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Partie d'aéronef comprenant une porte d'accés et une partie de fuselage formant une cavité, configurée

pour réduire du bruit généré par la cavité.

@ - Partie d’aéronef comprenant une porte d’'acces et
une partie de fuselage formant une cavité, configurée pour
réduire du bruit généré par la cavité.

- La partie d’aéronef (1) comprenant une porte (2) d’ac-
ces a lintérieur de I'aéronef et une partie de fuselage (3) est
pourvue d’'une cavité (6) formée entre un bord amont (8) de
la porte (2) en position fermée et un bord aval (9) de la partie
de fuselage (3), la cavité (6) débouchant a I'extérieur de la
partie d’aéronef (1) et comprenant un fond (10} lié au bord
amont (8) de la porte (2) et au bord aval (9) de la partie de
fuselage (3), la partie d’aéronef (1) comprenant un chanfrein
(17) sur la face externe (14B) d’'une plaque (14) externe de
la porte (2) au bord amont (8) de la porte (2), ainsi qu’éven-
tuellement d’autres caractéristiques techniques telles
gu’une aréte aigué (18) et/ou une piéce rapportée (25), per-
mettant de réduire le bruit généré par la cavité (6).

Figure pour l'abrégé : Fig. 3.




Description
Titre de l'invention : Partie d’aéronef comprenant une porte d’acces
et une partie de fuselage formant une cavité, configurée pour

réduire du bruit généré par la cavité.

Domaine technique

[0001]  La présente invention concerne une partie d’aéronef comprenant une porte d’acces et
une partie de fuselage formant une cavité, ladite partie d’aéronef étant configurée pour
réduire du bruit généré par la cavité.

Etat de la technique

[0002]  On sait qu’au niveau d’une porte d’acces permettant d’accéder a I’intérieur d’un
aéronef, en particulier d’un avion de transport, une petite cavité est généralement créée
quand la porte est fermée. Cette cavité non traversante, qui débouche a I’extérieur de
I’aéronef, est formée entre le bord périphérique de la porte et la partie de fuselage
formant I’encadrement de la porte, autour dudit bord périphérique de la porte.

[0003] Lors d’un vol de I’aéronef, la partie d’une telle cavité, située au bord amont de la
porte, par rapport au sens d’écoulement de 1’air le long du fuselage, peut générer du
bruit. Ce bruit est dii a I’écoulement aérodynamique au-dessus de la cavité (fermée
vers I'intérieur). Plus particulierement, le bruit résulte du couplage entre la couche
limite de 1’écoulement aérodynamique et une recirculation correspondant a une partie
d’écoulement aérodynamique qui pénetre dans la cavité et qui est renvoyée vers
I’extérieur, en circulant d’aval vers 1’amont.

[0004]  Le bruit ainsi généré s’apparente a un sifflement qui peut étre génant pour les
passagers et I’équipage de 1’aéronef. On sait que, généralement, du bruit de ce type est
principalement généré par la cavité formée au bord amont des portes d’acces situées a
I’avant.

[0005] I existe donc un besoin de trouver une solution permettant de réduire ce type de
bruit.

Exposé de l'invention

[0006]  Un objectif de la présente invention est d’apporter une telle solution. Pour ce faire, la
présente invention concerne une partie d’aéronef comprenant une porte d’acces et une
partie de fuselage comportant au moins un encadrement de porte situé en amont de
ladite porte, ladite partie d’aéronef étant pourvue d’une cavité formée entre, d’une part,
un bord amont de ladite porte en position fermée, et d’autre part, un bord aval de ladite
partie de fuselage, situé en regard dudit bord amont de la porte, amont et aval étant
définis par rapport au sens d’écoulement d’air a I’extérieur de ladite partie d’aéronef,

ladite cavité débouchant a I’extérieur de la partie d’aéronef et comprenant un fond lié
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audit bord amont de la porte et audit bord aval de la partie de fuselage, ladite porte
étant munie vers I’extérieur d’une plaque pourvue d’une face externe.

Selon I’invention, la face externe de la plaque de la porte comprend, au bord amont
de la porte, un chanfrein.

Avantageusement, le chanfrein comprend une face oblique formant un angle compris
entre 15° et 50° par rapport a une direction générale de la face externe de la plaque,
préférentiellement entre 20° et 30°.

Ce chanfrein permet de diriger a I’extérieur de la cavité, au moins une partie im-
portante de 1’écoulement aé¢rodynamique circulant le long de la face externe du
fuselage de I’aéronef, lors d’un vol, et ainsi éviter la recirculation d’air génératrice de
bruit. De plus, le fait de réaliser le chanfrein, réduit I’épaisseur du bord amont de la
plaque susceptible d’étre soumis a une partie de 1’écoulement aérodynamique, ce qui
réduit ou supprime la présence d’une paroi ou obstacle (égale a I’épaisseur de la
plaque) dont le contact par 1’écoulement aérodynamique aurait créé un impact, par-
ticipant a la génération de bruit.

Ainsi, grace aux caractéristiques précitées et aux effets techniques générés, le
chanfrein permet de réduire le bruit, au moins pour les fréquences principales de bruit,
qui sont génantes pour les passagers et ’équipage de I’aéronef. Ceci permet,
notamment, d’augmenter le confort des passagers et de I’équipage de ’aéronef.

Dans le cadre de la présente invention, la partie d’aéronef peut comporter tout type
de porte d’acces existant sur un aéronef et présentant une cavité. On considere qu’une
porte d’acces est une porte permettant d’accéder de I’extérieur de 1’aéronef a une partie
interne de 1’aéronef. 11 peut bien entendu s’agir d’une porte permettant a des personnes
d’accéder a ’intérieur de la cabine de 1’aéronef. 11 peut également s’agir d’autres
portes permettant d’accéder de I’extérieur a une partie de 1’aéronef, telles qu’une porte
cargo ou une porte d’acces a un ou des équipements, comme par exemple une porte
d’acces a un radar de 1’aéronef.

En outre, ce chanfrein peut étre réalisé de fagon simple et a cofit réduit.

Dans un mode de réalisation préféré, une aréte formée a la jonction, d’une part, du
bord aval de la partie de fuselage, et d’autre part, d’une face externe de la partie de
fuselage, est une aréte aigué.

Dans une premicre réalisation, 1’ aréte aigué€ correspond, en coupe transversale, a un
point de jonction de deux segments de droite, et dans une seconde réalisation, 1’aréte
aigué correspond, en coupe transversale, a un arc de cercle de rayon inférieur a 1
millimetre, de préférence de 1’ordre de 0,5 millimetre.

Cette aréte aigu€ permet de réduire 1’angle d’un cone d’écoulement (aérodynamique),
généré au niveau de I’aréte par I’écoulement aérodynamique, par rapport a celui généré

par une aréte présentant un arc de cercle de rayon important. Cette aréte aigué permet
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de stabiliser le point de séparation de flux sur le bord de partie de fuselage et ainsi

limiter les fluctuations de la couche limite, ce qui entraine une réduction du bruit.
Cette aréte aigué est particulicrement avantageuse en combinaison avec le chanfrein.

En effet, le fait de réduire I’angle du cone d’écoulement permet de diriger 1’essentiel
ou tout au moins une partie importante de I’écoulement aérodynamique situé¢ dans le
cone d’écoulement, sur la face externe oblique du chanfrein. Cet écoulement aéro-
dynamique est ainsi renvoyé a I’extérieur de la cavité, par la face externe oblique du
chanfrein, ce qui permet de réduire davantage encore le bruit (généré par recirculation
dans la cavité).

Dans un mode de réalisation particulier, la partie d’aéronef comporte également une
picce rapportée agencée a I’intérieur de la cavité, en contact a la fois avec le bord aval
de la partie de fuselage et le fond de la cavité.

Avantageusement, la piece rapportée présente une forme triangulaire. De plus, de
facon avantageuse, la picce rapportée est collée a I’intérieur de la cavité.

La présente invention concerne é¢galement un aéronef, en particulier un avion de
transport, qui comporte au moins une partie d’aéronef, telle que celle décrite ci-dessus.
Dans un mode de réalisation particulier, 1’aéronef peut comporter plusieurs parties
d’aéronef de ce type configurées pour réduire le bruit, et a savoir une partie d’aéronef a
chaque porte d’acces générant un bruit génant du type précité.

Breve description des figures

Les figures annexées feront bien comprendre comment l'invention peut €tre réalisée.
Sur ces figures, des références identiques désignent des éléments semblables.

La [Fig.1] est une vue partielle, en perspective, de I’avant d’un aéronef montrant une
partie d’aéronef, a laquelle peut étre appliquée la présente invention.

La [Fig.2] est une vue partielle et en perspective d’une cavité formée entre une partie
de fuselage et un bord amont d’une porte d’acces de 1’aéronef.

La [Fig.3] est une vue en coupe transversale montrant la cavité de la [Fig.2] pourvue
d’éléments de réduction de bruit.

La [Fig.4] est une vue schématique d’une cavité permettant d’expliquer une gé-
nération de bruit.

La [Fig.5] est une vue agrandie, montrant une partie de la vue en coupe de la [Fig.3],
permettant notamment d’expliquer I’action combinée d’un chanfrein et d’une aréte
aigu€ dans la réduction du bruit.

Description détaillée

La partie d’aéronef 1, représentée schématiquement sur la [Fig.1] et permettant

d’illustrer I’invention, est une partie externe d’un aéronef AC, en particulier d’un avion

de transport. Cette partie d’aéronef 1 comprend, notamment, une porte 2 d’acces
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usuelle, c’est-a-dire une porte permettant d’accéder a I’intérieur de 1’aéronef AC, ainsi
qu’une partie de fuselage 3 comportant au moins un encadrement de porte 4 (situé au
moins en amont de ladite porte 2).

Dans le cadre de la présente invention, la porte d’acces peut correspondre a tout type
de porte d’acces permettant d’accéder de 1’extérieur de I’aéronef a une partie interne
(cabine, soute, ...) de I’aéronef et qui présente une cavité telle que précisée ci-dessous.

Sur I’exemple de la [Fig.1] montrant partiellement 1’avant de 1’aéronef AC, par
exemple un avion de transport monocouloir, et montrant notamment une partie du
poste de pilotage 5, la partie d’aéronef 1 est située au niveau d’une porte 2 avant
gauche. L’invention s’applique bien évidemment a tout type d’avion de transport.

Dans le cadre de la présente invention :

- les termes « amont » et « aval » sont définis par rapport au sens de 1’écoulement
d’air a I'extérieur de la partie d’ac¢ronef 1, comme illustré par une fleche E sur la
[Fig.1], lorsque 1’aéronef AC se déplace en vol dans le sens illustré par une fleche F
sur la [Fig.1] ; et

- les termes « extérieur » et « externe » d’une part, et « intérieur » et « interne »
d’autre part, sont définis respectivement par rapport a I’extérieur et a I’intérieur de
I’aéronef AC ou de la partie d’aéronef 1, comme illustré par une fleche G sur les
figures 2 et 3, qui est dirigée vers I'intérieur. L’ intérieur (ou interne) est donc situé
dans le sens de la fleche G, et I’extérieur (ou externe) est situé en sens opposé a celui
de la fleche G.

La partie d’aéronef 1 est pourvue d’une cavité 6 allongée (verticalement dans la
direction montrée par une double fleche Z sur la [Fig.2]) qui apparait quand la porte 2
est fermée.

Cette cavité 6 débouche a I’extérieur de 1I’aéronef AC, par I’intermédiaire d’une
ouverture 7 (ou embouchure), comme montré sur les figures 2 et 3. La cavité 6 n’est
pas traversante, ¢’est-a-dire qu’elle ne permet pas un acces de 1’extérieur de 1’aéronef
AC a l'intérieur de I’aéronef AC. La cavité 6 est fermée avec, comme seule ouverture,
I’ouverture 7.

Bien que des cavités de ce type soient formées tout autour de la porte 2 lorsqu’elle
est fermée, entre le bord périphérique de la porte 2 (c’est-a-dire le bord qui entoure la
porte 2) et la partie de fuselage 3 formant I’encadrement 4 de la porte, la cavité 6
considérée dans la description ci-dessous est située sur le bord amont 8 de la porte 2.
Le bord amont 8§ de la porte 2 correspond au bord vertical a I’amont de la porte 2 (
[Fig.1]).

Plus précisément, la cavité 6 ([Fig.3]) est formée entre :

- d’une part, ledit bord amont 8 de la porte 2 en position fermée ; et

- d’autre part, un bord aval 9 de la partie de fuselage 3, ce bord aval 9 étant situ€ en
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regard dudit bord amont 8 de la porte 2.

La cavité 6 (non traversante) comprend également un fond 10 lié audit bord amont 8
de la porte 2 et audit bord aval 9 de la partie de fuselage 3.

Le fond 10 se présente sous la forme d’une portion reliant le bord amont 8 de la porte
2 au bord aval 9 de la partie du fuselage 3. Il peut se présenter sous la forme d’un
élément plan, comme décrit sur la [Fig.3]. Il peut €également se présenter sous la forme
d’un élément courbe, voire d’un point de jonction entre le bord amont § et le bord aval
9.

Dans le mode de réalisation particulier des figures 2 et 3, le bord aval 9 de la partie
de fuselage 3 comprend un ensemble de pieces usuelles, notamment métalliques, qui
sont fixées ensemble, et en particulier :

- une plaque externe 11 située vers I’extérieur de I’aéronef AC et correspondant par
exemple a I’encadrement 4 de la porte 2 ;

- une plaque 12, en forme d’équerre, fixée sur la face interne 11A de la plaque
externe 11 ; et

- une piece 13 (en forme d’équerre avec une extrémité libre 13A pourvue d’un
coude) fixée sur une face aval 12A de la plaque 12.

La plaque externe 11 correspond a la peau du fuselage. Cette plaque 11 et la plaque
12 peuvent se présenter sous la forme d’un élément en un seul bloc ou de deux parties
liées ensemble pour tout moyen connu de I’homme du métier, comme décrit dans le
reste de la description.

De plus, la porte 2 comprend notamment :

- une plaque externe 14 située vers I’extérieur de I’aéronef AC ; et

- une plaque 15 de forme générale en U ([Fig.2]) qui est fixée sur la face interne 14A
de la plaque externe 14.

La plaque externe 14 se rapporte a la face externe de la porte 2, appelée com-
munément peau. Cette plaque pourrait aussi se présenter sous la forme d’un élément
rapporté.

La partie d’aéronef 1 comprend, en outre, comme représenté sur la [Fig.3], un joint
16 qui fixé a ’extrémité interne de la plaque 15 de la porte 2 et est en contact avec la
plaque 13 de la partie de fuselage 3, dans la position fermée de la porte 2. Pour des

raisons de clarté du dessin, le joint (bien que présent) n’est pas représenté sur la [Fig.2]

Lors d’un vol de I’aéronef AC, cette cavité 6 (formée par les éléments 11 a 16), qui
est située en amont de la porte 2, par rapport au sens E d’écoulement de I’ air le long du
fuselage lors du vol, peut générer du bruit.

La [Fig.4] illustre schématiquement une cavité 6A (non traversante) débouchant, par

une ouverture 7A, vers ’extérieur ou est généré un écoulement aérodynamique EA. La



[0043]

[0044]

[0045]

[0046]

[0047]

[0048]

[Fig.4] est une figure schématique destinée a expliquer les principaux phénomenes ap-
paraissant au niveau d’une cavité 6A située a I’extérieur du fuselage d’un aéronef
pendant un vol et participant a la génération de bruit. Bien que cette cavité 6A soit
différente de la cavité 6 des figures 2 et 3 et qu’elle soit représentée de fagcon
schématique, les références relatives a la cavité€ 6 ont été reprises sur la [Fig.4] eny
ajoutant la lettre A (pour faire le lien avec la cavité 6). Le flux ou I’écoulement aéro-
dynamique EA génere au bord amont de la cavit€ 6A un cone d’écoulement 22A, dont
une partie arrive au contact du bord aval de la cavité 6A et est dirigé dans la cavité 6A
comme illustré par des fleches H. Ceci génere une recirculation de 1’écoulement
comme illustré par une fleche I, qui ressort au bord amont et agit sur 1I’écoulement EA
de maniere a créer des perturbations (illustrées par des symboles S) dans le cone
d’écoulement 22A, ce qui génere du bruit, représenté schématiquement par des ondes
sonores OS sur cette [Fig.4].

Par conséquent, sur la base de 1’explication précédente, lors d’un vol de 1’aéronef
AC, I’écoulement aérodynamique E (figures 1 a 3) au-dessus de la cavité 6 (fermée)
génere du bruit. Ce bruit qui est notamment di au couplage entre 1’écoulement aéro-
dynamique E et le courant retour (apres une recirculation) dans la cavité 6, s’apparente
a un sifflement, que I’on entend a I’intérieur de 1’aéronef AC, et qui peut €tre génant
pour les passagers et I’équipage de 1’aéronef AC.

Généralement, le bruit généré comprend notamment des sifflements de fréquences
sonores, particulicrement génantes, qui sont situées dans deux domaines de fréquences,
a savoir un premier domaine de fréquences entre 5 kHz et 6,5 kHz et un second
domaine de fréquences entre 8,5 kHz et 10 kHz.

Pour réduire ce bruit, la face externe 14B de la plaque externe 14 de la porte 2
comprend, au bord amont § de la porte 2, un chanfrein 17, ¢’est-a-dire que son
extrémité amont 23 ([Fig.5]) présente une coupe en biseau sur la face externe 14B.

Dans un mode de réalisation particulier, représenté sur la [Fig.5], le chanfrein 17
comprend une face externe 24 oblique, qui forme un angle a par rapport a la direction
générale de la face externe 14B de la plaque externe 14. Cet angle a est compris entre
15° et 50°, et de préférence entre 20° et 30°.

Ce chanfrein 17 permet de diriger a I’extérieur de la cavité 6, au moins une partie im-
portante de 1’écoulement aé¢rodynamique E circulant le long de la face externe du
fuselage de I’aéronef, lors d’un vol, et ainsi d’éviter une recirculation d’air génératrice
de bruit.

De plus, le fait de créer le chanfrein 17, réduit (ou supprime) 1’épaisseur de
I’extrémité amont 23 de la plaque externe 14 (susceptible d’€tre soumise a une partie
de I’écoulement aérodynamique), ce qui supprime la présence d’une paroi ou d’un

obstacle (de taille égale a I’épaisseur de la plaque 14 a I’extrémité amont 23) dont le
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contact par 1I’écoulement aérodynamique aurait créé un impact, participant a la gé-
nération de bruit.

Grice a ces caractéristiques techniques et aux effets techniques qu’elles génerent, le
chanfrein 17 permet de réduire le bruit li€ a la cavité 6, et tout au moins les fréquences
principales de bruit (et notamment de sifflement), qui sont génantes pour les passagers
et I’équipage de 1’aéronef.

En outre, ce chanfrein 17, par exemple formé par une découpe en biseau de la plaque
externe 14 a 'extrémité amont 23, peut €tre réalisé de fagon simple et a cofit réduit.

Par ailleurs, dans un mode de réalisation préféré, une aréte 18 aval formée sur la
plaque externe 11 présente une forme particulicre, a savoir une forme aigué précisée
ci-dessous, qui permet de participer a la réduction du bruit.

Comme représenté sur la [Fig.3], ’aréte 18 est située a la jonction, d’une part, du
bord aval 9 de la plaque externe 11 de la partie de fuselage 3, et d’autre part, de la face
externe 11B de la plaque externe 11 de la partie de fuselage 3. Cette aréte 18 est aigué,
comme montré sur les figures 3 et 5.

Dans un premier mode de réalisation, représenté sur la [Fig.3], I’aréte 18 aigué
présente, en coupe transversale, un point de jonction 19 de deux segments de droite
(correspondant respectivement au bord aval 9 et a la face externe 11B de la plaque
externe 11). Dans ce premier mode de réalisation, I’aréte 18 aigué se termine en pointe.

En outre, dans un second mode de réalisation représenté sur la [Fig.5], 'aréte 18
présente, en coupe transversale, un arc de cercle 20 de rayon R réduit, inférieur a 1
millimetre, de préférence de I’ordre de 0,5 millimetre. Un tel arc de cercle 20 permet
de contrdler le point de détachement et ainsi notamment de diriger I’écoulement sur la
face externe 24 oblique du chanfrein 17.

Cette aréte 18 aigué (conforme au premier mode de réalisation ou au second mode de
réalisation) permet de réduire ’angle  d’un cone d’écoulement 22 (aérodynamique),
généré au niveau de I’aréte 18 par I’écoulement aérodynamique E, comme montré sur
la [Fig.5], par rapport au cone 22B (illustré par des tirets) qu’aurait généré une aréte
présentant un arc de cercle de rayon important (et plus élevé que le rayon R). Cette
aréte 18 aigué€ permet de stabiliser le point de séparation de flux sur le bord de la
plaque 11 (de la partie de fuselage 3) et ainsi limiter les fluctuations de la couche
limite, ce qui entraine une réduction de bruit.

Cette aréte 18 aigué est particulierement avantageuse en combinaison avec le
chanfrein 17, comme dans les modes de réalisation des figures 3 et 5. En effet, le fait
de réduire I’angle 8 du cone d’écoulement 22 permet de diriger I’essentiel (ou tout au
moins une partie importante) de 1’écoulement aérodynamique situé dans le cone
d’écoulement 22 sur la face externe 24 oblique du chanfrein 17. Cet écoulement aéro-

dynamique est ainsi renvoyé€ a I’extérieur de la cavité 6, par la face externe 24 oblique
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du chanfrein 17, comme illustré par de fleches J sur la [Fig.5], ce qui permet de réduire
davantage encore le bruit (généré par une recirculation dans la cavité).

En outre, I’aréte 18 aigué peut étre réalis€e de fagon simple et a cofit réduit.

Dans un mode de réalisation particulier, représenté sur les figures 2 et 3, la partie
d’aéronef 1 comporte également une piece rapportée 25 agencée a I’intérieur de la
cavité 6. Cette piece rapportée 25 est en contact, d’une part, avec le bord aval 12A de
la plaque 12 de la partie de fuselage 3, et d’autre part avec la face externe 13A de la
plaque 13 de la partie de fuselage 3, c’est-a-dire avec le fond 10 de la cavité 6. De
préférence, la piece rapportée 25 présente une forme générale qui est sensiblement tri-
angulaire.

Dans un mode de réalisation particulier, la piece rapportée 25, réalisée par exemple
en polymere, est collée a I'intérieur de la cavité 6, a la fois sur le bord aval 12A de la
plaque 12 et sur le fond 10 de la cavité 6. Cette picce rapportée 25 doit étre rigide de
maniére a ce que sa structure soit comparable a celle des bords amont 8 et aval 9.

Cette picce rapportée 25 permet de modifier la voie de circulation principale de
I’écoulement dans la cavité 6. Ainsi, grace a la présence de cette piece rapportée 25, la
voie usuelle de la circulation (illustrée schématiquement par un tracé 26 en traits in-
terrompus sur la [Fig.3]) ne peut pas étre suivie par I’écoulement. La piece rapportée
25 réduit, par conséquent, la rétroaction de cette circulation sur I’écoulement aéro-
dynamique a I’embouchure (ouverture 7) de la cavité 6. Ceci a pour effet de réduire le
niveau sonore.

Les caractéristiques et éléments particuliers précités (chanfrein 17, aréte 18 aigué,
picce rapportée 25) de la partie d’aéronef 1, qu’ils soient pris individuellement ou en
combinaison, permettent de réduire fortement le bruit (notamment un sifflement
audible et désagréable) susceptible d’€tre généré par la cavité 6. Elles permettent
notamment de réduire les fréquences sonores, particulicrement génantes, qui sont
créées dans les deux domaines de fréquences précités, a savoir entre 5 kHz et 6,5 kHz
et entre 8,5 kHz et 10 kHz. Ceci permet, notamment, d’augmenter le confort de vol
pour les passagers et I’équipage de 1’aéronef.

La partie d’aéronef 1 pourvue de ces éléments de réduction de bruit, qui a été décrite
ci-dessus en lien avec une porte 2 avant d’un aéronef, au niveau de laquelle les bruits
g€nants sont généralement les plus importants, peut €tre appliquée a chaque porte
d’acces de I’aéronef au niveau de laquelle est généré un tel bruit. Ainsi, dans un mode
de réalisation particulier, 1’aéronef peut comporter plusieurs parties d’aéronef 1 de ce
type, configurées pour réduire le bruit, et plus précisément une partie d’ac¢ronef 1 a
chaque porte d’acces ol une cavité génére un tel bruit, génant pour les passages et/ou

I’équipage de 1’aéronef.



[Revendication 1]

[Revendication 2]

[Revendication 3]

[Revendication 4]

[Revendication 5]

[Revendication 6]

[Revendication 7]

Revendications

Partie d’aéronef (1) comprenant une porte d’acces (2) et une partie de
fuselage (3) comportant au moins un encadrement (4) de porte situé en
amont de ladite porte (2), ladite partie d’aéronef (1) étant pourvue d’une
cavité (6) formée entre, d’une part, un bord amont (8) de ladite porte (2)
en position fermée, et d’autre part, un bord aval (9) de ladite partie de
fuselage (3), situé en regard dudit bord amont (8) de la porte (2), amont
et aval étant définis par rapport au sens (E) d’écoulement d’air a
I’extérieur de ladite partie d’aéronef (1), ladite cavité (6) débouchant a
I’extérieur de la partie d’aéronef (1) et comprenant un fond (10) li€ audit
bord amont (8) de la porte (2) et audit bord aval (9) de la partie de
fuselage (3), ladite porte (2) étant munie vers I’extérieur d’une plaque
(14) pourvue d’une face externe (14B),

caractérisée en ce que la face externe (14B) de la plaque (14) de la porte
(2) comprend, au bord amont (8) de la porte (2), un chanfrein (17).
Partie d’aéronef (1) selon la revendication 1,

caractérisée en ce que le chanfrein (17) comprend une face (24) oblique,
formant un angle (o) compris entre 15° et 50° par rapport a une
direction générale de la face externe (14B) de la plaque (14).

Partie d’aéronef (1) selon 1’une des revendications 1 et 2,

caractérisée en ce qu’une aréte (18) formée a la jonction, d’une part, du
bord aval (9) de la partie de fuselage (3), et d’autre part, d’une face
externe (11B) de la partie de fuselage (3), est une aréte (18) aigué.
Partie d’aéronef (1) selon la revendication 3,

caractérisée en ce que 1’aréte (18) aigué correspond, en coupe
transversale, a un point de jonction (19) de deux segments de droite.
Partie d’aéronef (1) selon la revendication 3,

caractérisée en ce que 1’aréte (18) aigué correspond, en coupe
transversale, a un arc de cercle (20) de rayon (R) Inférieur a 1
millimetre.

Partie d’aéronef (1) selon I’une quelconque des revendications pré-
cédentes,

caractérisée en ce qu’elle comporte une picce rapportée (25) agencée a
I’intérieur de la cavité (6), en contact a la fois avec le bord aval (9) de la
partie de fuselage (3) et le fond (10) de la cavité (6).

Partie d’aéronef (1) selon la revendication 6,

caractérisée en ce que la piece rapportée (25) présente une forme tri-
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angulaire.
[Revendication 8] Partie d’aéronef (1) selon 1’une des revendications 5 et 6,
caractérisée en ce que la piece rapportée (25) est collée a I’intérieur de la
cavité (6).
[Revendication 9] Aéronef,
caractérisé en ce qu’il comporte au moins une partie d’aéronef (1) selon

1I’une quelconque des revendications 1 a 8.
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[Fig. 1]
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[Fig. 2]

Fig. 2

[Fig. 3]

f;;ﬁx 10
/

& =
//w S\
. . T
../.. y \\‘/ '.., ‘& \%ﬂ\\l’ e, fop)
. / s 7. A~ N T g
, loiihe S S
ﬁ 7 ] 7 ~ m.n.w
[ /
-/
/. —
X <3
£ \
w R IO ¥
e
b
S T
] B S
o e =
S ~,
A /54‘-
T
RPN PR
p L



3/3

[Fig. 4]

[Fig. 5]
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