Das Modul 10 kann in der in Fig. 5 veranschaulichten Konfiguration vergleichsweise

platzsparend zwischengelagert oder transportiert werden. Darüber hinaus dient das

Scharnier 38 über die Scharnierelemente 46a, 46b, wie im Folgenden erörtert, der

Anbindung an die Halteelemente 26, 28 des Interieurkomponententrägersystems 22.

Die zur Verbindung mit den Scharnierelementen 46a, 46b des Scharniers 38 vorge¬

sehene zweite Verbindungsvorrichtung 56 ist im Wesentlichen L-förmig gestaltet und

umfasst einen an den jeweiligen ersten Seitenflächen 34, 36 der Halteelemente 26,

28 befestigten ersten Schenkel 58. Von dem ersten Schenkel 58 erstreckt sich in

einem Winkel von ca. 90 Grad ein zweiter Schenkel 60. Der zweite Schenkel 60 ist

dazu vorgesehen, in dem Verbindungsabschnitt 54 der Scharnierelemente 46a, 46b



aufgenommen zu werden und durch geeignete Befestigungsmittel, beispielsweise

Schrauben oder Nieten, mit dem Verbindungsabschnitt 54 der Scharnierelemente

46a, 46b verbunden zu werden. Das Scharnier 38 erfüllt somit nicht nur die Funktion,

die dritte Flugzeuginterieurkomponente 16 schwenkbar mit der zweiten Flugzeuginte¬

rieurkomponente 14 zu verbinden, sondern ermöglicht auch die Anbindung der zwei¬

ten und der dritten Flugzeuginterieurkomponente 14, 16 an die Halteelemente 26, 28

des Interieurkomponententrägersystems 22 und damit an die erste Flugzeuginteri¬

eurkomponente 12.

Die zweite Verbindungsvorrichtung 56 des ersten Halteelements 34 erstreckt sich von

der ersten Seitenfläche 34 des ersten Halteelements 26 in Richtung der ersten Sei¬

tenfläche 36 des zweiten Halteelements 28. I n ähnlicher Weise erstreckt sich die

zweite Verbindungsvorrichtung 56 des zweiten Halteelements 28 von der ersten

Seitenfläche 36 des zweiten Halteelements 28 in Richtung der ersten Seitenfläche 34

des ersten Halteelements 26. Diese Konfiguration ermöglicht eine sichere Verbindung

der Verbindungsvorrichtungen 56 der Halteelement 26, 28 mit den im Bereich der

Enden des Scharnierfilms 40 angeordneten Scharnierelementen 46a, 46b des Schar¬

niers 38.

Wie am besten in den Fig. 3 und 6 zu erkennen ist, ist an der ersten Seitenfläche 34

des ersten Halteelements 26 ferner eine dritte Verbindungsvorrichtung 62 ange¬

bracht. In ähnlicher Weise erstreckt sich auch von der ersten Seitenfläche 36 des

zweiten Halteelements 28 eine dritte Verbindungsvorrichtung 62. Die dritte Verbin¬

dungsvorrichtung 62 umfasst eine an den jeweiligen Seitenflächen 34, 36 der Hal¬

teelemente 26, 28 montierte Befestigungsplatte 64. Von der Befestigungsplatte 64

erstreckt sich ein im Wesentlichen U-förmiger Montageabschnitt 66. Der Montageab¬

schnitt 66 umgreift eine Außenfläche einer in Form eines Beleuchtungselements

ausgebildeten vierten Flugzeuginterieurkomponente 68.

Schließlich erstreckt sich von den ersten Seitenflächen 34, 36 der Halteelemente 26,

28 jeweils eine vierte Verbindungsvorrichtung 70. Die vierte Verbindungsvorrichtung

70 umfasst eine an den jeweiligen Seitenflächen 34, 36 der Halteelemente 26, 28

befestigte Befestigungsplatte 72, von der sich ein Steg 74 erstreckt. An dem Steg 74

ist ein Montageabschnitt 26 angebracht. Der Montageabschnitt 76 ist mit Bohrungen

versehen, die von geeigneten Befestigungsmitteln, wie z.B. Schrauben oder Nieten

durchsetzt sind, um den Montageabschnitt 76 mit einer in Form eines Luftauslas-



selements einer Flugzeugklimaanlage ausgebildeten fünften Flugzeuginterieurkom¬

ponente 78 zu verbinden.

Schließlich ist an der ersten Seitenfläche 34, 36 eines jeden Halteelements 26, 28

des Haltesystems 24 ein Strukturhalter 80 angebracht. Der Strukturhalter 80 dient

dazu, das Flugzeuginterieurkomponentenmodul 10 bei der Montage in einem Flug¬

zeugrumpfelement mit einer Flugzeugstruktur zu verbinden. Ferner kann das Flug-

zeuginterieurkomponentenmodul 10 mittels des Strukturhalters 80 beim Transport in

seine Endmontageposition an einer geeigneten Transportvorrichtung befestigt wer¬

den. Dadurch kann der Kontakt von Flächen des Moduls 10, die im in einem Flugzeug

montierten Zustand des Moduls 10 sichtbar sind, mit der Transportvorrichtung ver¬

mieden und das Risiko einer Verschmutzung oder Beschädigung dieser sichtbaren

Flächen minimiert werden. Das Haltesystem 24 des Interieurkomponententrägersys-

tems 22 dient somit nicht nur dazu, die Flugzeuginterieurkomponenten 12, 14, 16,

68, 78 miteinander zu verbinden, sondern ermöglicht auch die Anbindung dieser

Komponenten 12, 14, 16, 68, 78 an die Flugzeugstruktur.

I m Bereich des einen Teil der dritten Flugzeuginterieurkomponente 16 bildenden

Dadopaneels 20 ist ein weiterer Strukturhalter 82 angebracht. Der weitere Struktur¬

halter 82 dient jedoch dazu, die dritte Flugzeuginterieurkomponente 16 im Bereich

des Dadopaneels 20 an der Struktur zu fixieren.

Das Flugzeuginterieurkomponentenmodul 10 kann außerhalb des Flugzeugs zu einer

in den Fig. 1 und 2 veranschaulichten Großbaugruppe vormontiert werden. Anschlie¬

ßend kann das Modul 10 in eine Endmontageposition in einem Flugzeugrumpfele¬

ment transportiert und dort mittels der Strukturhalter 80, 82 an der Flugzeugstruktur

befestigt werden.



Patentansprüche

1. Interieurkomponententrägersystem (22) zur Verwendung bei der Montage von

Flugzeuginterieurkomponenten (12, 14, 16, 68, 78) in einem Flugzeug, mit:

- einem Haltesystem (24), das mindestens ein Halteelement (26, 28) umfasst, wobei

an dem Halteelement (26, 28) eine erste Verbindungsvorrichtung (30) zur Verbin¬

dung des Halteelements (26, 28) mit einer ersten Flugzeuginterieurkomponente (14)

und eine zweite Verbindungsvorrichtung (56) vorgesehen ist, und wobei an dem

Halteelement (26, 28) ferner ein Strukturhalter (80) zur Befestigung des Halteele¬

ments (26, 28) an einer Flugzeugstruktur vorgesehen ist, und

- einem Scharnier (38), das derart mit einer zweiten sowie einer dritten Flugzeugin¬

terieurkomponente (14, 16) verbindbar ist, dass die dritte Flugzeuginterieurkompo¬

nente (16) um eine Längsachse (L) des Scharniers (38) relativ zu der zweiten

Flugzeuginterieurkomponente (14) verschwenkbar ist, wobei die an dem Halteele¬

ment (26, 28) angebrachte zweite Verbindungsvorrichtung (56) dazu eingerichtet ist,

mit dem Scharnier (38) und/oder einem zu dem Scharnier (38) benachbarten Bereich

der zweiten und/oder der dritten Flugzeuginterieurkomponente (14, 16) verbunden

zu werden.

2. Interieurkomponententrägersystem nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass an dem Halteelement (26, 28) ferner eine dritte Ver¬

bindungsvorrichtung (62) zur Verbindung des Halteelements (26, 28) mit einer vier¬

ten Flugzeuginterieurkomponente (68) und/oder eine vierte Verbindungsvorrichtung

(70) zur Verbindung des Halteelements (26, 28) mit einer fünften Flugzeuginterieur¬

komponente (78) vorgesehen ist.

3. Interieurkomponententrägersystem nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet, dass das Haltesystem (24) mindestens zwei Halteelemente

(26, 28) umfasst, die sich im mit der ersten Flugzeuginterieurkomponente (12), dem

Scharnier (38), der zweiten und/oder der dritten Flugzeuginterieurkomponente (14,

16) verbundenen Zustand des Haltesystems (24) im Wesentlichen parallel zueinander

erstrecken, wobei mindestens eine an dem ersten Halteelement (26) vorgesehene

Verbindungsvorrichtung (56, 62, 70) an einer ersten Seitenfläche (34) des ersten

Halteelements (26) angebracht ist, die im mit der ersten Flugzeuginterieurkomponen¬

te (12), dem Scharnier (38), der zweiten und/oder der dritten Flugzeuginterieurkom-



ponente (14, 16) verbundenen Zustand des Haltesystems (24) einer ersten Seitenflä¬

che (36) des zweiten Halteelements (28) zugewandt ist, an der eine entsprechende,

an dem zweiten Halteelement (28) vorgesehene Verbindungsvorrichtung (56, 62, 70)

angebracht ist.

4 . Interieurkomponententrägersystem nach einem der Ansprüche 1 bis 3 ,

dadurch gekennzeichnet, dass die erste Verbindungsvorrichtung (30) eine Verbin¬

dungsvorrichtung zur Verbindung des Halteelements (26, 28) mit einem Überkopfge-

päckfach ist, dass die zweite Verbindungsvorrichtung (56) eine

Verbindungsvorrichtung zur Verbindung des Halteelements (26, 28) mit einem ein

Cove-Light-Paneel mit einem Fensterpaneel verbindenden Scharnier (38), einem zu

dem Scharnier (38) benachbarten Bereich des Cove-Light-Paneels und/oder einem zu

dem Scharnier (38) benachbarten Bereich des Fensterpaneels ist, dass die dritte

Verbindungsvorrichtung (62) eine Verbindungsvorrichtung zur Verbindung des Hal¬

teelements (26, 28) mit einem Beleuchtungselement ist und/oder die vierte Verbin¬

dungsvorrichtung (70) eine Verbindungsvorrichtung zur Verbindung des

Halteelements (26, 28) mit einem Luftauslasselement einer Flugzeugklimaanlage ist.

5. Interieurkomponententrägersystem nach einem der Ansprüche 1 bis 4,

dadurch gekennzeichnet, dass das Scharnier (38) in Form eines Filmscharniers aus¬

gebildet ist, das einen sich entlang der Längsachse (L) des Scharniers (38) erstre¬

ckenden Scharnierfilm (40) umfasst.

6 . Interieurkomponententrägersystem nach einem der Ansprüche 1 bis 5,

dadurch gekennzeichnet, dass das Scharnier (38) mindestens ein Scharnierelement

(46a, 46b) umfasst, das einen mit der zweiten Flugzeuginterieurkomponente (14)

verbindbaren ersten Befestigungsabschnitt (48), einen mit der dritten Flugzeuginteri¬

eurkomponente (16) verbindbaren zweiten Befestigungsabschnitt (50), einen mit der

zweiten Verbindungsvorrichtung (56) des Halteelements (26, 28) verbindbaren Ver¬

bindungsabschnitt (54) und/oder einen mit dem Scharnierfilm (40) des Scharniers

(38) verbindbaren Halteabschnitt (52) umfasst.

7. Interieurkomponententrägersystem nach Anspruch 5 oder 6,

dadurch gekennzeichnet, dass das Scharnier (38) mindestens ein mit dem Scharnier¬

film (40) verbundenes Versteifungselement (45) umfasst, das sich entlang zumindest

eines Abschnitts der Längsachse (L) des Scharniers (38) erstreckt und mit der zwei¬

ten oder der dritten Flugzeuginterieurkomponente (14, 16) verbindbar ist.



8. Flugzeuginterieurkomponentenmodul (100) mit:

- einem Interieurkomponententrägersystem (22) nach einem der Ansprüche 1 bis 7,

- einer ersten Flugzeuginterieurkomponente (12), die mittels der ersten Verbin¬

dungsvorrichtung (30) mit mindestens einem Halteelement (26, 28) des Haltesys¬

tems (24) des Interieurkomponententrägersystems (22) verbunden ist,

- einer zweiten Flugzeuginterieurkomponente (14) die über das Scharnier (38) des

Interieurkomponententrägersystems (22) derart mit einer dritten Flugzeuginterieur¬

komponente (16) verbunden ist, dass die dritte Flugzeuginterieurkomponente (16)

um die Längsachse (L) des Scharniers (38) relativ zu der zweiten Flugzeuginterieur¬

komponente (14) verschwenkbar ist, wobei die an dem Halteelement (26, 28) des

Haltesystems (24) des Interieurkomponententrägersystems (22) vorgesehene zweite

Verbindungsvorrichtung (56) mit dem Scharnier (38) und/oder einem zu dem Schar¬

nier (38) benachbarten Bereich der zweiten und/oder der dritten Flugzeuginterieur¬

komponente (14, 16) verbunden ist, um die zweite und die dritte

Flugzeuginterieurkomponente (14, 16) an dem Halteelement (26, 28) zu befestigen,

und wobei das Flugzeuginterieurkomponentenmodul (100) mittels des an dem Hal¬

teelement (26, 28) des Haltesystems (24) des Interieurkomponententrägersystems

(22) vorgesehenen Strukturhalters (80) an einer Flugzeugstruktur befestigbar ist.

9 . Flugzeuginterieurkomponentenmodul nach Anspruch 8,

gekennzeichnet durch eine vierte Flugzeuginterieurkomponente (68), die mittels der

dritten Verbindungsvorrichtung (62) mit dem Halteelement (26, 28) des Haltesys¬

tems (24) des Interieurkomponententrägersystems (22) verbunden ist, und/oder

eine fünfte Flugzeuginterieurkomponente (78), die mittels der vierten Verbindungs¬

vorrichtung (70) mit dem Halteelement (26, 28) des Haltesystems (24) des Interieur-

komponententrägersystems (22) verbunden ist.

10. Flugzeuginterieurkomponentenmodul nach Anspruch 8 oder 9,

dadurch gekennzeichnet, dass ein erstes Halteelement (26) des Haltesystems (24)

mittels der ersten Verbindungsvorrichtung (30) des ersten Halteelements (26) an

einer ersten Seitenwand (32) der ersten Flugzeuginterieurkomponente (12) befestigt

ist und ein zweites Halteelement (28) des Haltesystems (24) mittels der ersten Ver¬

bindungsvorrichtung (30) des zweiten Halteelements (28) an einer der ersten Sei¬

tenwand (32) gegenüberliegenden zweiten Seitenwand der ersten

Flugzeuginterieurkomponente (12) befestigt ist, wobei sich das erste und das zweite



Halteelement (26, 28) des Haltesystems (24) im Wesentlichen parallel zueinander

erstrecken.

11. Flugzeuginterieurkomponentenmodul nach Anspruch 10,

dadurch gekennzeichnet, dass die zweite, die dritte, die vierte und/und oder die

fünfte Flugzeuginterieurkomponente (14, 16, 68, 78) mittels einer Verbindungsvor¬

richtung (56, 62, 70) des ersten Haltelements (26) mit dem ersten Haltelement (26)

verbunden ist/sind, die an einer ersten Seitenfläche (34) des ersten Halteelements

(26) angebracht ist, und dass die zweite, die dritte, die vierte und/und oder die fünf¬

te Flugzeuginterieurkomponente (14, 16, 68, 78) mittels einer Verbindungsvorrich¬

tung (56, 62, 70) des zweiten Haltelements (28) mit dem zweiten Haltelement (28)

verbunden ist/sind, die an einer ersten Seitenfläche (36) des zweiten Halteelements

(28) angebracht ist, wobei die erste Seitenfläche (34) des ersten Halteelements (26)

der ersten Seitenfläche (36) des zweiten Halteelements (28) zugewandt ist.

12. Flugzeuginterieurkomponentenmodul nach einem der Ansprüche 8 bis 11,

dadurch gekennzeichnet, dass die erste Flugzeuginterieurkomponente (12) ein Über-

kopfgepäckfach, die zweite Flugzeuginterieurkomponente (14) ein Cove-Light-Paneel,

die dritte Flugzeuginterieurkomponente (16) ein vorzugsweise einstückig mit einem

Dadopaneel ausgebildetes Fensterpaneel, die vierte Flugzeuginterieurkomponente

(68) ein Beleuchtungselement und/oder die fünfte Flugzeuginterieurkomponente (78)

ein Luftauslasselement einer Flugzeugklimaanlage ist.

13. Flugzeuginterieurkomponentenmodul nach einem der Ansprüche 8 bis 12,

dadurch gekennzeichnet, dass sich der Scharnierfilm (40) des in Form eines Film¬

scharniers ausgebildeten Scharniers (38) des Interieurkomponententrägersystems

(22) entlang eines Montagespalts zwischen der zweiten und der dritten Flugzeuginte¬

rieurkomponente (14, 16) erstreckt und den Montagespalt im Wesentlichen vollstän¬

dig abdeckt, dass mindestens ein Scharnierelement (46a, 46b) des Scharniers (38)

mittels des ersten Befestigungsabschnitts (48) des Scharnierelements (46a, 46b) mit

der zweiten Flugzeuginterieurkomponente (14) und mittels des zweiten Befesti¬

gungsabschnitts (50) des Scharnierelements (46a, 46b) mit der dritten Flugzeuginte¬

rieurkomponente (16) verbunden ist und/oder dass mindestens ein mit dem

Scharnierfilm (40) verbundenes Versteifungselement (45) des Scharniers (38) ent¬

lang zumindest eines Abschnitts der Längsachse (L) des Scharniers (38) mit der

zweiten oder der dritten Flugzeuginterieurkomponente (14, 16) verbunden ist.



14. Flugzeuginterieurkomponentenmodul nach einem der Ansprüche 8 bis 13,

dadurch gekennzeichnet, dass an der dritten Flugzeuginterieurkomponente (16) ein

weiterer Strukturhalter (82) zur Verbindung der dritten Flugzeuginterieurkomponente

(16) mit der Flugzeugstruktur vorgesehen ist.

15. Verfahren zur Montage eines Flugzeuginterieurkomponentenmoduls (100) in

einem Flugzeug, mit den Schritten:

- Vormontieren eines Flugzeuginterieurkomponentenmoduls (100) nach einem der

Ansprüche 8 bis 14 außerhalb des Flugzeugs,

- Transportieren des Flugzeuginterieurkomponentenmoduls (100) in eine Endmonta¬

geposition in einem Flugzeugrumpfelement,

- Befestigen des Flugzeuginterieurkomponentenmoduls (100) an einer Flug¬

zeugstruktur mittels des Strukturhalters (80) des Interieurkomponententrägersys-

tems (22).
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