(19) (10 DE 600 05 884 T2 2004.07.22

Bundesrepublik Deutschland
Deutsches Patent- und Markenamt

(12) Ubersetzung der europiischen Patentschrift
(97) EP 1 050 456 B1 1) Intc.”: B64C 25/04

(21) Deutsches Aktenzeichen: 600 05 884.0
(96) Europaisches Aktenzeichen: 00 401 200.1
(96) Europaischer Anmeldetag: 02.05.2000
(97) Erstverdffentlichung durch das EPA: 08.11.2000
(97) Veroffentlichungstag
der Patenterteilung beim EPA: 15.10.2003
(47) Veroffentlichungstag im Patentblatt: 22.07.2004

(30) Unionsprioritat: (84) Benannte Vertragsstaaten:
9905702 05.05.1999 FR DE, ES, GB, IT
(73) Patentinhaber: (72) Erfinder:
Airbus France, Toulouse, FR Tizac, Laurent, 31170 Tournefeuille, FR; Ferran,

Francois-Pierre, 31500 Toulouse, FR
(74) Vertreter:
Henkel, Feiler & Hianzel, 81675 Miinchen

(54) Bezeichnung: Verbindungsstruktur eines Flugzeugfahrwerkes zum Flugzeugrumpf

Anmerkung: Innerhalb von neun Monaten nach der Bekanntmachung des Hinweises auf die Erteilung des europa-
ischen Patents kann jedermann beim Europaischen Patentamt gegen das erteilte européaische Patent Einspruch
einlegen. Der Einspruch ist schriftlich einzureichen und zu begriinden. Er gilt erst als eingelegt, wenn die Ein-
spruchsgebuihr entrichtet worden ist (Art. 99 (1) Européisches Patentlibereinkommen).

Die Ubersetzung ist gemaR Artikel Il § 3 Abs. 1 IntPatUG 1991 vom Patentinhaber eingereicht worden. Sie wurde
vom Deutschen Patent- und Markenamt inhaltlich nicht gepruft.




DE 600 05 884 T2 2004.07.22

Beschreibung
Gebiet der Technik

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf eine Befesti-
gungsstruktur eines unter dem Rumpf eines Luftfahr-
zeugs angebrachten Fahrwerks, Uber das die von
dem Fahrwerk aufgenommenen Kréfte, wenn dieses
ausgefahren und mit dem Boden in Kontakt ist, auf
den Rumpf Ubertragen werden.

[0002] Die Erfindung ist auf jede Art von Luftfahr-
zeug anwendbar. Sie betrifft jedoch insbesondere
Grolraum-Lastflugzeuge, in denen mindestens zwei
Fahrwerke unter dem Rumpf auf beiden Seiten min-
destens eines ventralen Tragers angebracht sind und
einen integralen Teil desselben bilden.

Stand der Technik

[0003] Die Fahrwerke wie das in US 5 000 400B be-
schriebene, mit denen Luftfahrzeuge ausgertustet
sind, haben als Hauptfunktion die Verteilung der Las-
ten des Flugzeugs, wenn es sich am Boden befindet,
das heif3t wahrend der Phasen des Rollens, des Ab-
hebens und des Landens. In dieser Hinsicht muss die
Befestigungsstruktur des Fahrwerks am Rumpfin der
Lage sein, die vom Fahrwerk aufgenommene Last in-
tegral zu tragen, wenn das Flugzeug nicht fliegt. Die
vom Fahrwerk aufgenommenen Krafte werden nam-
lich Uber die Befestigungsstruktur des Fahrwerks an
der Flugzeugstruktur auf den Rumpf Ubertragen.
[0004] Wenn dem Flugzeug ein raumliches Bezugs-
system OXYZ zugeordnet ist, bei dem die Achsen
OX, OY und OZ jeweils mit den Longitudinal-, Trans-
versal- und Vertikalachsen des Flugzeugs koinzidie-
ren, so sind die Hauptkrafte, die auf das Fahrwerk
des Flugzeugs einwirken, gemall den Achsen OX,
OY und OZ ausgerichtete Krafte sowie ein Torsions-
moment, wenn das Flugzeug eine Kurve beschreibt.
[0005] Aufsehrschematische Weise istin Fig. 1 der
beigefugten Zeichnungen eine erste bekannte Befes-
tigungsstruktur eines Fahrwerks an der Flug-
zeugstruktur dargestellt. Dieser Montagetyp wird ins-
besondere bei den GroRraum-Flugzeugen Boeing
747 eingesetzt, um jedes der unter ihm angebrachten
Fahrwerke mit dem Rumpf zu verbinden.

[0006] Bei einer solchen Struktur sind die Enden ei-
nes mit dem Fahrwerk verbundenen Schaftes 1 in
zwei feststehenden, vom Rumpf getragenen Lagern
2 und 3 aufgenommen. Im Fall eines lateral unter
dem Rumpf angebrachten Fahrwerks ist das duf3ere
Lager 2 direkt mit dem Rumpf verbunden, und das in-
nere Lager 3 ist in einem ventralen Trager ange-
bracht, der einen integralen Teil des Rumpfes bildet.
[0007] Wie schematisch in Fig. 1 dargestellt ist, sind
in diesem Fall Mittel 4 vorgesehen, um den Schaft 1
in dem direkt am Rumpf des Flugzeugs angebrach-
ten aueren Lager 2 axial festzustellen. Wenn eine
solche Befestigungsstruktur eingesetzt wird, setzen
sich die longitudinalen und vertikalen Krafte, die ge-
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mafR den Achsen OX und OZ ausgelbt werden, sym-
metrisch Uber die beiden Lager 2 und 3 fort, wahrend
die gemal der Achse QY ausgelbten lateralen Kraf-
te nur Uber das auere Lager 2 Ubertragen werden.
Der Abschnitt des Rumpfes, in dem das dulRere La-
ger 2 montiert ist, sowie der ventrale Trager, an dem
das innere Lager 3 montiert ist, sind dabei so dimen-
sioniert, dass sie integral die Krafte aufnehmen kon-
nen, die auf jedes der Lager Ubertragen werden kon-
nen.

[0008] Bei der Konzeption eines neuen Flugzeugs
kann der ventrale Trager, an dem das innere Lager 3
angebracht ist, so dimensioniert sein, dass dieser
Trager in der Lage ist, wirksam alle strukturellen
Krafteinwirkungen aufzunehmen, die auf den Rumpf
wahrend des Flugs einwirken (Biegebeanspruchung,
Torsion, etc.). Der Abschnitt des Rumpfes, in dem
das aulere Lager 2 angebracht ist, muss dabei nicht
verstarkt werden.

[0009] Unter diesen Bedingungen ist die Verwen-
dung einer Befestigungsstruktur wie der in Fig. 1 dar-
gestellten ausgeschlossen. Der nicht-verstarkte Cha-
rakter des Rumpfabschnittes, in dem das aul3ere La-
ger 2 angebracht ware, wirde es namlich nicht ge-
statten, auf sichere Art und Weise die vom Fahrwerk
aufgenommenen Kréfte auf die Flugzeugstruktur zu
Ubertragen, wenn sich das Flugzeug am Boden befin-
det. Ubrigens ist es nicht ratsam, die Dimensionie-
rung des Rumpfteiles zu vergrofliern, welcher das au-
Rere Lager 2 haltert, damit dieser Rumpfabschnitt
ohne Risiko die Ubertragung der vom Fahrwerk auf-
genommenen Krafte auf die Flugzeugstruktur ge-
wahrleistet. Dies wurde namlich zu Ubergrofen Di-
mensionen flhren, insbesondere hinsichtlich der Di-
cke, sowie zu einer inakzeptablen Kosten- und Mas-
seerhdhung.

[0010] Man kénnte in Betracht ziehen, die in Fig. 1
dargestellte Anbringung umzukehren, das heil3t, das
Lager 2 am ventralen Trager des Flugzeugs anzu-
bringen und das Lager 3 im/an der Rumpfstruktur.
Dies wirde jedoch eine erhebliche Verstarkung des
auf der Seite des ventralen Tragers gelegenen Be-
festigungsabschnitts erfordern. Die sich daraus erge-
bende Zunahme der Masse der Befestigung steht
ebenfalls dem angestrebten Ziel entgegen.

[0011] AufBerdem istanzumerken, dass der in Fig. 1
dargestellte Befestigungstyp zur Herstellung eines
asymmetrischen Schaftes fiihrt. Dies erfordert die
Anwendung zweier unterschiedlicher Matrizen zur
Herstellung der unter dem Rumpf angebrachten
Schafte der Fahrwerke. Wenn man den sehr kost-
spieligen Charakter dieses Teils bertcksichtigt, so
stellt dies einen betrachtlichen Nachteil vom wirt-
schaftlichen Standpunkt her dar.

[0012] SchlieRlich weist die in Fig. 1 dargestellte
Anbringung auch den Nachteil auf, dass der Zusam-
menbau schwierig vorzunehmen ist, wenn die beiden
Lager 2 und 3 nicht perfekt ausgerichtet sind, und
zwar wegen des feststehenden Charakters dieser
Lager.
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[0013] InFig. 2 der beigefligten Zeichnungen ist auf
sehr schematische Art und Weise ein zweiter be-
kannter Typ einer Befestigungsstruktur eines Fahr-
werks dargestellt. In diesem Fall wird der Schaft 1 an
jedem seiner Enden von zwei Kugelgelenken 5 und 6
gehaltert. In einem Grofsraum-Flugzeug sind diese
Kugelgelenke 5 und 6 jeweils in der Rumpfstruktur
und in dem ventralen Trager, der einen integralen Teil
des Rumpfes bildet, angebracht. Die Verbindung zwi-
schen dem Schaft 1 und jedem der Kugelgelenke 5
und 6 wird auf vollkommen symmetrische Weise Uber
zwei Blockierteile 7 und 8 realisiert. Diese Blockiertei-
le 7 und 8 kénnen die lateralen Krafte nach der Achse
QY jeweils an das Kugelgelenk 5 oder das Kugelge-
lenk 6 Ubertragen, je nachdem, ob diese Krafte nach
aullen (in Fig. 2 nach links) oder ins Innere des Flug-
zeugs ubertragen werden.

[0014] Gegenlber dem Typ Befestigungsstruktur,
der vorher mit Bezug auf Fig. 1 beschrieben wurde,
hat diese Anbringung die Vorteile, symmetrisch und
einfach im Einbau zu sein.

[0015] Sie fihrt jedoch wie die vorhergehende dazu,
Krafte gemal der Achse OY direkt auf den Rumpf
Uber das Blockierteil 7 und das dufiere Kugelgelenk
5 zu Ubertragen, wenn diese Krafte vom Flugzeug
nach auflen gerichtet sind. Wie bereits bemerkt wur-
de, ist diese Anordnung in dem Fall eines Flugzeugs
neuer Konzeption, dessen ventraler Trager so dimen-
sioniert worden ist, dass er alle strukturellen Krafte,
die wahrend des Flugs auf den Rumpf einwirken, auf-
nimmt, und bei dem infolgedessen der Rumpf auf die-
ser Ebene nicht verstarkt ist, nicht zufriedenstellend.

Abriss der Erfindung

[0016] Aufgabe der Erfindung ist ein Luftfahrzeug
mit einer Befestigungsstruktur eines unter dem
Rumpf des Luftfahrzeugs angebrachten Fahrwerks,
das die Ubertragung der gesamten lateralen, vom
Fahrwerk aufgenommenen Krafte auf einen mit dem
Rumpf verbundenen ventralen Trager ermdglicht, da-
mit es nicht notwendig ist, die Rumpfstruktur in der
Befestigungszone des Fahrwerks zu verstarken,
ohne dabei die Masse des Flugzeugs noch seine
Kosten zu erhdhen.

[0017] GemalR der Erfindung wird diese Aufgabe er-
fullt mittels einer Befestigungsstruktur eines Fahr-
werks am Rumpf des Luftfahrzeugs, wobei die Struk-
tur einen Schaft umfasst, der mit dem Fahrwerk ver-
bunden ist und dessen ins Innere des Luftfahrzeugs
und von diesem nach aufen gerichtete Enden jeweils
von einem ventralen Trager bzw. von einer lateralen
Armierung gehaltert sind, die mit dem Rumpf verbun-
den ist, wobei die Struktur dadurch gekennzeichnet
ist, dass sie aulterdem eine Kraftiibertragungsstange
umfasst, welche die laterale Armierung mit dem ven-
tralen Trager koaxial zum Schaft so verbindet, dass
vom Schaft auf die laterale Armierung entlang der
Achse des Schafts und vom Luftfahrzeug nach au-
Ren gerichtete Krafte auf den ventralen Trager tber-
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tragen werden. Vorteilhafterweise ist jedes der En-
den des Schafts jeweils von dem ventralen Trager
bzw. der lateralen Armierung Uber ein Kugelgelenk
gehaltert bzw. gelagert.

[0018] In einer bevorzugten Ausfiihrungsform der
Erfindung ist der Schaft hohl und die Kraftubertra-
gungsstange ist in dessen Innerem gelegen.

[0019] Vorteilhafterweise stitzt sich die Kraftliber-
tragungsstange an der lateralen Armierung und am
ventralen Trager so ab, dass sie eine Zugbeanspru-
chung ausibt.

[0020] In diesem Fall liegt ein erstes Ende der Stan-
ge vorzugsweise an einer vom Luftfahrzeug nach au-
Ren gewandten Oberflache der seitlichen Armierung
an, und ein zweites Ende der Stange liegt an einer ins
Innere des Luftfahrzeugs gewandten Oberflache des
ventralen Tragers an.

[0021] Die Oberflachen, an denen die ersten und
zweiten Enden der Stange anliegen, sind vorteilhaf-
terweise auf Kappen ausgebildet, die von der Stange
durchquert werden und die jeweils die in der seitli-
chen Armierung bzw. im ventralen Trager angebrach-
ten Kugelgelenke bedecken.

[0022] Vorteilhafterweise ist eines der beiden En-
den der Stange abnehmbar.

[0023] SchlieBlich sind Schmierungslocher der Ku-
gelgelenke vorteilhafterweise in die Endabschnitte
der Stange eingebracht.

Kurzbeschreibung der Zeichnungen

[0024] Im folgenden wird anhand eines nicht-ein-
schrankenden Beispiels eine bevorzugte Ausfih-
rungsform der Erfindung unter Bezugnahme auf die
beigefiigten Zeichnungen beschrieben, in denen zei-
gen:

[0025] Fig. 1, die bereits beschrieben wurde, eine
sehr schematische Darstellung eines ersten Typs ei-
ner Befestigungsstruktur gemalR dem Stand der
Technik,

[0026] Fig. 2, die bereits beschrieben wurde, eine
sehr schematische Darstellung eines zweiten Typs
einer Befestigungsstruktur gemafl dem. Stand der
Technik,

[0027] Fig. 3 eine transversale Schnittansicht eines
mit zwei Fahrwerken unter dem Rumpf versehenen
Flugzeugs, die mit der Flugzeugstruktur Uber erfin-
dungsgemalle Befestigungsstrukturen verbunden
sind, und

[0028] Fig. 4 eine Schnittansicht, die in vergroflier-
tem Malstab die Befestigungsstruktur eines der in
Fig. 3 dargestellten Fahrwerke zeigt.

Detaillierte Beschreibung einer bevorzugten Ausfuh-
rungsform der Erfindung

[0029] InFig. 3 ist auf sehr schematische Weise der
zentrale, Teil eines Flugzeugs in senkrechtem Schnitt
zum Hauptfahrwerk dargestellt. Das Flugzeug um-
fasst einen Rumpf 10 und einen Boden 12, der im In-
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nern eine druckbeaufschlagte Kabine 14 begrenzt.
[0030] Inseinem in Fig. 3 dargestellten Abschnitt ist
der Rumpf 10 nach unten unterhalb des Bodens 12
so beschnitten, dass er zwei Fahrwerke 16 in zwei
Fahrwerkgehdusen 18 aufnehmen kann. Jedes der
Fahrwerkgehause 18 ist vom Flugzeug nach aufien
durch eine laterale Armierung 20 begrenzt, die am
Rumpf 10 befestigt ist, und zum Innern des Flug-
zeugs hin von einem oder zwei ventralen Trager(n)
22,

[0031] Bei dieser Anordnung sind der/die ventra-
le(n) Trager 22 so dimensioniert, dass er/sie integral
alle strukturellen Krafte aufnehmen kann/kénnen, die
auf den Rumpf 10 wahrend des Flugs einwirken (Bie-
gebeanspruchung, Torsion, etc.). Diese Dimensionie-
rung ermdglicht es auch, dass der/die ventrale(n)
Trager 22 die Halfte der auf die Achsen OX und OZ
Uber die Fahrwerke einwirkenden Krafte aufnehmen
kann/kénnen, wenn sich das Flugzeug am Boden be-
findet. Gemaly der Erfindung nehmen der oder die
ventrale(n) Trager 22 auch die gesamten lateralen
Krafte auf, die auf die Fahrwerke gemaR der Achse
QY einwirken, wenn sich das Flugzeug am Boden be-
findet.

[0032] Dank dieser Anordnung missen die latera-
len Armierungen 20 nicht verstarkt werden. Gemaf
der Erfindung dienen sie nur dazu, die Halfte der ent-
lang den Achsen OX und OZ uber das entsprechen-
de Fahrwerk 16 aufgebrachten Krafte auf den Rumpf
zu Ubertragen.

[0033] Eine der Befestigungsstrukturen, Uber die
die Fahrwerke 16 unter dem Rumpf 10 des Flug-
zeugs angebracht sind, werden im folgenden detail-
lierter unter Bezugnahme auf die Fig. 4 beschrieben.
[0034] Da die beiden Befestigungsstrukturen iden-
tisch sind, bezieht sich die Beschreibung ohne Unter-
schied auf die eine oder die andere der Strukturen
unter Anwendung einer Spiegelsymmetrie.

[0035] Im Fall eines Luftfahrzeugs mit mehreren
Paaren von Fahrwerken, die unter dem Rumpf ange-
bracht sind, kann fiir jedes der Fahrwerke eine Befes-
tigungsstruktur eingesetzt werden, die der nachfol-
gend beschriebenen vergleichbar ist.

[0036] Wie in Fig. 4 gezeigt ist, umfasst die Befesti-
gungsstruktur einen Schaft 24, welcher den oberen
Abschnitt des Fahrwerkschenkels 23 bildet, wenn
das Fahrwerk 16 ausgefahren ist. In der dargestellten
Ausfuhrungsform, in der der obere Abschnitt des
Fahrwerkschenkels 23 in etwa ein Y bildet, umfasst
der Schaft 24 zwei nach einer gleichen Achse 25 aus-
gerichtete zylindrische Abschnitte, die parallel zur
Transversalachse OY des mit dem Flugzeug ver-
knupften Bezugssystems OXYZ ist.

[0037] Jeder dieser beiden Schaftabschnitte 24 ist
an einem hohlen Drehgelenk 26 angebracht. Dieses
Drehgelenk 26 ist nach auf’en im Verhaltnis zum
Fahrwerkschenkel so verlangert, dass es in eine hoh-
le Kugel 28 des Kugelgelenks penetriert. Genauer
gesagt ist die hohle Kugel 28 des Kugelgelenks an
dem entsprechenden Drehgelenk 26 befestigt, und
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der benachbarte Abschnitt des Schafts 24 ist frei am
Gelenk 26 drehbar. Jede der Halbkugeln 28 des Ku-
gelgelenks ist drehbar in einem Kugelgelenkkorper
30 angebracht,. der an einem seiner Enden mit ei-
nem Hals 30a versehen ist. Jede der von einer Hohl-
kugel 28 und einem Kugelgelenkkdrper 30 gebildeten
Einheiten bildet ein Kugelgelenk.

[0038] Einer der Kugelgelenkkérper 30, der vom
Flugzeug nach aufien gewandt ist (nach links in
Fig. 4), ist in einer die mit dem Rumpf verbundene
seitliche Armierung 20 durchsetzenden Bohrung be-
festigt. Genauer gesagt stitzt sich der Hals 30a die-
ses Kugelgelenkkorpers 30 an einer Flache 20a der
seitlichen Armierung 20 ab, die zum Inneren des
Fahrwerkgehduses 18 hin gewandt ist.

[0039] Auf vergleichbare Weise ist der andere Ku-
gelgelenkkorper 30 (rechts in Fig. 4) in einer Bohrung
aufgenommen, die in den ventralen Trager 22 einge-
bracht ist, und der an diesem Kugelgelenkkdrper 30
ausgebildete Hals 30a stltzt sich an der ins Innere
des Fahrwerkgehauses 18 gewandten Flache 22a
des ventralen Tragers 22 ab. Die eben beschriebene
Anordnung ermdglicht es einerseits der lateralen Ar-
mierung 20 und andererseits dem ventralen Trager
22, die Halfte der entlang der Achsen OX und OZ von
dem Fahrwerk 16 ausgetibten Longitudinal- und Ver-
tikalkrafte aufzunehmen, wenn sich das Flugzeug am
Boden befindet.

[0040] GemalR der Erfindung wird diese Anordnung
von einer speziellen Struktur vervollstandigt, welche
die integrale Ubertragung der gesamten, von dem
Fahrwerk 16 entlang der Achse OY ausgelbten Kraf-
te auf den ventralen Trager 22 ermoglicht, ohne dabei
zu einer Uberdimensionierung zu fiilhren und ohne
eine Asymmetrie im Schaft 24 zu erzeugen. Auf diese
Weise kann der Schaft 24 symmetrisch in Bezug auf
eine zu den Achsen OX und QY parallele Mittelebene
realisiert werden, wie Fig. 4 veranschaulicht. Dies re-
duziert die Herstellungskosten und ermdglicht es,
alle Schafte 24 von unter dem Rumpf angeordneten
Fahrwerken mit Hilfe einer einzigen Matrix herzustel-
len.

[0041] Diese spezielle Anordnung ist durch das Vor-
handensein einer Kraftaufnahmestange 32 in der Be-
festigungsstruktur gekennzeichnet, welche die late-
rale Armierung 20 mit dem ventralen Trager 22 koa-
xial zum Schaft 24 derart verbindet, dass eventuell
von dem Schaft 24 auf die laterale Armierung 20 aus-
gelbte laterale Krafte vom Luftfahrzeug entlang der
Achse OY insgesamt nach aullen Ubertragen wer-
den.

[0042] Genauer gesagt ist die Kraftaufnahmestange
32 eine Zugstange mit kreisférmigem Querschnitt,
die verschiebbar in den hohlen Gelenken 26 aufge-
nommen ist und so den Schaft 24 und die von den
Hohlkugeln 28 und den Kugelgelenkkorpern 30 gebil-
deten Kugelgelenke koaxial durchsetzt.

[0043] An einem ihrer Enden, das so vorgesehen
ist, dass es vom Flugzeug nach auf’en gewandt ist
(nach links in Fig. 4), umfasst die Kraftaufnahme-
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stange 32 einen Kopf 32a, der normalerweise in An-
lage gegen die AuRenflache einer Kappe 20b gehal-
ten wird, welche selbst an der AufRenflache der late-
ralen Armierung 20 anliegt. Diese Kappe 20b wird
von der Kraftaufnahmestange 32 durchsetzt und be-
deckt das von der Hohlkugel 28 und dem in der late-
ralen Armierung 20 angebrachten Kugelgelenkkérper
30 gebildete Kugelgelenk.

[0044] An ihrem entgegengesetzten, dem Inneren
des Flugzeugs zugewandten Ende (nach rechts in
Fig. 4) umfasst die Kraftaufnahmestange 32 ein Ge-
winde, auf das normalerweise eine Mutter 32b ge-
schraubt ist. Diese Mutter 32b liegt gegen eine dem
Inneren des Flugzeugs zugewandte, auf einer Kappe
22b ausgebildete Oberflache an. Diese Kappe 22b
liegt selbst an einer Oberflache einer Zwischenarmie-
rung 21 an, die einstockig bzw. fest verbunden mit
zum Flugzeuginneren hin gewandten ventralen Tra-
gern 22 ist. Sie bedeckt das von der Hohlkugel 28
und dem in der Zwischenarmierung 21 angebrachten
Kugelgelenkkoérper 30 gebildete Kugelgelenk.

[0045] Wenn die Mutter 32b angezogen ist, liegt die
Kraftaufnahmestange somit gleichzeitig an der late-
ralen Armierung 20 und an der Zwischenarmierung
21 an, so dass sie eine Zugbeanspruchung zwischen
diesen beiden Teilen entlang der Transversalachse
QY aufnimmt.

[0046] Der Schaft 24 bildet zwei Gelenke, die mit ei-
nem geringen Spiel axial zwischen den gegenuber-
liegenden, zum Innern des Fahrwerkgehauses 18 hin
gewandten Flachen angebracht sind, sowie Halse
30a der Kugelgelenkkdorper 30, die jeweils in der late-
ralen Armierung 20 und in der Zwischenarmierung 21
angebracht sind.

[0047] Wenn das Fahrwerk 16 einer lateralen Kraft
zum Innern des Flugzeugs gemal der Achse OY
ausgesetzt ist, kommt demnach der Abschnitt des
Schafts 24, der dem ventralen Trager am nachsten
gelegen ist, gegen den Hals 30a des in letzterem an-
gebrachten Kugelgelenkkorpers 30 zur Anlage. Die-
se laterale Kraft wird also direkt auf die Zwischenar-
mierung 21 Ubertragen, die mit dem ventralen Trager
22 (iber den Hals 30a des entsprechenden Kugelge-
lenkkérpers 30 verbunden ist.

[0048] Wenn demgegentiber das Fahrwerk 16 einer
vom Flugzeug nach auf3en entlang der Achse OY ge-
richteten lateralen Kraft ausgesetzt ist, kommt der
Abschnitt des Schafts 24, der der lateralen Armierung
20 am nachsten gelegen ist, zur Anlage gegen den
Hals des in dieser Armierung angebrachten Kugelge-
lenkkérpers 30. Diese laterale Kraft wird dabei auf die
Armierung 20 ausgelbt, die sie insgesamt auf die
Kraftaufnahmestange 32 lber die Kappe 20b und
den Kopf 32a der Stange Ubertragt. Seinerseits tber-
tragt die Kraftaufnahmestange 32 auf die Zwischen-
armierung 21, die mit dem ventralen Trager 22 ver-
bunden ist, Uber die Schraube 32b und die Kappe
22b die laterale Kraft, die gemal der Achse OY vom
Flugzeug nach aufen ausgelibt wird.

[0049] Infolgedessen erfahrt die laterale Armierung
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20 keine laterale Kraft entlang der Achse QY. Sie
muss also nicht verstarkt werden, so dass die Masse
der Befestigungsstruktur nicht vermehrt wird.

[0050] Wie auch in Fig. 4 dargestellt ist, sind vorteil-
hafterweise Schmierlécher 34 in die Stange 32 in je-
dem ihrer Endabschnitte eingearbeitet, um die Zuflih-
rung des Schmierfettes zu den Gelenken an den Stel-
len, an denen es notig ist, zu ermdglichen.

[0051] Wie bereits bemerkt wurde, bewahrt die be-
schriebene Anordnung die Symmetrie des Schafts 24
in Bezug auf eine zur Achse OY senkrechte Ebene.
Auf diese Weise wird eine erhebliche Einsparung er-
zielt, wenn man die Kosten der zur Realisierung ei-
nes solchen Teils notwendigen Matrize berlcksich-
tigt. Tatsachlich ermdglicht es diese symmetrische Ei-
genschaft des Schafts 24, in der gleichen Matrize die
Schafte der rechten und linken, unter dem Rumpf an-
geordneten Fahrwerke auszufiihren.

[0052] Auflerdem wird die Montage der Struktur
durch das Vorhandensein von zwischen das duf3ere
Ende des Schafts 24 und die laterale Armierung 20
sowie zwischen das innere Ende des Schafts 24 und
die Zwischenarmierung 21 eingefiigte Kugelgelenke
erleichtert. Eventuelle Ausrichtungsfehler von in der
lateralen Armierung 20 und in der Zwischenarmie-
rung 21 ausgebildeten Lochern werden einfach von
diesen Kugelgelenken ausgeglichen.

[0053] Die Erfindung ist selbstverstandlich nicht auf
die soeben als Beispiel beschriebene Ausfiihrungs-
form beschrankt, sondern deckt sadmtliche Varianten
derselben ab. So ist anzumerken, dass eine solche
Befestigungsstruktur sowohl auf ein Flugzeug an-
wendbar ist, das mit einem einzigen ventralen Trager
ausgestattet ist, als auch auf ein Flugzeug, das mit
zwei voneinander getrennten ventralen Tragern aus-
gestattet ist.

Patentanspriiche

1. Luftfahrzeug mit einer Struktur zur Befestigung
eines Fahrwerks (16) am Rumpf (10) des Luftfahr-
zeugs, wobei die Struktur einen Schaft (24) umfasst,
der mit dem Fahrwerk verbunden ist und dessen ins
Innere des Luftfahrzeugs und von diesem nach au-
Ren gerichtete Enden jeweils von einem ventralen
Trager (22) bzw. von einer lateralen Armierung (20)
gehaltert sind, die mit dem Rumpf (10) verbunden
sind, wobei die Struktur dadurch gekennzeichnet
ist, dass sie aulRerdem eine Kraftlibertragungsstange
(32) umfasst, welche die laterale Armierung (20) mit
dem ventralen Trager (22) koaxial zum Schaft (24) so
verbindet, dass vom Schaft (24) auf die laterale Ar-
mierung (20) entlang der Achse (25) des Schafts und
vom Luftfahrzeug nach aufRen gerichtete Krafte auf
den ventralen Trager (22) Ubertragen werden.

2. Luftfahrzeug nach Anspruch 1, wobei jedes
der Enden des Schafts (24) jeweils von dem ventra-
len Trager (22) bzw. der lateralen Armierung (20)
Uber ein Kugelgelenk (28,30) gehaltert bzw. gelagert



DE 600 05 884 T2 2004.07.22
ist.

3. Luftfahrzeug nach einem der Anspriche 1
oder 2, wobei der Schaft (24) hohl ist und die Krafti-
bertragungsstange (32) im Innern des Schafts gele-
gen ist.

4. Luftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriche, wobei die Kraftlibertragungsstange (32)
an der lateralen Armierung (20) und am ventralen
Trager (22) derart anliegt bzw. sich abstitzt, dass sie
eine Zugbeanspruchung ausibt.

5. Luftfahrzeug nach Anspruch 4, wobei ein ers-
tes Ende (32a) der Stange (30) an einer vom Luftfahr-
zeug nach auflen gewandten Oberflache der seitli-
chen Armierung (20) anliegt, und ein zweites Ende
(32b) der Stange an einer ins Innere des Luftfahr-
zeugs gewandten Oberflachen des ventralen Tragers
(22) anliegt.

6. Luftfahrzeug nach einer Kombination der An-
spriche 2, 3 und 5, wobei die Oberflachen, an denen
die ersten und zweiten Enden (32a, 32b) der Stange
(32) anliegen, auf Kappen (20b, 22b) ausgebildet
sind, die von der Stange durchquert werden, und die
jeweils die in der seitlichen Armierung (20) bzw. im
ventralen Trager (22) angebrachten Kugelgelenke
(28,30) bedecken.

7. Luftfahrzeug nach einem der Anspriche 5
oder 6, wobei eines der ersten und zweiten Enden
(32a, 32b) der Stange (32) abnehmbar ist.

8. Luftfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriche, wobei Locher (34) zur Schmierung der
Kugelgelenke (28,30) in Endabschnitte der Stange
(32) eingebracht sind.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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