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MAT D’ACCROCHAGE DE MOTEUR POUR AERONEF

DESCRIPTION

DOMAINE TECHNIQUE

La présente invention se rapporte de fagon
générale a un mat d"accrochage de moteur pour aéronef,
tel gu’un turboréacteur. Ce type de mét d’accrochage,
également appelé « EMS » (de 17anglais « Engine
Mounting 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
voilure, par 1l’intermédiaire d’une pluralité d’attaches

moteur.

ETAT DE LA TECHNIQUE ANTERIEURE

Un tel mdt d’accrochage est en effet prévu
pour constituer 1’interface de liaison entre un moteur
tel gqu’un turboréacteur et une voilure de 1’aéronef. Il
permet de transmettre a la structure de cet aéronef les
efforts générés par son turboréacteur associé, et
autorise ¢également le cheminement du carburant, des
systémes électriques, hydrauliques, et air entre le
moteur et 1’aéronef.

Afin d'assurer la transmission des efforts,
le mdt comporte une structure rigide, souvent du type
« caisson », c’est-a-dire formée par 1’assemblage de
longerons supérieur et inférieur et de deux panneaux
latéraux raccordés entre eux par 1’ intermédiaire de

nervures transversales.



WO 2007/000456 PCT/EP2006/063598

10

15

20

25

30

D’ autre part, le madt est muni d’un systéme
de montage interposé entre le turboréacteur et la
structure rigide du mat, ce systéeme comportant
globalement au moins deux attaches moteur, généralement
au moins une attache avant et au moins une attache
arriére.

De plus, le systéme de montage comprend un
dispositif de reprise des efforts de poussée générés
par le turboréacteur. Dans 1"art antérieur, ce
dispositif prend par exemple la forme de deux bielles
latérales raccordées d’une part a une partie arriere du
carter de soufflante du turboréacteur, et d’autre part
a une attache arriére fixée sur le carter de ce
dernier.

De la méme facon, le médt d"accrochage
comporte également un second systéeme de montage
interposé entre la structure rigide de ce mat et la
voilure de 17 aéronef, ce second systéeme étant
habituellement composé de deux ou trois attaches.

Enfin, le médt est pourvu d’une structure
secondaire assurant la ségrégation et le maintien des
systémes tout en supportant des carénages
aérodynamiques.

Comme cela a été évoqué ci-dessus, un mat
d’accrochage classique de 17art antérieur est éqguipé
d’une attache arriére habituellement solidarisée au
longeron inférieur du caisson. Cette spécificité
implique qu’il est nécessaire d’avoir un accés a
17intérieur du caisson pour pouvoir assurer le montage
de 1’'attache arriere. Cependant, 1l’"accessibilité a

17intérieur du médt est souvent trés limitée, ce qui
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engendre 1néluctablement des difficultés de montage,

pénalisantes en termes de colit et de temps.

EXPOSE DE L’ INVENTION

L"invention a donc pour but de proposer un
mét d’accrochage de moteur pour aéronef remédiant au
moins partiellement a 1’inconvénient mentionné c¢i-
dessus relatif aux réalisations de 1l7"art antérieur, et
également de présenter un aéronef disposant d’au moins
un tel mat.

Pour ce faire, 1’invention a pour objet un
mét d’accrochage de moteur pour aéronef, ce mat du type
caisson étant formé par 1’assemblage d’un longeron
supérieur, d’un longeron inférieur, de deux panneaux
latéraux et de nervures transversales reliant les
longerons et panneaux, le mat comprenant également une
attache moteur arriéere équipée d’un corps d’attache
arriere. Selon 1l'invention, 1l7’attache moteur arriere
est pourvue de deux ferrures latérales comprenant
chacune une portion longitudinale au contact d'une face
intérieure du panneau latéral lui étant associé et
montée fixement sur cette méme face intérieure, ainsi
qu’une portion transversale comportant une interface de
fixation du corps d’attache arriére, cette portion
transversale étant agencée de maniére a traverser une
échancrure pratiquée sur le panneau latéral associé.

Ainsi, 1’invention proposée permet d’offrir
un montage aisé de 1’attache moteur arriere équipant le
mét d’accrochage, étant donné que les interfaces de
fixation du corps d’attache arriere sont donc situées a
l’extérieur du caisson. Effectivement, dans cette

solution ou la portion longitudinale de la ferrure
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latérale obture préférentiellement son échancrure
associée, 11 est entendu que 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 particuliére rend
1"interface de fixation directement et facilement
accessible pour un opérateur se situant a proximité du
caisson, et désirant par exemple monter des boulons au
niveau de cette méme interface de fixation.

De préférence, le longeron inférieur
présente un étranglement constitué par deux
renfoncements servant respectivement a loger les deux
ferrures latérales de 1’attache moteur arriere. En
d’autres termes, le longeron inférieur est donc cintré
selon la direction transversale au niveau de 1"attache
moteur arriére dans le but de compenser 1’épaisseur de
la portion longitudinale des ferrures latérales de
cette attache arriere. En effet, les renfoncements
combinés a la présence des deux ferrures latérales
permettent d’obtenir un caisson dont les deux surfaces
latérales disposent d’'une forme sensiblement droite
continue, ce qui autorise par ailleurs 1’optimisation
des formes aérodynamigques de la nacelle au droit de ces
ferrures.

En outre, il est précisé que cette
spécificité génere des gains en terme de masse totale
du mét d’accrochage, puisque 17étranglement prévu
permet de réduire la largeur du corps d’attache arriére
situé au dessous du longeron inférieur, ainsi que celle

du caisson au niveau de 1l’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, il est noté que le longeron inférieur comporte de
fagon ©préférentielle deux ailes latérales montées
fixement respectivement sur les deux panneaux latéraux,
ce qui permet a la portion longitudinale de chacune des
deux ferrures latérales de 1’attache arriere d’étre
interposée entre 1"une des deux ailes 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 facon préférentielle, la
portion transversale de chacune des deux ferrures
latérales de 1'attache arriere comporte une plague de
fixation définissant 1’interface de fixation du corps
d’attache arriére, ainsi que des nervures de renfort
solidaires de la plaque de fixation et de la portion
longitudinale. Dans un tel cas, on peut
préférentiellement prévoir que les nervures de renfort
sont orientées selon des plans paralléles définis par
une direction transversale et une direction verticale
du mat.

De préférence, 1’interface de fixation de
chacune des deux ferrures latérales de 1’attache
arriere prend la forme d’une surface plane orientée
selon un plan défini par la direction transversale et
une direction longitudinale du méat.

De maniére 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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I1 est indiqué que 1'attache arriere est
préférentiellement congue de maniere a définir deux
demi-attaches chacune capable d’assurer la reprise des
efforts s’exergant selon une direction verticale du
mat.

Dans le cas ou 1l'on désire que cette
attache arriére assure également la reprise des efforts
s’exercant selon la direction transversale du mat, on
peut prévoir que cette attache moteur arriére comporte
en outre un premier pion de cisaillement capable
d"assurer la reprise des efforts s’exergant selon la
direction transversale de ce madt, ce premier pion de
cisaillement traversant le longeron inférieur et
disposant d’une extrémité inférieure logée dans le
corps d’attache arriere, cette extrémité inférieure
étant pourvue d’un alésage traversé par une premiere
goupille traversant également le cCorps d”attache
arriere.

Cet agencement procure donc non seulement
la possibilité pour 1'attache arriére de reprendre les
efforts s’exercant selon la direction transversale du
mét, mais permet également, de par la coopération entre
1"alésage et la goupille traversant le corps d’attache
arriére, de reprendre les efforts s’exergant selon la
direction verticale du mat en cas de
défaillance/rupture de 17 une des deux ferrures
latérales. Cette solution astucieuse permet par
conséquent d’assurer une fonction dite « Fail Safe »
pour la transmission d'efforts selon la direction
verticale, sans que cela n’engendre une

complexification sensible de 1la conception du corps
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d’attache arriére. En particulier, cette derniere piéce
peut toujours étre réalisée d’'une seul tenant, de
préférence en titane, ce gui engendre avantageusement
un gain en termes de masse et de colt.

D’autre part, dans un souci d'obtenir un
systeme d’'attaches moteur isostatique, on peut prévoir
un Jjeu fonctionnel entre la goupille et 17alésage du
pion de cisaillement, de maniére a ce que les efforts
selon la direction verticale transitent par ce pion
uniquement en cas de défaillance/rupture de 1’'une des
deux ferrures latérales.

De préférence, l"attache moteur arriere
comporte en outre un second pion de cisaillement
capable d’assurer, unigquement en cas de défaillance
survenant au niveau du premier pion de cisaillement, la
reprise des efforts s’exergant selon la direction
transversale du mat, ce second pion de cisaillement
traversant le longeron inférieur et disposant d'une
extrémité inférieure logée dans le corps d’attache
arriére, cette extrémité inférieure étant pourvue d’un
alésage traversé par une gseconde goupille traversant
également le corps d’'attache arriere. Par conséquent,
il doit étre compris que ce second pion de cisaillement
permet d"assurer la fonction « Fail Safe » pour la
transmission des efforts s’exercant selon la direction
transversale, ce qui implique que le pion est de
préférence monté avec Jjeu dans un logement du corps
d"attache arriere. Par ailleurs, la seconde goupille
coopérant avec 1'alésage permet quant a elle de
procurer une seconde fonction « Fail Safe » pour la

transmission des efforts s’exercant selon la direction
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verticale, ce qguil engendre avantageusement la présence
d’une sécurité distincte pour chacune des deux ferrures
latérales de 1’attache arriere. A ce titre, on prévoit
effectivement préférentiellement de placer les deux
pions de cisaillement 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 que 1’attache moteur arriére comporte
en outre un premier pion annexe traversant le longeron
inférieur et disposant d’une extrémité inférieure logée
dans le corps d’attache arriere, cette extrémité
inférieure étant pourvue d’'un alésage traversé par la
premiere goupille, et que cette attache comporte
également un second pion annexe traversant le longeron
inférieur et disposant d’une extrémité inférieure 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 cisaillement ainsi que les premier et second
pions annexes disposent chacun d’"une extrémité
supérieure traversant une méme nervure transversale du
mat.

L’invention a également ©pour objet un
aéronef comprenant au moins un mat d’accrochage tel que

celui qui vient d’étre présenté.
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D’ autres avantages et caractéristiques de
1"invention apparaitront dans la description détaillée

non limitative ci-dessous.

BREVE DESCRIPTION DES DESSINS

Cette description sera faite au regard des
dessins annexés parmi lesquels ;

- la figure 1 représente une vue
partiellement schématique de cb6té d’un ensemble moteur
pour aéronef, comprenant un méat d’accrochage selon un
mode de réalisation préféré de la présente invention ;

- la figure la représente une vue
schématisant la reprise des efforts effectuée par
chacune des attaches moteur de 1’ensemble montré sur la
figure 1,

- la figure 2 représente une vue en
perspective d’une partie de 1’attache moteur arriére du
mat montré sur la figure 1 ;

- la figure 3 représente une vue de dessous
de celle montrée sur la figure 2 ;

- la figure 4 représente une vue similaire
a celle montrée sur la figure 2, les éléments manguants
de 17’attache moteur arriére ayant été rajoutés ; et

- la figure 5 représente une vue en coupe

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

EXPOSE DETAILLE DE MODES DE REALISATION PARTICULIERS

En référence a la figure 1, on wvoit un
ensemble moteur 1 pour aéronef destiné a étre fixé sous
une aile 3 de cet aéronef (non représenté), cet
ensemble 1 comportant un mét d’accrochage 4 selon un

mode de réalisation préféré de la présente invention.
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Globalement, 1l"ensemble moteur 1 est
composé d’un moteur tel qu’un turboréacteur 2 et du méat
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
indicatif, 1l est noté que 1l’ensemble 1 est destiné a
étre 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 voilure de 1’aéronef.

Dans toute la description qui wva suivre,
par convention, on appelle X la direction longitudinale
du mdt 4 qui est également assimilable a la direction
longitudinale du turboréacteur 2, cette direction X
étant parallele a un axe longitudinal 5 de <ce
turboréacteur 2. D"autre ©part, on appelle Y 1la
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 Z étant
orthogonales entre—elles.

D’ autre part, les termes « avant » et
« arriere » sont & considérer par Trapport a une
direction d’avancement de 1’'aéronef rencontrée suite a
la poussée exercée par le turboréacteur 2, cette
direction étant représentée schématiquement par la
fleche 7.

Sur la figure 1, on peut voir que seules
les attaches moteur 6, 8, 9 et la structure rigide 10
du mét d’accrochage 4 ont été représentées. Les autres

éléments constitutifs non représentés de ce mat 4, tels



WO 2007/000456 PCT/EP2006/063598

10

15

20

25

30

11

que les moyens d'accrochage de la structure rigide 10
sous la voilure de 1"aéronef, ou encore la structure
secondaire assurant la ségrégation et le maintien des
systémes tout en supportant des carénages
aérodynamiques, sont des éléments classiques identigues
ou similaires a ceux rencontrés dans 1’art antérieur,
et connus de 1’'homme du métier. Par conséquent, il n’en
sera fait aucune description détaillée.

La structure rigide 10 se présente quant a
elle sous la forme classique d’'un caisson formé par un
longeron supérieur 18 et un longeron inférieur 20
g’ étendant tous les deux selon la direction X et
sensiblement dans un plan XY ou légérement incliné par
rapport a ce dernier, ainsi gue par deux panneaux
latéraux 22 (un seul étant visible sur la figure 1)
g’ étendant tous les deux selon la direction X et
sensiblement dans un plan XZ. A 1’intérieur de ce
caisson, des nervures transversales 24 agencées selon
des plans YZ et espacées longitudinalement viennent
renforcer la rigidité de la structure rigide 10. Il est
noté a titre indicatif gue les ¢éléments 18, 20, 22
peuvent chacun étre réalisés d’un seul tenant, ou bien
par 1"assemblage de sections jointives.

D’ autre part, le turboréacteur 2 dispose a
1"avant d’'un carter de soufflante 12 de grande
dimension délimitant un canal annulaire de soufflante
14, et comporte vers 1l’arriére un carter central 16 de
plus ©petite dimension, renfermant le ceur de ce
turboréacteur. Enfin, le carter central 16 se prolonge
vers 1l’arriére par un carter d’'éjection 17 de plus

grande dimension que celle du carter 16. Les carters
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12

12, 16 et 17 sont bien entendu solidaires les uns des
autres.

Comme on peut 1’apercevoir sur la figure 1,
la pluralité 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
efforts de poussée générés par le turbomoteur 2. Comme
cela est montré schématiquement sur le figure 1, ce
dispositif 9 prend par exemple la forme de deux bielles
latérales (une seule étant visible en raison de la vue
de cb6té) raccordées d’une part a une partie arriere du
carter de soufflante 12, et d’autre part a un palonnier
monté sur l’attache arriére 8. En outre, 1l est indigué
que les extrémités arrieére de ces Dbielles pourraient
alternativement &tre raccordées a un palonnier
positionné en avant par rapport a 1l’attache arriére.

L’ attache moteur avant 6, solidarisée a la
pyvramide 15 de la structure rigide 10 et au carter de
soufflante 12, est congue classiquement de maniére a
pouvoir reprendre unigquement des efforts générés par le
turboréacteur 2 selon les directions Y et Z, et donc
pas ceux s’'exercant selon la direction X. A titre
indicatif, cette attache avant 6 pénetre de préférence
dans une portion interne du carter de soufflante qgui
porte des pales fixes de ce dernier, et étant située a
proximité d’une extrémité avant du carter central.

L"attache moteur arriére 8 constitue une
particularité de 1’invention et sera plus amplement
détaillée en référence aux figures 2 a 5. Elle est

globalement interposée entre le carter d’éjection 17 et
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la structure rigide 10 du mét. Elle est quant a elle
congue pour former deux demi-attaches disposées de
fagon symétrique par rapport a un plan P défini par
l’axe 5 et la direction 7%, chacune de ces demi—-attaches
étant concue de maniére a pouvoir reprendre des efforts
générés par le turboréacteur 2 selon la direction 2,
mais pas ceux s’exercant selon les directions X et Y.
Cependant, on peut prévoir gue cette attache arrieére
est aussi en mesure de reprendre, avec une portion
centrale, des efforts générés par le turboréacteur 2
selon la direction Y.

De cette maniére, comme on peut le voir
schématigquement sur la figure la, la reprise des
efforts s’exergant selon la direction X s’effectue a
1’ aide de 17 attache 9, la reprise des efforts
s’exercant selon la direction Y s’effectue a 1’aide
1"attache avant 6 et de la portion centrale de
1”attache arriére, et la reprise des efforts s’exercgant
selon la direction Z s’effectue conjointement a 1’aide
de 1l"attache avant 6 et des deux demi-attaches arriere.

D’ autre part, la reprise du moment
s’ exercant selon la direction X s'effectue
verticalement a l'aide des deux demi-attaches de
1"attache 8, la reprise du moment s’'exercant selon la
direction Y g’effectue verticalement a 1’aide des deux
demi—-attaches de 1"attache 8 conjointement avec
1"attache 6, et la reprise du moment s’exercant selon
la direction 7Z s’effectue transversalement a 1’aide de
la portion centrale de 1"attache 8, conjointement avec

1’ attache 6.
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En référence a présent a la figure 2, on
peut voir 1’attache moteur arriére 8 dont certains
éléments ont été volontairement omis pour des raisons
évidentes de clarté. Il va tout d’abord étre décrit la
partie de 1l'attache 8 formant les deux demi-attaches
arriére assurant chacune uniquement la reprise des
efforts s’exercant selon la direction 7, et étant
agencées symétriguement par rapport au plan P précité.

Les deux demi-attaches arriere étant donc
identiques, seule celle de droite sera détaillée ci-
aprés. Globalement, celle—ci comprend une ferrure
latérale 26 composée d'une portion longitudinale 28 et
d’une portion transversale 30, et présente de
préférence un plan de symétrie orienté selon les
directions Y et Z. La portion longitudinale 28 s’étend
donc selon la direction X sensiblement dans un plan XZ,
et comprend une face intérieure 32 au contact d'une
aile latérale 34 du longeron inférieur 20. A titre
indicatif, 11 est connu de 1'’homme du métier que cette
aile 34 est également sensiblement orientée selon un
plan XZ de maniére 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 wune interface de
fixation 38 d’un corps d"attache arriére (non
représenté sur cette figure 2), cette interface 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 la face supérieure de 1la

plaque de fixation 36 et de la face extérieure 42 de la



WO 2007/000456 PCT/EP2006/063598

10

15

20

25

30

15

portion longitudinale 28, ces nervures 40 étant
orientées selon des plans paralleles YZ. D’une maniére
préférée, on peut prévoir que 1’'interface 38 se situe
approximativement dans la continuité latérale d'une
surface inférieure du longeron 20, comme cela est
visible sur la figure 2.

En référence a présent plus spécifiquement
aux fiqures 3 et 4, on peut voir que 1'une des
particularités de 1’invention réside dans le fait que
la face extérieure 42 de la portion longitudinale 28
est au contact d’une face intérieure 44 du panneau
latéral 22 1lui étant associé. Par conségquent, la
portion longitudinale 28 est pincée entre le panneau
latéral 22 et 1l7aile 34 du longeron inférieur 20, ces
trois ¢éléments directement superposés étant assemblés
les uns aux autres, de préférence par éclissage.

Pour permettre a la portion transversale 30
de faire saillie latéralement vers 1’extérieur par
rapport au panneau 22, ce dernier est pourvu d’une
échancrure 48 ouverte vers le bas et traversée par la
portion transversale. Dans cette configuration, au
moins une partie de la plaque de fixation 36 se situe
donc au—-dela du panneau 22 dans la direction Y, comme
cela est clairement visible sur la figure 3. La figure
4 montre quant a elle que le découpage de 1’échancrure
48 est notamment réalisé de maniére a laisser passer
les nervures 40, qui traversent donc elles aussi cette
échancrure 48 pour faire saillie latéralement vers
l’extérieur par rapport au panneau 22.

A nouveau en référence a la figure 3, on

peut apercevoir gque le longeron inférieur 20 présente
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un étranglement 50 selon la direction Y, cet
étranglement 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 intérieure 32 de la portion longitudinale 28
qui est au contact du renfoncement 52 défini par 1’aile
34 du longeron inférieur, cette portion draile
disposant par conséquent d’une 1légére courbure vers
1"intérieur du caisson.

La géométrie du renfoncement 52 est
déterminée de maniére a ce que la portion longitudinale
28 logée en son sein présente une face extérieure 42 se
trouvant sensiblement dans la continuité de 1la face
extérieure de la partie droite de 1'aile du longeron
20, dans le but de former, avec ces deux faces
extérieures, une surface plane d’ appui orientée
sensiblement selon un plan XZ pour le panneau 22.

En référence a présent plus spécifiquement
a la figure 4, chaque ferrure latérale 26, qgui est de
préférence réalisée d’une seul tenant et en titane, est
donc fixée au corps d'attache arriere 54 disposé
transversalement au dessous du longeron inférieur 20.
Ce corps 54, présentant également le plan P comme plan
de symétrie, est donc au contact de 1’interface de
fixation 38, et fixé a cette dernieéere par
1"intermédiaire de boulons verticaux 56 traversant la
plaque de fixation 36 ainsi qu’une partie supérieure de
ce corps 54.

Le corps 54 comporte alors une chape 58
faisant partie intégrante de la demi-attache arriére

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 voir sur la figqure 4, la manille ou
bielle 60 est inclinée par rapport a la verticale, de
fagon a ce rapprocher du plan P en allant vers le haut.

A titre indicatif, un second axe 64
également orienté selon la direction X est également
prévu au niveau d’une extrémité inférieure de 1la
manille 60, de maniére a articuler cette dernieére sur
une ferrure/chape (non représentée) solidarisée au
carter du turboréacteur 2. Par conséquent, on peut donc
comprendre que chaque demi-attache arriére comprend la
manille articulée 60, la chape 58 et la ferrure 26, les
deux chapes 58 des deux demi-attaches étant par
ailleurs réunies au sein du méme corps d’attache
arriere 54, de préférence réalisé d’un seul tenant.

I1 ressort de la description gui précede
que 1’attache arriere 8 forme deux demi-attaches
chacune capable d’assurer la reprise des efforts
s’exercant selon la direction Z. Or dans un mode de
réalisation préféré de la ©présente invention, on
prévoit que 1’attache arriere 8 est également capable
d"assurer la reprise des efforts s’exergant selon la
direction Y.

Pour ce faire, en référence conjointement
aux figures 2, 3 et 5, on prévoit que 1l’attache moteur
arriere 8 comporte également un premier pion de
cisaillement 66 orienté selon la direction 7%, ce pion
66 étant prévu pour assurer la reprise des efforts
s’ exergant selon une direction Y, et plus

particuliérement pour autoriser le passage de ces
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efforts entre le corps d'attache arriéere 54 et la
structure rigide 10 du mé&t d’accrochage.

Le pion 66 comporte une extrémité
supérieure 68 (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’ailleurs un positionnement en saillie & 1’intérieur
de ce cadre la rendant facilement accessible. Le pion
66 se prolonge alors vers le Dbas en traversant
successivement la partie inférieure de la nervure 24
concernée et le longeron inférieur 20. Il comporte
ensuite une extrémité inférieure 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. C’est donc le contact entre la surface de
cette extrémité 70 et celle de 1l’orifice 72 qui permet
d’assurer la reprise des efforts selon la direction Y.
A titre indicatif, i1l est noté que l'orifice 72 dispose
d’ une forme globalement ovale sensiblement
complémentaire de celle du pion de cisaillement 66, et
prend la forme d'un trou borgne pratigqué dans la partie
supérieure du corps d’attache 54.

Si cette réalisation qui wvient d’étre
décrite est sensiblement similaire a celles déja
rencontrées dans 1l’art antérieur dans le cadre de la
reprise des efforts traversants, 1'une des spécificités
de 1l’invention réside dans le fait qu’il est prévu une
premiere goupille 74 traversant successivement une
partie avant du corps 54, un alésage 76 pratigqué dans
l’extrémité inférieure 70 du pion 66, ainsi qu’une

partie centrale du méme corps 54.
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Avec cet agencement particulier dans lequel
la goupille 74 prenant la forme d’'un axe est de
préférence orientée selon la direction X, la
coopération entre 1’alésage 76 et la goupille 74 permet
par conséquent 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 arriére de droite,
en raison de la proximité entre le premier pion 66 et
cette demi—-attache de droite. Cela permet
avantageusement d’assurer une fonction de sécurité dite
« Fail Safe » pour la transmission d'efforts selon la
direction 7, sans pour autant complexifier sensiblement
la conception du corps 54. Par ailleurs, il est noté
que pour gque ce chemin d’efforts soit unigquement
opérant lors d’une défaillance/rupture de la demi-
attache arriere de droite, on prévoit alors un Jeu
fonctionnel entre la goupille 74 et 17alésage 76.

Pour renforcer cette fonction « Fail
Safe » liée a la demi—-attache arriere droite, 1l’attache
moteur arriére 8 comporte en outre un premier pion
annexe 78 aligné avec le pion de cisaillement 66 dans
la direction de la goupille X, donc préférentiellement
dans la direction X. Bien entendu, la direction de la
goupille 74 pourrait étre différente, tout en restant
préférentiellement dans un plan XY, sans sortir du
cadre de 1'invention.

Ce pion 78 présente une conception
similaire a celle du pion 66 décrit ci-dessus. Ainsi,
il comporte une extrémité supérieure 80 (uniguement

visible 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 saillie a 1’intérieur du
cadre formé par cette nervure, ce qui la rend
facilement accessible. ILe pion 78 se prolonge alors
vers le bas en traversant successivement la partie
inférieure de la nervure 24 concernée et le longeron
inférieur 20. I1 comporte ensuite une extrémité
inférieure 82 faisant saillie wvers le bas par rapport
au longeron 20 du caisson, et étant logée dans un
orifice 36 du corps d’attache arriére 54. De
préférence, toujours de maniére a rendre le systéme
d’attaches moteur isostatique et d’empécher au premier
pion annexe 78 de reprendre des efforts s’exercgant
selon la direction Y, on prévoit un Jeu entre la
surface de 1l’'extrémité 82 et celle de 1l'orifice 86. Ici
encore, 11 est noté gque 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 pratiqué dans la partie supérieure du corps
d"attache 54.

Comme cela est visible sur 1la figure 5,
1”attache arriére 8 est concgue de sorte que la goupille
74 sortant de la partie centrale du corps 54 traverse
ensuite successivement un alésage 84 pratiqué dans
l’extrémité inférieure 82 du pion 78, ainsi qu’une
partie arriére du méme corps 54, Jusqu’a déboucher en
dehors de celui-ci. Ici aussi, 11 est noté que pour gue
le chemin d’efforts constitué par les éléments 74 et 82
soit uniquement opérant lors d’une défaillance/rupture
de la demi-attache arriere de droite, on prévoit un Jjeu

fonctionnel entre la goupille 74 et 1’alésage 84.
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L’attache arriére 8 comporte un montage
similaire a celui gqui vient d’étre décrit, mais qui est
associé a la demi-attache arriére de gauche, notamment
dans le but d’assurer la fonction de sécurité « Fail
Safe » pour la transmission drefforts selon la
direction 7Z normalement assurée par cette demi-attache
arriére de gauche. En effet, i1l est également prévu un
second pion de cisaillement 88 et un second pion annexe
90 respectivement identiques aux pions 66 et 78, ces
seconds pions 88, 90 étant pourvus d'extrémités
inférieures 92, 94 logées dans le corps 54 et
traversées par une gseconde goupille 96 au niveau
d’alésages 98 et 100. Ainsi, il doit étre compris gue
1’ensemble pions/goupille associé a la demi-attache
arriére de gauche est le symétrique par rapport au plan
P de 1l’ensemble pions/goupille associé a la demi-
attache arriere de droite, la seule différence entre
ces deux ensembles étant le Jeu recherché entre le
second pion de cisaillement 88 et son orifice associé
(non représenté) pratiqué dans le corps d’attache
arriere. Ce jeu est encore une fois ici prévu de sorte
que le second pion 88 permette uniquement d’assurer la
fonction « Fail Safe » pour la transmission des efforts
s’exercant selon la direction Y, en cas de défaillance
survenant au niveau du premier pion de cisaillement 66.

Bien entendu, diverses modifications
peuvent étre apportées par 1l’homme du métier au mat
d"accrochage 4 de turboréacteur 2 pour aéronef qgui
vient d’étre décrit, uniquement a titre d’exemple non
limitatif. A cet égard, on peut notamment indiquer qui

si le médt 4 a été présenté dans une configuration
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adaptée pour qu’il soit suspendu sous la voilure de
1"aéronef, ce mdt 4 pourrait également se présenter
dans une configuration différente luil permettant d’é&tre

monté au—-dessus de cette méme voilure.
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REVENDICATIONS
1. M&t d’'accrochage (4) de moteur (2) pour
aéronef, ledit mdt du type caisson étant formé par
1"assemblage d’un longeron supérieur (18), d’un

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

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

éguipée d’un corps d’attache arriere (54), caractérisé
en ce que ladite attache moteur arriere (8) est pourvue
de deux ferrures latérales (26) comprenant chacune une
portion longitudinale (28) au contact d'une face
intérieure (44) du panneau latéral (22) 1lui étant
associé et montée fixement sur cette méme face
intérieure (44), ainsi qu’une portion transversale (30)
comportant une interface de fixation (38) du corps
d’attache arriére (54), ladite portion transversale
(30) étant agencée de maniére a traverser une
échancrure (48) pratiguée sur ledit panneau latéral

associé (22).

2. Mat d”accrochage (4) selon la
revendication 1, caractérisé en ce que ledit longeron
inférieur (20) présente un étranglement (50) constitué
par deux renfoncements (52) servant respectivement a
loger lesdites deux ferrures latérales (26) de

1"attache moteur arriere (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
quelconque des revendications précédentes, caractérisé
en ce que ledit longeron inférieur (20) comporte deux
ailes latérales (34) montées fixement respectivement
sur les deux panneaux latéraux (22), et en ce gue
ladite portion longitudinale (28) de chacune desdites
deux ferrures latérales (26) de 1l’attache arriere est
interposée entre 1’une desdites deux ailes latérales

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

5. Mat d’accrochage (4) selon 1'une
quelconque des revendications précédentes, caractérisé
en ce que la portion transversale (30) de chacune
desdites deux ferrures latérales (26) de 1’attache
arriére comporte une plaque de fixation (36)
définissant ladite interface de fixation (38) du corps
d’attache arriere (54), ainsi que des nervures de
renfort (40) solidaires de ladite plague de fixation

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

6. Mat d”accrochage (4) selon la
revendication 5, caractérisé en ce gue lesdites
nervures de renfort (40) sont orientées selon des plans
paralleles définis par une direction transversale (Y)

et une direction wverticale (Z) du méat.

7. Mat d”accrochage (4) selon 17 une

quelconque des revendications précédentes, caractérisé
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en ce que 1l’interface de fixation (38) de chacune
desdites deux ferrures latérales (26) de 1’attache
arriere prend la 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 17 une
quelconque des revendications précédentes, caractérisé
en ce gue chacune desdites deux ferrures latérales (26)

de 1l’attache arriére est réalisée d’'un seul tenant.

9. Mat d”accrochage (4) selon 17 une
quelconque des revendications précédentes, caractérisé
en ce gue chacune desdites deux ferrures latérales (26)

de 1l’attache arrieére est réalisée en titane.

10. Mat d’accrochage (4) selon 17 une
quelconque des revendications précédentes, caractérisé
en ce que ladite attache arriére (8) est congue de
maniére a définir deux demi-attaches chacune capable
d"assurer la reprise des efforts s’exergant selon une

direction verticale (Z) dudit méat.

11. Mat d’accrochage (4) selon 17 une
quelconque des revendications précédentes, caractérisé
en ce que ladite attache moteur arriere (8) comporte
également un premier pion de cisaillement (66) capable
d"assurer la reprise des efforts s’exergant selon une
direction transversale (Y) dudit mat, ledit premier
pion de «cisaillement (66) traversant ledit longeron

inférieur (20) et disposant d’une extrémité inférieure
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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 premiére goupille (74)
traversant ¢également ledit corps df’attache arrieére

(54) .

12. Mat d’accrochage (4) selon la
revendication 11, caractérisé en ce gue ladite attache
moteur arriére (8) comporte en outre un second pion de
cisaillement (88) capable d’'assurer, uniquement en cas
de défaillance survenant au niveau dudit premier pion
de cisaillement (66), la reprise des efforts s’exercant
selon la direction transversale (Y) dudit mét, ledit
second pion de cisaillement (88) traversant ledit
longeron inférieur (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
goupille (96) traversant également ledit corps

d’ attache arriere (54).

13. Mat d’accrochage (4) selon la
revendication 12, caractérisé en ce gue ladite attache
moteur arriére (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
inférieure (82) étant 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 gue ladite attache
moteur arriére (8) comporte en outre un second pion
annexe (90) traversant ledit longeron inférieur (20) et
disposant d’une extrémité inférieure (94) logée dans
ledit corps d’attache arriére (54), cette extrémité
inférieure (94) étant pourvue d’'un alésage (100)

traversé par ladite seconde goupille (96).

15. Mat d”accrochage (4) selon la
revendication 14, caractérisé en ce que lesdites
premiere et seconde goupilles (74, 96) sont orientées

selon une direction longitudinale (X) dudit méat.

16. Mat d’accrochage (4) selon la
revendication 15, caractérisé en ce que lesdits premier
et second pions de cisaillement (66, 88) ainsi que
lesdits premier et second pions annexes (78, 90)
disposent chacun d’une extrémité supérieure (68, 80)
traversant une méme nervure transversale (24) dudit

a

mat.

17. Aéronef caractérisé en ce qu’il
comprend au moins un mat d’accrochage (4) selon 1'une

quelcongue des revendications précédentes.
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