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AVION A TRAIN D’ATTERRISSSAGE AVANT RECULE.

@ Un Avion comporte un fuselage 1 de forme allongée
suivant un axe longitudinal X correspondant sensiblement &
Faxe longitudinal de I'avion.

Dans une partie avant, le fuselage comporte un poste de
pilotage 22 en avant d’'un cadre poste 51 et un train d’atter-
rissage 4 avant associé a une case de train 41 situés en ar-
riére du cadre poste 51.

Le train d’atterrissage avant 4 et sa case de train 41 sont
de préférence au moins en partie sous le plancher d’'une
soute de Pespace inférieur du fuselage et au niveau d’un
bossage 24 qui augmente le volume disponible pour instal-
lation du train.
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Avion a train d'atterrissage avant reculé

La présente invention appartient au domaine des avions et plus
particulierement du fuselage des avions de transport.

Plus précisément [invention s'adresse a un fuselage d'avion dont
I'agencement du train avant sur la partie avant du fuselage est adapté pour
diminuer la partie du fuselage nécessaire a I'agencement du poste de pilotage,
pour ameliorer le comportement aérodynamique du fuselage et pour pouvoir

s'adapter pour une partie extréme avant a differents modéles d'avions.

Dans le domaine de la conception des avions de transport modernes, tels
que les avions civils de transport de passagers ou de marchandises, la partie
avant du fuselage 1, comme illustrée sur la figure 1, est en général obtenue par un
efflement progressif de la pointe avant 2 du fuselage en avant d'une partie 3
généralement cylindrique.

Les sections transversales normales a I'axe longitudinal 10 du fuselage 1
sont donc diminuées progressivement jusqu'a un point 21 de section nulle
correspondant a I'extremité avant du fuselage ou nez de l'avion.

En pratique les sections sont définies pour répondre a diverses contraintes
techniques et d'aménagements.

Premiérement il est nécessaire d'agencer dans la partie avant 2 du fuselage
un poste de pilotage 22 situé en partie supérieure au-dessus d'un plancher 11 et
dont les dimensions sont relativement incompressibles en raison des personnels
techniques, pilote, copilote, mécanicien navigant, qui y prennent place pendant le
vol, en raison de la nécessité de disposer de surfaces transparentes, pare-brise et
glaces latérales, suffisantes pour assurer une visibilité compatible avec les
normes, et en raison de l'agencement précis des instruments de conduite du vol.

Deuxiémement la structure travaillante doit étre interrompue a l'avant au
niveau d'une section de dimensions en largeur et hauteur suffisantes pour
permettre l'installation d'une antenne radar, le plus souvent mobile dans les

systémes actuels, qui est couverte par un raddéme de protection pour des raisons
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aerodynamiques en premier lieu et qui par ailleurs ne doit pas géner la visibilité
depuis le poste de pilotage.

Troisiemement un train d'atterrissage avant 4 doit étre agencé dans une
partie inférieure du fuselage avant, lequel train est stocké, dans une position
rentrée, a l'intérieure du fuselage 1, plus précisément dans une case de train 41
isolant le volume pressurisé du fuselage de l'espace extérieur non pressurise,
case de train refermée par des trappes assurant la continuité aérodynamique du
fuselage en position train rentrée.

Le train d'atterrissage avant est en outre agenceé sur le fuselage dans une
partie aussi avant que possible, pour des raisons de chargement de la roue avant,
par rapport au train d'atterrissage principal situé dans une partie plus arriére de
I'avion.

Enfin sous le plancher 11 du poste de pilotage 22 et de la cabine 12 dédiée
aux passagers, ou a une charge utile, si besoin sont aménagées des soutes a
équipements 13, en avant de soutes de chargement 15, dont en pratique le
volume nécessaire est adapté en réalisant une soute plus ou moins longue pour
étre en mesure d'y installer tous les équipements nécessaires qui sont de deux
natures principales : les équipements a vocation technique, dédiés a la
surveillance de l'avion, a la conduite du vol et de la mission, et les équipements a
vocation commerciale, dédiés a la gestion des services de la cabine passagers :
éclairage, contrble de la température, systemes audio et vidéo, cuisines, toilettes...

En pratique le respect des nombreuses contraintes impose des compromis
sur la geométrie du fuselage avant et du train d'atterrissage avant.

En particulier il est nécessaire de placer le train d'atterrissage avant dans
une zone avancee du fuselage dont les volumes sont limités ce qui conduit a
repartir les différents espaces et volumes intérieures de maniére non optimale en
particulier sur le plan des performances aérodynamiques du fuselage 1 et des
aménagements intérieurs du poste de pilotage et des soutes a équipements.

Ces contraintes conduisent également a un train d'atterrissage avant de
relativement grande longueur pour maintenir sensiblement horizontal le fuselage
lorsque I'avion est posé sur le sol ce qui en pénalise la masse, le volume occupé

par la case de train, directement lié a la longueur du train d'atterrissage, dans le
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fuselage avant et la trainée aérodynamique dans les phases de vol train sorti.

Ces différents inconvénients sont fortement atténués dans un avion suivant
l'invention qui comporte un fuselage de forme allongée suivant un axe longitudinal
X, orienté sensiblement suivant un axe longitudinal de Il'avion déterminant une
direction vers l'avant suivant un sens de déplacement en vol de I'avion.

En outre, le fuselage dans une partie avant comporte

- un poste de pilotage, lui-méme en avant d'un cadre poste, et

- un train d'atterrissage avant et une case de train associée dans
laquelle est rentré le train d'atterrissage avant lorsque le train est en
position rentrée tels que le train d'atterrissage avant et la case de train
sont agences, sur et dans le fuselage, en arriere du cadre poste.

Ainsi par une position relativement arriere le train d'atterrissage avant se
trouve fixé au fuselage dans une zone du fuselage plus proche du sol ce qui a
pour effets de réduire la longueur nécessaire du train d'atterrissage avant et de
diminuer les dimensions de |la case de train et des trappes nécessaires.

Avantageusement |'espace libéré par la position reculée du train
d'atterrissage avant permet pour un avion dans lequel un plancher deélimite un
espace supérieur du fuselage, comportant le poste de pilotage et une cabine en
arriere du poste de pilotage, et un espace inférieur du fuselage comportant une
soute électronique technique dédiée a des applications techniques associées au
poste de pilotage, de limiter I'extension de la soute électronique technique a une
position en avant du cadre poste, sous le plancher.

Afin de limiter I'impact du train d'atterrissage et de la case de train sur les
volumes utiles du fuselage, le train d'atterrissage avant et la case de train sont en
tout ou partie situés sous un plancher d'une soute marchande agencée dans
I'espace inférieur du fuselage et dans une partie du fuselage en arriére du cadre
poste.

De préference le train d'atterrissage avant et la case de train sont en parties
situés suivant l'axe longitudinal X au niveau d'une soute électronique, dédiee a
des applications commerciales associées a la cabine ou a la soute marchande, la

soute électronique commerciale étant située dans l'espace inférieur du fuselage
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entre le cadre poste a l'avant et la soute marchande a l'arriére.

Afin d'augmenter le volume disponible dans le fuselage inférieur dans la
zone d'implantation du train d'atterrissage avant et de la case de train, le fuselage
comporte, dans une partie évolutive en avant d'une partie arriére, par exemple de
section sensiblement cylindrique ou de section faiblement évolutive, un bossage
situé en arriére du cadre poste dans une partie inférieure du fuselage et dont le
developpement vers le bas présente un extremum local situé plus bas qu'une
partie basse de la partie arriere du fuselage, la case de train étant agencée en
tout ou partie dans le fuselage dans le bossage.

Pour réaliser industriellement une partie avant de fuselage correspondant
sensiblement au poste de pilotage et qui soit aussi indépendante que possible du
modéle d'avion sur lequel la partie avant peut étre utilisée, la portion de fuselage
entre le nez du fuselage et sensiblement le cadre poste détermine un premier
trongon de fuselage. Ce premier trongon de fuselage comporte essentiellement le
poste de pilotage et la soute électronique dediée aux applications techniques, et
ses caractéristiques géomeétriques et de structure sont indépendantes des
caractéristiques géometriques et de structure du train d'atterrissage avant.

De préférence pour réaliser un fuselage par des assemblages de trongon
d'une maniére modulaire, le train d'atterrissage avant et sa case de train sont
agences dans un second troncon de fuselage qui comporte le bossage inférieur.

Ce second trongcon est délimité a l'avant par le premier troncon et a l'arriére
par la partie arriere du fuselage de sorte qu'un fuselage est réalisé par
assemblage d'un premier trongon genérique a l'avant avec un second trongon
specifigue de section évolutive a l'arriere du premier trongon et d'au moins un
troisiéme trongon arriere a l'arrieére du second troncon.

Il est ainsi avantageux dans un processus de fabrication industrielle de
différents modéles d’avions pouvant utiliser des parties communes pour le poste
de pilotage, bien que présentant des caractéristiques relativement différentes par
ailleurs, par exemple la section de fuselage arriére ou la résistance structurale, de
réaliser le fuselage pour sa partie avant par assemblage du second trongon
réalisé en fonction de la section de raccordement et de caractéristiques de I'avion,

fonction d'un modéle d'avion a réaliser, et du premier trongon qui est sensiblement
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indépendant du modéle d'avion a réaliser.

Un mode detaillé de l'invention est décrit en référence aux figures qui
représentent :

- figure 1 : une vue schématique d'une section de fuselage avant
suivant l'art antérieur d'un avion ;

- figure 2 : une vue schématique d'une section de fuselage avant
suivant l'invention d'un avion ;

- figure 3 : une vue schematique d'une section de fuselage avant
illustrant une pointe extréme avant détachée de la partie avant
du fuselage ;

- figure 4 : une vue schématique d'une section de fuselage avant
illustrant le raccordement de la pointe avant a différentes
formes de fuselage ;

- figures 5a et 5b : une illustration des lignes de la partie avant
du fuselage pour différentes sections transversales et suivant
des sections longitudinales, en perspective figure 5a et de face
figure 5b ;

- figure 6 : une vue en perspective partiellement écorchée des

principaux éléments de la pointe extréme avant.

Comme llustré sur la figure 2, un fuselage d'avion 1 suivant l'invention
comporte une partie avant 2, avant par rapport au sens de déplacement de ['avion
en vol, de sections droites par rapport a un axe X longitudinal 10 du fuselage
évolutives et qui se raccorde au niveau d'une section de raccordement 31 a une
partie arriere 3 avantageusement sensiblement cylindrique ou dont les sections
sont faiblement évolutives par rapport a la partie avant 2, dite partie arriére, le plus
souvent, dans le cas des avions actuels de transport, cylindriqgue de section droite
circulaire ou formée de plusieurs lobes ou encore elliptique, située en arriere de la
partie avant 2.

Au niveau du raccordement entre la partie avant 2 et |la partie arriere 3 les

tangentes aux surfaces du fuselage de la partie avant 2 et de la partie arriere 3



10

15

30

2933377

6

coincident en tout point de la section de raccordement 31 afin de ne pas créer
d'angles de raccordement a la surface extérieure du fuselage qui seraient
prejudiciables aux écoulements aérodynamiques en vol.

L'axe 10 correspond sensiblement en hauteur a la ligne de plus grande
largeur de la partie arriere 3, par exemple a mi-hauteur du fuselage dans le cas
d'une partie cylindrique de section circulaire.

Le fuselage suivant linvention illustré sur la figure 2 est représente
sensiblement a la méme échelle que le fuselage suivant l'art antérieur illustré sur
la figure 1, des parties similaires étant identifiées sur les deux fuselages par des
repéres identiques.

Dans la présente description, sauf précision particuliére, les termes forme du
fuselage, profil ou ligne du fuselage se réferent a une surface extérieure du
fuselage 1, c'est a dire la surface du fuselage en contact avec I'écoulement
aerodynamique lorsque l'avion est en vol.

Le partie avant 2 suivant 'invention comporte une partie extréme avant 7 de
fuselage, située en avant d'une position longitudinale suivant I'axe X longitudinal
du fuselage correspondant a une separation, par exemple au niveau d'un cadre de
fuselage dit cadre poste 51, entre un espace avant dédié a un poste de pilotage
22 et un espace arriecre dédié a une cabine 12 pour passagers ou pour
marchandises.

Des formes supérieures de la partie avant 2 au-dessus d'un plancher 11 sont
en pratique déterminées par des dimensions du poste de pilotage 22, et
déterminent des lignes suivant le sens longitudinal, principalement suivant la
direction longitudinale X, s'appuyant sur un fond avant 54, sur le cadre poste 51 et
au niveau d'un raccordement avec la partie arriére 3 sur une partie supérieure
d'une section 31 de la partie arriere 3.

Lesdites formes supérieures déterminent pour la partie extréme avant 7 un
profil supérieur 52 prenant naissance au niveau d'un nez de fuselage 21 et se
poursuivant au-dessus du poste de pilotage pour rejoindre en arriére du cadre
poste 51 la partie supérieure de la partie arriére 3.

De préférence, comme illustré sur la figure 2 le profil supérieur 52 présente

une simple courbure qui se raccorde tangentiellement a la partie arriere 3 et
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caractérise une évolution aussi reguliere que possible des sections du fuselage
dans sa partie supérieure afin de favoriser des caractéristiques laminaires de
I'écoulement aérodynamique autour du fuselage en vol sur la plus grande distance
longitudinale en arriére du nez de fuselage 21.

La position suivant I'axe longitudinal X du nez de fuselage 21 par rapport au
cadre poste 51 déterminant I'espace du fuselage 1 consacre au poste de pilotage
22 est elle-méme telle que le profil supérieur 52 permet l'installation d'une antenne
61 de radar dans un radébme 6 en avant du fond avant 54, contrainte qui impose
pour le nez de fuselage 21 une position en hauteur suivant un axe Z du plan de
symeétrie vertical du fuselage.

Dans le cas d'un fuselage dit mono-pont, c'est a dire comportant un seul
plancher 11 séparant un espace cabine 12 supérieur d'un espace soute 14
inférieur, le nez de fuselage 21 est situé en pratique suivant I'axe Z, compte tenu
des hauteurs des espaces cabine et soute, en dessous de I'axe 10 de la partie
arriere 3 du fuselage situé entre un profil supérieur et un profil inférieur de ladite
partie arriére.

Des formes inférieures de la partie avant 2 en dessous du plancher 11 sont,
au moins en avant du cadre poste 51, telles qu'un profil inférieur 53 de la partie
extréme avant 7 soit sensiblement symétrique par rapport a un axe paralléle a
I'axe X passant par le nez de fuselage 21.

Cette caracteristigue confere au fuselage dans sa partie avant une forme
ovoide, visible sur la figure 2, favorable a un écoulement aérodynamique
laminaire.

De préférence une ligne de plus grande largeur du fuselage 23 entre le profil
supérieur 52 et le profil inférieur 53 tend progressivement a rejoindre un plan
horizontal comportant I'axe 10 du fuselage, mais cette tendance est limitée dans la
partie extréme avant 7.

Du fait de la forme sensiblement symétrique des profils supérieur 52 et
inférieur 53 en avant du cadre poste 51 et de la forme imposée du profil supérieur
52, le profil inférieur 53 converge rapidement vers la section de raccordement
avec la partie arriere 3 en arriere du cadre poste 51 et, comme illustré sur la figure

2 pour le cas d'un fuselage 1 dont la partie arriere 3 comporte une hauteur suivant
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la direction Z entre un profil supérieur et un profil inférieur de ladite partie arriére
relativement petite, le profil inférieur 53 du fuselage dans la partie avant 2
comporte une partie en dessous du profil inférieur de la partie arriére 3 du
fuselage, ladite partie caractérisant un bossage inférieur 24 du fuselage avant.

Au niveau du bossage inférieur 24, la position la plus éloignée de l'axe du
profil inférieur 53 correspond a une section intermédiaire 55 d'extension maximale
vers le bas qui détermine un extremum local du profil inférieur et le profil inférieur
présente alors une simple courbure entre le nez de fuselage 21 et le cadre poste
51, simple courbure qui s'étend jusqu'au-dela de la section intermédiaire 55, et
une double courbure entre la section intermédiaire 55 et la section de
raccordement 31, double courbure nécessaire pour raccorder sans aréte la
surface de la partie avant 2 avec la partie arriere 3 dans une partie inférieure du
fuselage.

En conséquences, le profil inférieur 53 présente une tangente sensiblement
parallele a l'axe fuselage 10 au niveau de la section intermédiaire 55, une
tangente paralléle a la tangente du profil inférieur de la partie arriére 3 au niveau
de la section de raccordement 31 et un point de changement de courbure entre la
section intermédiaire et la section de raccordement.

Cette configuration du profil inférieur 53 se reproduit pour des profils de la
partie inférieure du fuselage situés entre le profil inférieur et un profil intermédiaire,
situé entre le profil inférieur et le profil correspondant a la ligne 23 de largeur
maximale du fuselage, correspondant a un profil passant par un point 56 de la
section intermédiaire 55 et un point, situé sensiblement a la méme hauteur, de la
section de raccordement 31 dont les distances au plan de symeétrie vertical avion
ont sensiblement la méme valeur.

Comme illustré sur les figures 5a et 5b, au niveau de la section 55
d'extension inférieure maximale la largeur maximale du fuselage, matérialisée par
la ligne 23, au niveau de ladite section, est sensiblement de la méme largeur
gu’'une section n'appliquant pas les principes de l'invention, telle que la section
55a représentee en trait discontinu sur la figure 5a.

La forme non conventionnelle de la partie avant de fuselage suivant

l'invention caractérisée par de tels profils supérieur et inférieur est associée
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avantageusement a des caractéristiques originales concernant la structure de la
partie avant du fuselage 2, l'implantation d'un train d'atterrissage avant 4 et
I'agencement de soutes électroniques 13, 14.

Suivant l'agencement proposé, le train d'atterrissage avant 4 est placé
suivant la direction X de telle sorte que ledit train d'atterrissage avant ainsi qu'une
case de train 41 est situé en arriere du cadre poste 51.

Le train d'atterrissage avant 4, a priori rétractable, se rétracte dans la case
de train 41 vers l'avant comme illustré sur la figure 2 ou vers l'arriére, cas non
illustré, de telle sorte que la partie extréme avant 7 du fuselage en avant du cadre
poste 51 ne soit pas affecté par ledit train d'atterrissage et son installation.

Cet agencement du train d'atterrissage avant 4 présente l'intérét de reporter
des points de reprise dudit train d'atterrissage avant sur le fuselage 1 dans une
zone dudit fuselage plus proche du sol lorsque l'avion est pose, du fait du profil
inférieur 53 plus éloigné de I'axe du fuselage au niveau du bossage 24, et donc de
permettre un train d'atterrissage plus court et donc plus léger pour une résistance
structurale équivalente.

Cet agencement du train d'atterrissage avant 4 libere I'espace sous le
plancher 11 dans la partie extréme avant 7, sous le poste de pilotage 22,
généralement ameénagé en soute électronique.

La position plus arriere du train d'atterrissage avant présente sur ce point un
premier avantage en dégageant totalement le volume disponible de la soute
électronique en avant du cadre poste 51 et de rendre ce volume plus aise a
aménager et donc d'agencer l'ensemble poste de pilotage et soute électronique
associée de maniere plus rationnelle.

L'éloignement du train d'atterrissage avant présente un second avantage en
diminuant le niveau vibratoire, généralement constaté lors du roulage, dans la
soute électronique avant 13 et de limiter le risque d'endommagement
d'équipements dans le cas d'un éclatement de pneumatique.

En outre, du fait du bossage 24, les volumes disponibles sous un plancher
de la soute marchande 15 sont suffisants pour intégrer dans les lignes du fuselage
le train d'atterrissage avant 4 sans necessité de diminuer le volume de ladite soute

marchande pour agencer dans le fuselage la case de train 41 qui est d'une part
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plus courte suivant la direction X du fait d'un train d'atterrissage avant plus court et
d'autre part moins pénétrante dans les volumes aménagés du fuselage du fait
d'une inclinaison moindre du train d'atterrissage avant en position rentrée a
l'intérieur de la case de train.

Le train avant 4 est ainsi en partie sous la soute marchande 15 et sous la
soute électronique arriere 14, comme illustré sur les figures 2, 3 et 4, ou bien
totalement sous la soute marchande 15, cas non illustrée.

La soute électronique avant 13 regroupe autant que possible les différents
équipements deédiés a des fonctions techniques de I'avion et associées au poste
de pilotage 22.

La forme du fuselage dans la partie avant 2 a également pour effet de créer
un volume de soute électronique arriére 14 en arriére du cadre poste 51 augmenté
en hauteur par rapport a un profil inférieur de fuselage conventionnel.

Suivant le fuselage de l'invention ce volume de soute électronique arriére14
est utilisé pour regrouper des équipements électroniques de systémes liés a
I'espace cabine 12, la hauteur augmentée de la soute électronique arriere étant
avantageusement mise a profit pour diminuer la longueur suivant la direction
longitudinale de ladite soute et par conséquences pour augmenter un volume de
soute de chargement 15 pour le transport de charges marchandes en arriere de la
soute électronique arriere 14.

Du fait de la séparation des volumes de soutes électroniques 13, 14 et de la
position du train d'atterrissage avant 4 rendues possible par les formes avant du
fuselage de l'invention, il est possible de realiser des éléments de fuselage ou
trongons a assembler dans un processus industriel pour réaliser un fuselage, dont
l'integration de systémes dans la structure au niveau des éléments de fuselage
avant 'assemblage est facilité.

En particulier suivant l'invention, comme illustré sur la figure 3, un premier
trongon de fuselage est formé par la partie extréme avant 7, c'est a dire en tout ou
partie la structure et les systemes de l'avion situés sensiblement en avant du
cadre poste 51.

Ladite structure et lesdits systéemes sont associés au poste de pilotage et
aux fonctions techniques de pilotage et de gestions de vol comportant de
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nombreux invariants et qui en pratique dépendent peu ou pas sur le plan de la
structure et des installations de systéemes du modele d'avion considéré, c'est a
dire que dans un processus industriel de fabrication d'avions et en particulier de
familles d'avions comportant des modeles différents, la partie extréme avant
présente un haut niveau de communauté entre différents avions ce qui rend ladite
partie extréme avant générique, dans une certaine mesure, vis a vis des familles
d'avions concerneées.

Ce haut niveau de communauté vient notamment sur le plan de la structure
du fait que le train d'atterrissage avant 4, dont la structure dépend bien
évidemment du modéle d'avion, en particulier en raison des masses
caractéristiques de I'avion, est déplacé par rapport a un avion conventionnel dans
une zone en arriere au cadre poste 51 et n'affecte donc pas la partie extréme
avant.

En outre ce haut niveau de communauté n'est pas affecté par I'assemblage
de parties extrémes avant 7 identigues avec des fuselages de sections de
raccordement 31 de la partie arriére 3 différentes comme illustré sur la figure 4.

Dans de tels cas de sections de raccordement différentes les formes d'un
second trongcon 8 de fuselage correspondant a la partie avant du fuselage de
section évolutive située entre le cadre poste 51 et la partie arriere 3 du fuselage
sont adaptées pour se raccorder a ladite partie arriere du fuselage par une
adaptation notamment des profils supérieur 52 et inférieur 53 ainsi que de la ligne
de plus grande largeur du fuselage 23, ce qui fait dudit second trongon un trongon
specifique du modéle d'avions considéré.

De tels seconds trongons 8 spécifiqgues de formes géometriques différentes
sont également spécifiques en structures et en systémes en fonction du modele
d'avion en raison de caractéristiques a priori différentes du train d'atterrissage
avant et de configuration de la soute électronique arriére 14 qui répondent a des
besoins d'aménagements differents de la cabine 12 et de la soute de chargement
15.

Cependant l'aménagement de la soute électronique arriere 14 reste
indépendant de celui de la soute électronique avant 13.

Les formes de la partie extréme avant 7, libérées des contraintes
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d'intégration du train d'atterrissage avant, permettent, sans modifier la visibilité des
pilotes dans le poste de pilotage 22, de réaliser un poste de pilotage plus court en
particulier au moyen d'un fond avant 54 présentant une partie supérieure 54a
inclinée vers l'avant, visible sur les figures 2 a 5, dans une partie haute pour
l'integration d'une planche de bord et d'instruments de pilotage les plus en avant

possible.

La réalisation d'un poste de pilotage plus court, en particulier rendue possible
par une position plus arriere du train d'atterrissage avant, suivant l'invention
permet de réaliser un avion de dimensions et masses plus faibles pour une méme
mission et charge marchande ou un avion avec des missions ameéliorées a méme
masses et dimensions totales.

Dans un exemple de realisation d'un avion dont le fuselage est d'environ 5
metres de diamétre dans une partie cylindrique de section circulaire, les gains
suivant ont été identifiés par la mise en ceuvre de l'invention par comparaison
avec une solution conventionnelle :

- réduction de la longueur de fuselage d'environ 0,4 m;

- réduction de la longueur du train d'atterrissage avant d'environ 0,4 m ;

- surface de structure pressurisée de la case de train de 30% environ ;

- surface des trappes de fermeture de la case de train de 30% environ ;
ces gains étant réalisés sans réduire les volumes utiles du poste de pilotage et
des soutes.

L'invention permet également de réaliser dans une étape de fabrication une
partie avant de fuselage d'un modéle d'avion, adaptable sur différentes sections
de fuselage arriere par un assemblage d'une part d'un premier trongon de partie
extréme avant correspondant a la zone du poste de pilotage relativement peu
dependant du modéle d'avion et d'autre part d'un second trongon intermédiaire
entre le premier trongon et une section intermédiaire de fuselage comportant des

caractéristiques particulieres fonction du modéle d'avion.
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Revendications

1 — Avion comportant un fuselage (1) de forme allongée suivant un axe
longitudinal X, orienté sensiblement suivant un axe longitudinal de ['avion
déterminant une direction vers I'avant suivant un sens de déplacement en vol
de l'avion, ledit fuselage comportant dans une partie avant (2) :

- un poste de pilotage (22) en avant d'un cadre poste (51), et ;
- un train d'atterrissage avant (4) et une case de train (41) associée
audit train d'atterrissage avant ;
caractérisé en ce que le train d'atterrissage avant (4) et la case de train (41)
sont agenceés sur et dans le fuselage (1) en arriére du cadre poste (51).

2 — Avion suivant la revendication 1 dans lequel un plancher (11) délimite un
espace supérieur du fuselage, comportant le poste de pilotage (22) et une
cabine (12) en arriére dudit poste de pilotage, et un espace inférieur du
fuselage comportant une soute électronique technique (13) dédiée a des
applications techniques associées au poste de pilotage (22) en avant du cadre
poste (51), sous le plancher (11).

3 — Avion suivant la revendication 2 dans lequel le train d'atterrissage avant (4) et
la case de train (41) sont en tout ou partie situés sous un plancher d'une soute
marchande (15) agencée dans l'espace inférieur du fuselage et dans une
partie dudit fuselage en arriere du cadre poste (51).

4 - Avion suivant la revendication 3 dans lequel le train d'atterrissage avant (4) et
la case de train (41) sont en parties situés suivant I'axe longitudinal X au
niveau d'une soute électronique (14), dédiée a des applications commerciales
associées a la cabine (12) et/ou a la soute marchande (15), ladite soute
électronique commerciale étant située dans l'espace inférieur du fuselage
entre le cadre poste (51) a l'avant et la soute marchande (15) a l'arriere

suivant I'axe longitudinal X.
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5 — Avion suivant I'une des revendications precedentes dans lequel le fuselage (1)
comporte dans une partie évolutive avant (2), en avant d'une partie arriere (3)
sensiblement cylindrigue ou faiblement évolutive, un bossage (24) situé en

5 arriére du cadre poste (51) dans une partie inférieure du fuselage et dont le
développement vers le bas présente un extremum local situé plus bas qu'une
partie basse de ladite partie arriere du fuselage, la case de train (41) etant
agencee en tout ou partie dans le fuselage dans ledit bossage.

10 6 — Avion suivant la revendication 5 dans lequel une portion de fuselage entre un
nez de fuselage (21) et sensiblement le cadre poste (51) détermine un premier
trongon (7) de fuselage comportant essentiellement le poste de pilotage (22)
et la soute électronique (13) dédiée aux applications techniques, les
caractéristiques geomeétrigues et de structure dudit trongon étant

15 indépendantes des caractéristiques géométriqgues et de structure du train
d'atterrissage avant (4).

7 — Avion suivant la revendication 6 dans lequel le train d'atterrissage avant (4) et
la case de train (41) sont agencés dans un second trongon (8) de fuselage,
20 lequel second trongon comporte le bossage inférieur (24), lequel second
trongon est délimité a I'avant par le premier trongon (7) et a l'arriére par la
partie arriére (3) du fuselage.

8 — Procédé de realisation d'un fuselage d'avion suivant la revendication 7 dans
25 lequel le second trongon (8) est réalisé en fonction d'une section de
raccordement (31) a la partie arriere (3) et de caractéristigues de l'avion,
fonction d'un modeéle d'avion a réaliser, et auquel second trongon est
assemblé un premier trongon (7), lequel premier trongon est sensiblement
indépendant du modéle d'avion a réaliser.
30
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