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(57) Abrégé : Le dispositif (1) comporte une centrale de référence inertielle (7) qui est susceptible de mesurer le cap de 1'avion,
une unité de référence inertielle (9) qui est susceptible d'étre montée, par l'intermédiaire d'un systeme de fixation, sur une roue du
train d'atterrissage avant et qui est alors susceptible de mesurer le cap dudit train d'atterrissage avant dans une position correspondant
a une absence de braquage, et une unité de traitement d'informations (11) comportant des moyens (12, 13) permettant de réaliser
la comparaison entre ledit cap mesuré du train d'atterrissage avant et ledit cap mesuré de 1'avion de maniere a pouvoir en déduire
l'orientation dudit train d'atterrissage avant par rapport au fuselage de l'avion.
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Procédé et dispositif de mesure de l'orientation du train d'atterrissage
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avant d'un avion.

La presente invention concerne un procédé et un dispositif de me-
sure de l'orientation du train d'atterrissage avant d'un avion, en particulier
d'un avion de transport.

On sait que lors du roulage sur le sol, par exemple sur une voie
d'acces ou une piste d'atterrissage d'un aéroport, la conduite d'un avion
est effectuée par I'intermédiaire du braquage du train d'atterrissage avant.
Pour qu'un pilote puisse réaliser dans les meilleures conditions possibles
une telle conduite sur le sol, il est bien entendu nécessaire qu'en position
non braqueée, le train d'atterrissage avant soit paralléle au fuselage de
l'avion de sorte qu'une commande de braquage vers la droite (ou vers la
gauche) provoque un braquage proportionnel des roues vers la droite (ou
vers la gauche) et qu'a défaut de braguage, ['avion roule tout droit.

L'orientation du train d'atterrissage avant est généralement réglée
au stade de fabrication dudit train. Toutefois, malgré l'existence d'un tel
reglage initial, il peut arriver qu’ultérieurement les roues du train d'atter-
rissage avant ne soient plus orientées tout a fait paralléelement au fuselage
de sorte que le pilote doit alors compenser une dérive de l'avion vers un
cote lorsqu'il veut rouler tout droit, par exemple au centre d'une piste
d'atterrissage. Un tel déréglage doit bien entendu étre corrigé, notamment
pour des raisons de confort du roulage au sol, ainsi que pour des raisons
de sécurité.

Toutefois, pour pouvoir corriger un tel déréglage, il est nécessaire
de connaitre |'orientation exacte dudit train d'atterrissage avant par rap-
port a |'axe longitudinal de ['avion.

On dispose actuellement d'un outil de mesure laser, comprenant

notamment un adaptateur devant étre fixé sur les roues du train d’atterris-
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sage, un pointeur laser associé, une unité centrale et des cibles. Cet outil

de mesure, bien que précis et globalement satisfaisant, présente quelgues

iInconveénients :

— il nécessite un environnement dégagé autour de |'avion ;

— sa mise en ceuvre est relativement longue ;

— sa masse globale est tres élevée ;

— son volume est important : et

— 1l doit étre utilisé a l'intérieur (dans un hall), les mesures réalisées pou-
vant étre perturbées par la pluie et/ou le vent.

La présente invention a pour objet de remédier a ces inconvé-
nients. Elle concerne un procédé efficace, peu co(teux et facile a metire
en ceuvre, pour mesurer l'orientation du train d'atterrissage avant d'un
avion gul est muni d'une centrale de référence inertielle comportant au
moins une premiere unité de référence inertielle.

A cet effet, selon l'invention, ledit procédé est remarquable en ce
que :

a) on monte une seconde unité de référence Inertielle sur I'une des roues
dudit train d'atterrissage avant ;

b) a I'aide de ladite seconde unité de référence inertielle, on mesure le cap
dudit train d'atterrissage avant, en l'absence de braquage de ce der-
nier ;

c) a l'aide au moins de ladite premiere unité de référence inertielle de la-
dite centrale de référence inertielle, on mesure le cap de |'avion ; et

d) on compare ledit cap mesuré du train d'atterrissage avant audit cap
mesuré de I'avion de maniére a en déduire |'orientation dudit train d'at-
terrissage avant par rapport au fuselage de ['avion.

Ainsi, grace a la prise en compte des deux caps, les mesures de

|'orientation sont trés précises.
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De plus, la mise en ceuvre dudit procédé est simple et rapide, no-
tamment par rapport a l'outil de mesure laser précité, puisque uniqguement
la seconde unité de référence inertielle doit étre manipulée et montée sur
une roue. En outre, la masse et le volume sont réduits.

Dans un mode de réalisation préféré, ladite seconde unité de réfeé-
rence Inertielle fait partie de ladite centrale de référence inertielle (qui
existe déia sur I'avion), et a I'étape a), on dépose ladite seconde unité de
référence inertielle de I'avion, avant de la monter sur ladite roue. Ainsi,
aucun dispositif extérieur a I'avion n'est nécessaire pour réaliser la mesure
de |'orientation du train d'atterrissage avant.

De préférence, a |'étape a), on monte ladite seconde unité de réfé-
rence inertielle sur une plague qui est fixée sur la jante de ladite roue et,
plus précisément, sur des parties de vis de ladite jante qui dépassent
d'écrous coopérants. Ainsi, l'installation de ladite seconde unité de réfé-
rence inertielle peut étre réalisée facilement, rapidement et de facon pré-
cise.

Avantageusement, ladite centrale de référence inertielle comporte
de plus une troisieme unité de référence inertielle et on détermine le cap
de I'avion, a |'aide des mesures réalisées par lesdites premiere et troisieme
unités de référence inertielles, ce qui permet d'affiner les mesures de cap.

Lorsque 1'on désire (en plus de la mesure) également régler l'orien-
tation dudit train d'atterrissage avant, avantageusement, dés que la diffé-
rence entre ledit cap mesuré du train d'atterrissage avant et iedit cap me-
suré de |'avion est supérieure a une premiere valeur prédéterminée, on
modifie |'orientation dudit train d'atterrissage avant de maniere a obtenir
une différence qui devienne inférieure a une seconde valeur prédéterminée
(qui est bien entendu inférieure a ladite premiere valeur predéterminée).

La présente invention concerne également un dispositif de mesure

de |'orientation du train d'atterrissage avant d'un avion qui est muni d'une
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centrale de référence inertielle comportant au moins une premiere unité de

référence inertielle.

Selon I'invention, ledit dispositif est remarquable en ce qu'll

comporte .

— ladite centrale de référence inertielle qui est susceptible de mesurer le
cap de l'avion ;

— une seconde unité de référence inertielle aui est susceptible d'étre mon-
tée, par I'intermeédiaire d'un systeme de fiXation, sur une roue du train
d'atterrissage avant et qui est alors susceptible de mesurer le cap dudit
train d'atterrissage avant dans une position correspohdant a une ab-
sence de braquage ; et

— une unité de traitement d'informations comportant des moyens permet-
tant de realiser la comparaison entre ledit cap mesuré du train d'atter-
rissage avant et ledit cap mesuré de |'avion de maniéere a pouvoir en
déduire |'orientation dudit train d'atterrissage avant par rapport au fu-
selage de l'avion.

De préférence, ledit systeme de fixation comporte une plaque :

— qui est munie d'un support fixe susceptible de recevoir ladite seconde
unité de référence inertielle ; et

— qui est susceptible d'étre montée sur la jante de ladite roue.

Dans un mode de réalisation particulier, ledit systeme de fixation
est muni de plus :

— d'un capot de protection, ce qui permet de protéger ladite seconde
unité de référence inertielle notamment contre la pluie ; et/ou

— d'un ventilateur. Ainsi, le dispositif conforme a ['invention peut &tre uti-
lisé sans probléeéme par temps tres chaud.

Dans un mode de réalisation préféré, ladite seconde unité de réfé-
rence inertielle fait partie de ladite centrale de référence inertielle de

I'avion et est susceptible d'étre déposée dudit avion, ce qui permet de ré-
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duire le co(t du dispositif conforme a l'invention qui comprend unique-

ment des éléments de mesure gui existent déja sur |'avion.

De plus, avantageusement, ladite seconde unité de référence iner-
tielle est susceptible d'étre alimentée électriquement (de facon usuelle) par
un moyen d'alimentation électrique de l'avion. Ainsi, le dispositif conforme
a l'invention présente une grande autonomie.

En outre, de facon avantaaeuse, la centrale de référence inertielle,
par exemple de type ADIRS ("Air Data Inhe"rtial Reference System”),
comporte de plus une troisieme unité de référence ihertielle, et ladite cen-
trale de référence inertielle détermine fe cap de lI'avion, a l'aide des mesu-
res réalisées par lesdites premiére et troisieme unités de référence iner-
tielles. Avantageusement, au moins |'une desdites premiere, deuxiéme et
troisieme unités de référence inertielles est du type ADIRU ("Air Data lner-
tial Reference Unit") et comporte un gyrolaser qui utilise l'accélération de
la terre pour déterminer le cap.

Par ailleurs, dans un mode de réalisation particulier :

— ladite seconde unité de référence inertielle est susceptible d'étre liée a
ladite unité de traitement d'informations de maniere a pouvoir transmet-
tre des informations a cette derniére qui comporte au moins un écran
d'affichage de mesures ; et/ou

— le dispositif conforme a I'invention comporte, de plus, un lecteur amovi-
ble qui est susceptible d'étre lié a ladite seconde unité de référence
inertielle de maniére a pouvoir lire le cap mesuré par cette derniere et a
I'afficher sur un écran d'affichage intégré.

Les figures du dessin annexé feront bien comprendre comment
I'invention peut é&tre réalisée. Sur ces figures, des références identigues
désignent des éléments semblables.

La figure 1 est le schéma synoptique d'un dispositif de mesure

conforme a l'invention.
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La figure 2 montre schématiquement et partiellement |'avant d'un
avion, avec un train d'atterrissage avant sorti.

La figure 3 montre schématiqguement un avion en vue en plan, sur
lequel on a représenté les différents caps mesurés par le dispositif de me-
sure conforme a l'invention.

La figure 4 montre une plaque de support qui est montée sur une
roue d'un train d'atterrissage avant.

La figure 5 montre une unité de référence inertielle qui est portée
par la plague de support représentée sur la figure 4.

La figure 6 est une figure similaire a celle de la figure 5, montrant
schématiquement des caractéristiques supplémentaires de la présente in-
vention.

Le dispositif 1 conforme a l'invention et représenté schématique-
ment sur la figure 1 est destiné a mesurer (et éventuellement a corriger ou
régler) l'orientation des roues 2 du train d'atterrissage avant 3 d'un avion
A, en particulier d'un avion de transport, orientation qui est définie par
rapport au fuselage b dudit avion A, et plus précisément par rapport a
I'axe longitudinal 6 dudit avion A qui est représente sur les figures 2 et 3.

On sait que lors du roulage sur le sol, par exemple sur une voie
d'acces ou une piste d'atterrissage d'un aéroport (en vue du décoliage ou
de l'atterrissage), la conduite d'un avion A est commandée par un pilote
qui manipule a cet effet un moyen d'actionnement approprié usuel (non
représenté), par exemple un volant, destiné a commander le braquage du
train d'atterrissage avant 3. L'angle de braguage est |'angle que font les
roues directrices 2 avec le plan longitudinal de ['avion A, lors du braquage
commandeé par le pilote. Pour des raisons de sécurité, ainsi que pour des
raisons de confort du roulage au sol, il est nécessaire qu'en position non

braguée (le moyen d'actionnement précité se trouve alors en position cen-
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trale neutre), le train d'atterrissage avant 3 soit paralléle au fuselage 5 de

|'avion A de sorte que :

— lorsque le pilote réalise une commande de braquage vers la droite
(respectivement vers la gauche), il provoque un braquage proportionnel
des roues 2 vers la droite (respectivement vers la gauche) ; et

— a défaut de braquage (position neutre précitée), |'avion A roule tout
droit, suivant son axe longitudinal ©.

Bien entendu, pour pouvoir corriger un éventuel déréglage (défaut

de parallélisme en position neutre des roues directrices 2 par rapport a

|'axe longitudinal 6), il est nécessaire de connaitre la valeur de ce deére-

glage, c'est-a-dire la valeur exacte de |'orientation dudit train d'atterris-

sage avant 3 par rapport a |'axe longitudinal 6 de |'avion A.

| e dispositif 1 conforme a I'invention a pour objet de mesurer une
telle orientation. Ce dispositif 1 s'applique a un avion A qui est muni d'une
centrale de référence inertielle 7, par exemple de type ADIRS ("Air Data

Inertial Reference System"), c'est-a-dire une centrale de référence iner-

tielle intégrant les fonctions d'une centrale anémobarometrique, et

comportant au moins une premiere unité de référence inertielle 8, de pre-
férence de type ADIRU ("Air Data Inertial Reference Unit").

Selon l'invention, ledit dispositif 1 comporte, comme represente
sur la figure 1 :

— ladite centrale de référence inertielle 7 qui est susceptible de mesurer le
cap C1 de l'avion A, c'est-a-dire le cap C1 suivant I'axe longitudinal 6
dudit avion A, comme représenté par une fleche E1 sur les figures 2 et
3;

— une seconde unité de référence inertielle 9 qui est susceptible d'étre
montée, par l'intermédiaire d'un systéme de fixation 10, sur une roue 2
du train d'atterrissage avant 3, comme précisé ci-dessous, et qui est

alors susceptible de mesurer le cap C2 dudit train d'atterrissage avant 3
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dans une position (neutre} correspondant a une absence de braquage
des roues 2, comme représenté par une fleche E2 sur les figures 2 et
3 ; et

— une unité de traitement d'informations 11 comportant des moyens 12,
13 permettant de réaliser la comparaison entre ledit cap mesuré C2 du
train d'atterrissage avant 3 et ledit cap mesuré C1 de I'avion A de ma-
niere a pouvoir en déduire l'orientation angulaire exacte dudit train d'at-
terrissage avant 3 par rapport au fuselage 5 de l'avion A.

Ladite unité de traitement d'informations 11 qui est embarquée sur
I'avion A, est reliée par une liaison fixe 14 a ladite centrale de référence
inertielle 7 et peut étre reliée par une liaison amovible 15 (représentée en
traits interrompus) a ladite unité de référence inertielie 9.

De plus, ladite unité de traitement d'informations 11 comporte un
movyen d'affichage 12 qui est susceptible d'afficher sur un écran de visua-
lisation 16 :

— dans une premiére variante, les valeurs de cap C1 et C2 mesurées
respectivement par ladite centrale de référence inertielle 7 et ladite
unité de référence inertielle 9. Un opérateur qui a ainsi connaissance
desdites valeurs de cap C1 et C2 peut alors réaliser personnellement la
comparaison précitée entre ces deux valeurs ;

— dans une deuxiéme variante, la différence (ou |'écart) entre ces valeurs
de cap C1 et C2, c'est-a-dire le résultat de la comparaison précitée ; et

— dans une troisiéme variante, a la fois lesdites valeurs de cap C1 et C2
et ladite différence.

Pour mettre en ceuvre ces deux derniéres variantes, ladite unité de
traitement d'informations 11 peut comporter un moyen de comparaison

13 qui calcule automatiqguement ladite différence entre les valeurs C1 et

C2.
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Dans un mode de réalisation particulier, le dispositif 1 conforme a
I'invention comporte, de plus, un lecteur amovible 17 qui est susceptible
d'étre lié par une liaison 18 (représentée en traits interrompus) a ladite
unité de référence inertielle 9 de maniere a pouvoir lire le cap mesuré par
cette derniere et a l'afficher sur un écran d'affichage 19 intégré. Cecli
permet a un opérateur de lire la valeur a proximité immeédiate de la roue 2
de l'avion A sur laauelle est montée ladite unité de référence inertielle 9.
sans avoir a accéder au poste de pilotage ou est généralement situe
I'écran de visualisation 16.

Dans un mode de reéalisation particulier, la centrale de référence
Inertielle 7 comporte de plus une autre unité de référence inertielle 20, et
ladite centrale de référence inertielle 7 détermine le cap C1 de |'avion A, a
|'aide des mesures réalisées par lesdites deux unités de référence inertiel-
les 8 et 20.

De préférence, au moins l'une desdites unités de référence iner-
tielles 8, 9 et 20 comporte un gyrolaser usuel, qui est un appareil de me-
sure de la vitesse angulaire, dont le principe est fondé sur la propagation
de la lumieére cohérente. On sait qu'un tel gyrolaser utilise I'accélération de
la terre pour déterminer le cap.

En outre, dans un mode de réalisation préféré, ladite unité de réfe-
rence inertielle 9 fait partie de ladite centrale de référence inertielle 7 de
I'avion A, et elle est susceptible d'étre déposée dudit avion A (ou elle est
initialement installée) pour étre montée sur la roue 2 en vue de la mesure
du cap C2 (avant d'étre remontée sur |'avion A a la fin des mesures), ce
qui permet de réduire le co(t dudit dispositif 1 conforme a l'invention qui
comprend ainsi uniquement des éléments de mesure qui existent deja sur
I'avion A. Il en est de méme de |'unité de traitement d'informations 11.
Par conséquent, seul le lecteur 17 (qui de plus n'est pas Indispensable a la

mise en ceuvre de la présente invention) ne fait pas partie de l'avion A.
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De plus, lorsqu’elle est montée sur la roue 2, ladite unité de réfé-
rence inertielle 9 est susceptible d'étre alimentée électriquement (de facon
usuelle) par un moyen d'alimentation électrique usuelle (non représenté)
de l'avion A. Ainsi, le dispositif 1 conforme a l'invention présente une
grande autonomie, car il ne nécessite pas d'alimentation extérieure a
I'avion A, ni de batterie a charger.

Par ailleurs, dans un mode de réalisation particulier représenté sur
les figures 4, 5 et 6, ledit systéme de fixation 10 comporte une plaque
21, en bois ou en métal par exemple :

— qul est munie d'un support fixe 22 susceptible de recevoir ladite unité
de référence inertielle 9, comme représenté sur les figures 5 et 6 ; et

— qui est susceptible d'étre montée sur la jante 23 de ladite roue 2, de
préférence la roue droite du train d'atterrissage avant 3, parallelement a
ladite jante 23.

A cet effet, ladite plague 21 est fixée sur la jante 23 de ladite roue
2 a l'aide d'écrous 24 qui coopéerent avec des parties de vis 25 de ladite
jante 23 qui dépassent des écrous coopérants 26, comme représenté pour
des boulons non utilisés sur les figures 4 a 6. Ainsi, |'installation de ladite
plague 21 et donc de ladite unité de rétférence inertielle 9 peut étre réal-
sée facilement, rapidement et de facon précise.

Ledit systéeme de fixation 10 comporte, de plus, un connecteur
usuel 27 qui est destiné a coopérer avec un connecteur coopérant (non
représenté) de |'unité de référence inertielle 9, lorsque cette derniére est
montée sur le support 22 (figures 5 et 6). Le connecteur 27 est fixé au
support 22 et est relie€ a un cable ou faisceau 28 comprenant au moins
l'une des liaisons 15 et 18 précitées de transmission de données.

Dans un mode de réalisation particulier représenté trées schémati-

guement sur la figure 6, ledit systéeme de fixation 10 est muni de plus :



10

15

20

29

CA 02575478 2007-01-29

WO 2006/035132 PCT/FR2005/002307

11

— d'un capot de protection 29, ce qui permet de protéger ladite unité de

référence inertielle 9 notamment contre la pluie ; et/ou

— d'un ventilateur usuel 30. Ainsi, le dispositif 1 conforme a l'invention

peut étre utilisé sans probléeme par temps trés chaud.

Ledit dispositif 1 présente donc de tres nombreux avantages. En

particulier :

—

ses mesures sont tres précises ;

sa mise en place est simplifiée, fiable et précise, notamment par rapport
a celle d'un outil de mesure laser usuel de type précité. Aussi, If devient
facllement possible de réaliser un contréle systéematique de |'orientation
du train d'atterrissage avant 3 (méme sur la chaine d'assemblage) de
sorte que chague avion A sortant des chaines -d'assemblage se trouve
dans les tolérances des compagnies aériennes pour ce qui est de
I'orientation du train d'atterrissage avant 3 ;

son coUt est réduit ;

il présente une grande autonomie ;

ses mesures ne sont pas perturbées par de mauvaises conditions
météorologiques (pluie, chaleur, vent, ...) ; et

il peut étre utilisé sur tout type d'avion A comprenant une centrale de
référence inertielle 7 susceptible de mesurer le cap C1 de ['avion A.

Dans le cadre de la présente invention, lorsque |'on désire (en plus

de faire des mesures) également corriger |'orientation dudit train d'atterris-

sage avant 3, dés que la différence (en valeur angulaire) entre ledit cap

mesuré C2 du train d'atterrissage avant 3 et ledit cap mesuré C1 de

I'avion A est supérieure a une premiere valeur angulaire prédéterminee,

par exemple 3°, on corrige ['orientation dudit train d'atterrissage avant 3

de maniére a obtenir une différence (ou écart) de cap qui devient inférieure

a une seconde valeur angulaire prédéterminée, par exemple 0,1°,
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Dans un mode de réalisation préféré, pour lequel I'unité de réfé-

rence Inertielle 9 fait partie de la centrale de référence inertielle 7 de

l'avion A, on met en ceuvre les étapes successives suivantes lors de la

mesure et du réglage (ou correction) de l'orientation dudit train d'atterris-

sage avant 3 :

— en préparation :

on dépose |'unité de référence inertielle 9 de I'avion A :

on installe le systeme de fixation 10 sur la roue 2, et on connecte le
cable 28 a l'unité de traitement d'informations 11 :

on installe I'unité de référence inertielle 9 sur ledit systéme de fixa-

tion 10 :

— lors d'une mesure et d'un réglage suivants :

on alimente |'avion A, électriquement et hydrauliguement ;

on procede a la mise sous tension de la centrale de référence iner-
tielle 7 et de I'unité de référence inertielle 9 :

on mesure le cap C1 de l'avion A, a l'aide de la centrale de réfé-
rence inertielle 7 :

on mesure le cap C2 du train d'atterrissage avant 3, & |'aide de
I"'unité de référence inertielle 9 ;

on compare lesdits caps C1 et C2 ;

en fonction de cette comparaison, on regle de facon usuelle
I"'orientation des roues 2 si nécessaire ;

éventuellement, on refait des mesures de cap et une comparaison

pour verifier que le réglage a été bien réalisé ;

— lors d'une remise en état finale :

on dépose l'unité de référence inertielle 9 et on la réinstalle sur
l'avion A a sa place habituelle ;

on dépose le systéme de fixation 10.
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REVENDICATIONS

1. Procédé de mesure de l'orientation du train d'atterrissage avant

(3) d'un avion (A) qui est muni d'une centrale de référence inertielle (7)

comportant au moins une premiére unité de référence inertielle (8),

caracterise en ce que :

a) on monte une seconde unité de référence inertielle (9) sur I'une (2) des
roues dudit train d'atterrissage avant (3) :

b) a 'aide de ladite seconde unité de référence inertielle (9), on mesure le
cap dudit train d'atterrissage avant (3), en I'absence de braguage de ce
dernier :

c) a |'ailde au moins de ladite premiere unité de référence inertielle (8) de

ladite centrale de référence inertielle (7), on mesure le cap de l'avion

(A) ; et

~d) on compare ledit cap mesuré du train d'atterrissage avant (3) audit cap

mesuré de l'avion (A) de maniére a en déduire |'orientation dudit train
d'atterrissage avant (3) par rapport au fuselage (b) de |'avion (A).
2. Procédé selon la revendication 1,
caractérisé en ce que ladite seconde unité de référence inertielle (9) fait
partie de ladite centrale de référence inertielle (7), et en ce qu'a l'etape a),
on dépose ladite seconde unité de référence inertielle (9) de I'avion (A),
avant de la monter sur ladite roue (2).
3. Procédé selon l'une des revendications 1 et 2,
caractérisé en ce qu'a |'étape a), on monte ladite seconde unité de réfe-
rence inertielle (9) sur une plaque (21) qui est fixée sur la jante (23) de
ladite roue (2).
4. Procédé selon la revendication 3,
caractérisé en ce que |'on fixe ladite plague (21) sur des parties de vis

(25) de ladite jante qui dépassent d'écrous coopérants (26).



10

20

CA 02575478 2012-11-29

14

S. Procede selon l'une quelconque des revendications 1 a 4, caractérisé en ce
que ladite centrale de reference inertielle (7) comporte de plus une troisiéme unité
de reference inertielle (20), et en ce que l'on détermine le cap de I'avion (A), a l'aide
des mesures réaliseées par lesdites premiére et troisieme unités de référence
inertielles (8, 20).

6. Procede selon l'une quelconque des revendications 1 a 5, pour de plus
regler l'orientation du train d'atterrissage avant (3),

caracterise en ce que, lorsque la différence entre ledit cap mesuré du train
d'atterrissage avant (3) et ledit cap mesuré de l'avion (A) est supérieure a une
premiere valeur prédéterminée, on modifie l'orientation dudit train d'atterrissage

avant (3) de maniere a obtenir une différence qui devienne inférieure a une

seconde valeur prédeterminée.

/. Dispositif de mesure de l'orientation du train d'atterrissage avant (3) d'un
avion (A) qui est muni d'une centrale de référence inertielle (7) comportant au
moins une premiere unité de référence inertielle (8),

caracterise en ce qu'il comporte :

- ladite centrale de référence inertielle (7) qui est susceptible de mesurer le cap de
l'avion (A) ;

- une seconde unité de reference inertielle (9) qui est susceptible d'étre montée, par
lintermeédiaire d'un systeme de fixation (10), sur une roue (2) du train d'atterrissage
avant (3) et qui est alors susceptible de mesurer le cap dudit train d'atterrissage
avant (3) dans une position correspondant a une absence de braquage ; et

- une unite de traitement d'informations (11) comportant des moyens (12, 13)
permettant de realiser la comparaison entre ledit cap mesuré du train d'atterrissage
avant (3) et ledit cap mesure de l'avion (A) de maniére a pouvoir en déduire

I'orientation dudit train d'atterrissage avant (3) par rapport au fuselage (6) de I'avion
(A).
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8. Dispositif selon la revendication 7,
caractérisé en ce que ledit systeme de fixation (10) comporte une plagque
(21) .

— qul est munie d'un support fixe {(22) susceptible de recevoir ladite se-
conde unité de référence inertielle (9) : et
— qui est susceptible d'étre montée sur la jante (23) de ladite roue (2).

9. Dispositif selon I'une des revendications 7 et 8.
caractérisé en ce que ledit systeme de fixation (10) est muni d'un capot
de protection (29).

10. Dispositif selon I'une des revendications 7 a 9,
caractérisé en ce que ledit systeme de fixation {10) est muni d'un ventila-
teur (30).

11. Dispositif selon l'une des revendications 7 a 10,
caractérisé en ce que ladite seconde unité de reférence inertielle (9) fait
partie de ladite centrale de référence inertielle (7) de 'avion (A) et est sus-
ceptible d'étre déposée dudit avion (A).

12. Dispositif selon 'une quelconque des revendications 7 a 11,
caractérisé en ce que ladite seconde unité de référence inertielle (9) est
susceptible d'étre alimentée électriquement par un moyen d'alimentation
électrique de ['avion (A).

13. Dispositif selon l'une quelcongque des revendications 7 a 12,
caractérisé en ce que ladite centrale de référence inertielle (7) comporte de
plus une troisieme unité de référence inertielle (20), et en ce que ladite
centrale de référence inertielle (7) détermine le cap de l'avion (A), a l'aide
des mesures réalisées par lesdites premiere et troisieme unités de refé-
rence inertielles (8, 20).

14. Dispositif selon I'une quelconque des revendications 7 a 13,
caractérisé en ce que ladite seconde unité de référence Inertielle (9) est

susceptible d'étre liée a ladite unité de traitement d'informations (11) de
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maniére a pouvoir transmettre des informations a cette derniére qui
comporte au moins un eécran (16) d'affichage de mesures.

15. Dispositif selon I'une quelconque des revendications 7 a 14,
caractérise en ce qu'il comporte, de plus, un lecteur amovible (17) qui est
susceptible d'étre lié a ladite seconde unité de référence inertielle (9) de
maniere a pouvoir lire le cap mesuré par cette derniére et a |'afficher sur
un ecran d'affichage (19) intégré.

16. Dispositif selon I'une quelconque des revendications 7 4 15,
caractérisé en ce qu'au moins |'une desdites unités de référence inertielles

(8, 9, 20) comporte un gyrolaser qui utilise I'accélération de la terre pour

mesurer le cap.
17. Avion,
caractérisé en ce qu'il comporte un dispositif (1) susceptible de mettre en
ceuvre le procédé spécifié sous |I'une quelconque des revendications 1 a 6.
18. Avion,
caractérisé en ce qu'il comporte un dispositif (1) tel que celui spécifié sous

I'une quelcongque des revendications 7 a 16.
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Fig. 3
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Fig. 4
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Fig. b
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Fig. 6
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