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DEMANDE DE BREVET D'INVENTION

TITRE . DEFLECTEUR DE FLUX AERODYNAMIQUE
POUR TRAIN D'ATTERRISSAGE D'AERONEF

DEPOSANT . AIRBUS FRANCE
INVENTEUR . Frédéric FORT
ABREGE DESCRIPTIF

L'invention concerne un dispositif déflecteur de flux aérodynamique, pour
train d'atterrissage rentrant dans un logement d'un aeronef, comprenant au moins
un élément de fermeture (4) du logement apte a occuper, sous l'action d'un
dispositif de commande, une position de masquage d'au moins une partie du train
d'atterrissage par rapport au flux aérodynamique et formant ainsi un dispositif
aérodynamique réducteur de bruit. L'élément de fermeture (4) peut notamment
comprendre au moins un élément de trappe (4a, 4b), mobile sous l'action du
dispositif de commande (9, 10), entre une premiere position de fermeture du
logement, une deuxieme position permettant la sortie du train et une troisiéme

position constituant ladite position de masquage.

FIGURE 1a
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DEFLECTEUR DE FLUX AERODYNAMIQUE POUR TRAIN
D'ATTERRISSAGE D'AERONEF

La présente Invention concerne un dispositif deflecteur de flux
aérodynamique pour train d'atterrissage d'aeronef.

Une part importante du bruit genére par un aéronef lors des phases
d'atterrissage provient du train d'atterrissage avant sorti de cet aéronef, cet organe
étant pourvu d'éléments non caréneés tels que la jambe de train, les dispositifs de
freinage et de suspension comportant des pieces anguieuses s'opposant a
I'écoulement de l'arr.

. La présente invention a pour but notamment de réduire les bruits générés
par le train d'atterrissage sorti en phase d'atterrissage.

A cet effet, la présente invention a pour objet un dispositif déflecteur de flux
aerodynamique pour train d'atterrissage escamotable dans un logement d'un
aeronef et comprenant au moins un éléement de fermeture dudit logement apte a
occuper, sous l|'action d'un dispositif de commande, une position de masquage,
par rapport au flux aérodynamique, d'au moins une partie du train d'atterrissage
en position sortie et formant ainsi un dispositif aérodynamique réducteur de bruit.

Un tel dispositif assure en, phase d'atterrissage, grace au carénage de
'élément de fermeture, lorsque ce dernier est mis en position déflecteur en avant
du train d'atterrissage, un écoulement du flux aérodynamique canalisé autour du

train d'atterrissage, éliminant ainsi les turbulences normalement causées par les
elements du train et les bruits associés.

Selon un premier mode de réalisation de l'invention I'élément de fermeture
comprend notamment au moins un élément mobile, sous l'action du dispositif de
commande, entre une premiére position de fermeture du logement, une deuxiéme
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position permettant la sortie du train et une troisieme position constituant ladite
position de masquage.

Plus particulierement, l'élement de fermeture comporte deux premiers
volets, solidaires d'un bati articulé selon un premier axe transversal sur la structure
de l'aéronef, pivotant chacun autour de premiers axes longitudinaux, disposés de
part et d'autre du logement du train d'atterrissage.

Selon ce mode de réalisation, le bati est notamment constitué d'une
structure en U avec une branche centrale, pourvue de moyens d'articulation du
bati selon ledit axe transversal, et deux branches latérales portant les premiers
volets et pourvues de moyens d'articulation des volets selon lesdits premiers axes
longitudinaux, les premiers volets étant relies a une premiére extrémité de
premiers verins de manceuvre fixés au bati par leur seconde extrémité.

En mode de réalisation particulier, les branches latérales du bati sont
pourvues de flancs latéraux formant des carénages verticaux longitudinaux et les
premiers verins de manceuvre, commandant la manceuvre des premiers volets
autour des branches laterales, sont reliés audits flancs latéraux.

- Plus particulierement, les flancs latéraux sont reliés a une premiére
extréemité de deuxiemes verins de manceuvre, fixés a la structure de I'aéronef par
leur seconde extrémité, et, commandant la manceuvre du bati autour dudit premier
axe transversal.

Seion un deuxieme mode de réalisation, le dispositif déflecteur est constitué
d'un capot inférieur solidarisé a la structure de I'aéronef au travers d'un dispositif
de liaison et de manceuvre apte a déplacer le capot inférieur entre une position
arriere de fermeture du logement, une position avant d'ouverture du logement et
une position inclinée réalisant ladite position de masquage.

Selon ce mode de réalisation, le dispositif de liaison comporte un
quadrilatere articulé, comprenant au moins deux bras de liaison longitudinaux
chacun pourvu d'une premiére articulation au niveau du capot inférieur et d'une
seconde articulation sur un élément solidaire de la structure de I'aéronef, le capot
se manceuvrant entre ladite position de fermeture du logement et ladite position
d'ouverture du logement par un mouvement rotatif de bascule des bras de liaison
entre une position arriére et une position avant.

Plus particulierement, le dispositif de liaison comporte un bras principal relié
a la structure de l'aéronef par une articulation transversale a I'axe longitudinal de
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'aéronef et susceptible de s'incliner pour placer le capot dans ladite position
Inclinee.

Les bras de liaison sont notamment reliés par leur seconde articulation a un
bras principal fixé a la structure de I'aéronef par une articulation transversale a
'axe longitudinal de {'aéronef, iadite position inclinee etant réalisee par Ia
combinaison d'une inclinaison du bras principal et de la rotation des bras de
liaison dans une position intermédiaire écartant le capot de la structure de
'aéronef.

Selon un troisieme mode de réalisation, I'élément de fermeture comprend
au moins un élément de trappe solidaire du fat d'une jambe du train d'atterrissage,
monté sur le fat pivotant autour du train d'atterrissage et mobile entre une position
de fermeture du logement et ladite position de masquage.

Selon ce mode de réalisation, le dispositif peut notamment comprendre
deux éléments de trappe pivotant chacun d'un cété du flt entre une position en
avant du fat et une position en arriere du fit, la position en arriere du fGt
permettant la fermeture du logement lors de la rentrée du train, la position en

avant du f(t constituant ladite position de masquage.

D'autres caractéristiques et avantages de l'invention seront mieux compris
a la lecture de la description qui va suivre d'exemples de realisation non limitatifs
de l'invention en référence aux figures qui representent:

En figures 1a et 1b: des vues générales en perspective et de cbte de 'avant
d'un aéronef pourvu d'un déflecteur de flux aérodynamique pour train
d'atterrissage escamotable selon un premier mode de réalisation de l'invention;

En figure 2. une vue de détail en perspective du dispositif de la figure 1 en
position de fermeture du logement du train d'atterrissage;

En figure 3. le dispositif de la figure 2 en position de sortie du train
d'atterrissage;

En figure 4. le dispositif de la figure 2 dans sa position de masquage du
train;

En figure 5: le dispositif de la figure 2 dans la position train sorti non
masque,;

En figure 6a et 6b . des vues génerales de coté et de face d'une partie
avant d'un aeéronef pourvu d'un déflecteur de flux aérodynamique pour train
d'atterrissage selon un deuxieme mode de réalisation de l'invention;
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En figure 7: une vue schematique d'un detail de réalisation du dispositif
des figures 6a et 6b en vue de dessous;

En figures 8a et 8b:des vues générales en perspective de l'avant d'un
aeronef pourvu d'un déflecteur de flux aérodynamique pour train d'atterrissage
escamotable selon un troisieme mode de réalisation de l'invention, la figure 8a
montrant le dispositif en position de sortie du train et la figure 8b montrant le
dispositif en position de deflecteur de flux aérodynamique;

En figure 9: une vue de dessus du dispositif des figures 8a et 8b.

L'invention, dont trois exemples de realisation sont représentés notamment
aux figures 1a, 6a et 8a, a trait a la réalisation d'un dispositif déflecteur de flux
aérodynamique constituant un dispositif aerodynamique de réduction de bruit par
le masquage d'au moins une partie d'un train d'atterrissage d'un aéronef.

| a eté constaté qu'une partie importante du bruit genéré par un aéronef en
phase d'atterrissage est produite par son train d'atterrissage, notamment le train
avant, dont la structure comporte des parties non aérodynamiques telles que la
jambe de train et les divers dispositifs qui y sont associés, dont les éléments du
triangle de suspension et les bras de direction.

La présente invention vise a disposer un élément de carénage en amont de
cette jambe de train, cet élément de carénage étant, pour des raisons de
simplification, de seécurité et pour ne pas augmenter inutiiement la masse de
'aeronef, combine a un éléement de fermeture de type trappe, volet ou capot
participant a la fermeture du logement du train d'atterrissage de l'aéronef.

Ainsi, l'invention consiste principalement a utiliser des éléments existants
du dispositif de fermeture du logement recevant le train d'atterrissage une fois
rentre pour constituer un tel deflecteur de flux aérodynamique et les figures 1a, 6a
et 8b déecrivent notamment un dispositif déflecteur de flux aérodynamique 1 pour
train d'atterrissage 2 escamotable dans un logement 3 d'un aéronef, le dispositif
comprenant au moins un élement de fermeture 4, 5, 6 dudit logement. La solution
proposee par l'invention consiste a faire pivoter une sous-structure de la case ou
logement de train en position de déflecteur.

Le premier mode de réalisation, décrit en figure 1a, représente une vue de
l'avant de I'aéronef en perspective ol le train d'atterrissage a été omis pour ne pas

surcharger la figure, la figure 1b représentant I'avant de l'aéronef en vue de c6té
avec le train d'atterrissage 2.
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Le train d'atterrissage 2 comporte au moins une roue 2b et une jambe 2a
pourvue d'un triangle de suspension 2c et d'une biellette de direction 2d. Ces
éléments du fait de leur forme génerent des tourbillons aérodynamiques et donc
un bruit important.

Le dispositif, selon le mode de réalisation de la figure 1a, se compose
d'éléments de trappe 4a, 4b mobiles, ces eéléments etant aptes, sous l'action d'un
dispositif de commande 9, 10 qui sera decrit plus loin, a prendre une position de
masquage d'au moins la partie 2a du train d'atterrissage 2 par rapport au flux
aérodynamique et a former ainsi, grace au carénage, un dispositif aeérodynamique
réducteur de bruit.

Un aéronef traditionnel moderne comporte généralement quatre volets, ou
éléments de trappe pour fermer le logement 3 du train avant 2. De ces quatre
volets, deux volets sont des volets avant qui s'ouvrent pour laisser passer les
roues du train avant puis se referment, une fois le train sorti, pour masquer la
partie avant de |'ouverture constituee par le logement 3 afin que cette ouverture ne
génere pas de trainée aérodynamique, et deux volets sont des volets arriere,
positionnés de part et d'autre de la jambe du train sorti et restent ouverts une fois
ce train sorti.

Selon le premier mode de réalisation de l'invention, les volets avants 4a et
4b sont agencés pour, une fois le train sortt, étre aptes a prendre une position
inclinée de masquage d'une partie, principalement la jambe 2a, du train
d'atterrissage. Ainsi, selon ce mode de réalisation, le dispositif aérodynamique
comprend les élements de fermeture 4 constitués par les volets avants 4a, 4b
mobiles entre une premiere position de fermeture du logement, une deuxiéme
position de sortie du train et une troisieme position, dite position de masquage.

La position de sortie du train est, comme pour un systéme traditionnel, une
position ou les volets avant s'ouvrent pour laisser passer le train d'atterrissage, la
position de masquage etant une position pour laquelle la sous-structure pivotante
comportant un bati 11 s'incline d'un angle de 'ordre de 20° vers le bas et pour
laquelle les volets 4a, 4b sont en position fermée.

La cinematique de passage de la premiére position a la deuxiéme position
peut comporter une ouverture des volets puis une inclinaison de la sous-structure
pour permettre la descente du train d'atterrissage puis, de la deuxiéme position
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vers la troisieme position peut comporter une fermeture des volets, la sous-
structure restant en position inclinée pour réaliser la fonction déflecteur.

L.a sous structure pivotante de la case ou logement de train comporte ainsi
les volets avant 4a, 4b, les volets arriere restant identiques a la définition de base.

La manceuvre des volets est realisée par un dispositif de commande apte a
les déplacer entre les trois positions, |la position de sortie du train, pour laquelle les
volets avants 4a, 4b sont fermeés, etant utilisee notamment dans les phases de
décollage, pour diminuer la trainée de l'avion, alors que la position de masquage
est utilisée spécifiquement lors de l'atterrissage pour réduire le bruit généré par le
train d'atterrissage, cette position de masquage procurant en plus une trainée
supplémentaire participant a la reduction de la vitesse de I'aéronef en descente.

Pour ce premier mode de realisation, le dispositif de commande comporte
un bati 11 sur lequel les volets 4a et 4b sont articules selon des axes 13, 14
longitudinaux par rapport a l'aéronef, par des articulations 15 par exemple de type
col de cygne.

Le bati comporte une structure en U avec une branche centrale 11a,
pourvue de moyens d'articulation du bati selon ledit axe transversal 12, et deux
branches latérales 11b, 11c, portant chacune un volet 4a, 4b, ces branches
laterales étant dirigées vers l'arriere de I'aéronef et le long de parois latérales du
logement 3.

lLa fermeture et 'ouverture des volets est réalisée par des premiers vérins
9, les volets pivotant chacun autour d'une branche latérale 11b, 11c du bati selon
lesdits premiers axes longitudinaux 13, 14.

Le bati est lui méme articulé selon un premier axe transversal 12 sur la
structure 20 de ['aéronef.

Les premiers verins de manceuvre 9 ont chacun une premiére extrémité
reliée a 'un des premiers volets 4a, 4b et une seconde extrémité reliée au bati et
ils peuvent ainsi commander l'ouverture du logement 3 pour laisser passer le train
et commander sa fermeture une fois le train sorti pour masquer une partie

Importante du logement 3 notamment en phase de décollage de I'avion, phase
pour laquelle un minimum de trainée est souhaitée.

Pour faire prendre la position de masquage aux volets 4a, 4b, le bati est
solidaire d'une premiere extrémité de deuxiémes vérins de manocsuvre 10 reliés a

la structure 20 de l'aéronef par leur seconde extrémité. Ces deuxiémes vérins 10
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permettent d'incliner le bati 11, par exemple d'un angle de l'ordre de 20° en faisant
tourner celui-ci autour dudit premier axe transversal 12. De cette fagon les volets
4a, 4b sont places dans une position inclinee masquant une partie de la jambe de
train 2a. Cette position permet aux volets 4a, 4b d'assurer leur fonction de
déflecteur aérodynamique.

Selon I'exemple représente, le bati comporte des flancs latéraux 16, 17 en
prolongement vertical des branches latérales 11b, 11c. Ces flancs forment
avantageusement des carénages verticaux longitudinaux qui, lorsque le bati est
en position inclinée, constituent des déflecteurs latéraux carénant ainsi encore
mieux, I'espace devant la jambe de train et canalisant ainsi le flux aérodynamique,
pour 'empécher de s'engouffrer dans le logement du train, ce qui diminue encore
le bruit aérodynamique de cette partie de I'aéronef.

Ces flancs latéraux permettent en outre de relier plus aisément les premiers
vérins de manceuvre 9 au bati pour leur donner une plus grande course pour
actionner les premiers volets 4a, 4b autour des branches latérales 11b, 11c.

Pour guider le bati dans son mouvement de rotation autour de l'axe
transversal 12, les flancs du logement 3 comportent des rails de guidage 23, 24
déefinissant une rainure 22 dans laquelle coulisse I'extrémité inférieure des vérins
10. Ces rails de guidage ont un profil en arc de cercle confondu avec le périmétre
d'un cercle centré sur I'axe transversal 12.

L'exemple de réalisation décrit aux figures 6a, 6b et 7 est basé sur un
éléement de fermeture constitué d'un capot inférieur 5 articulé sur la structure 20 de
'aeronef au travers d'un dispositif de liaison et de manceuvre 7, 8 déplacant le
capot inferieur 5 entre une position arriére de fermeture du logement 3, une
position avant d'ouverture du logement 3 et une position inclinée réalisant la
position de masquage. Selon ce mode de réalisation, le capot inférieur forme une
trappe qui recouvre une majeure partie du logement 3 du train 2 et qui se déplace
d'un seul bloc de l'arriere vers I'avant de I'appareil pour dégager I'ouverture du
logement et permettre la sortie du train d'atterrissage.

Ce capot, en forme de carénage, constitue, lorsqu'il est en position de
fermeture du logement 3, une partie basse du fuselage.

Le dispositif de liaison 7, 8 comporte un quadrilatére articulé comprenant au
moins deux bras de liaison longitudinaux 7, chacun pourvu d'une premiére

articulation 7a au niveau du capot inférieur 5 et d'une deuxiéme articulation 7b sur
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un element solidaire de la structure 20 de l'aéronef. Un dispositif de manceuvre tel
qu'un moteur électrique 25 relié a I'axe d'un des bras de liaison 7 commande la
rotation des bras de liaison pour manoceuvrer le capot entre ladite position de
fermeture du logement 3 et ladite position d'ouverture du logement 3 par un
mouvement rotatif de bascule des bras de liaison 7 déplacant le capot 5 entre une
position arriere et une position avant.

Ce dispositif de liaison vu de cété en figure 7 peut étre simple ou double en
fonction des efforts nécessaires a la manceuvre du capot, un dispositif double
comportant deux bras principaux 8 paralleles espacés latéralement et recevant
chacun une paire de bras de liaison 7.

Pour placer le capot dans la position inclinée lui permettant d'assurer sa
fonction de déflecteur, le dispositif de liaison comporte un bras principal 8, relié a
la structure 20 de lI'aéronef par une troisiéme articulation 21, transversale a |'axe
longitudinal de I'aéronef. Le bras principal est un bras longitudinal qui est
susceptible de s'incliner par une rotation autour de I'axe transversal de la troisiéme
articulation 21 pour placer le capot 5 dans la position inclinée. L'écartement du
capot par rapport au fuselage de l'aéronef peut étre accrue en combinant
linclinaison du bras principal avec une rotation des bras de liaison 7 dans une
position intermédiaire entre ladite position arriére et ladite position avant.

Selon ce mode de réalisation, le capot 5 peut étre plus ou moins écarté afin
d'accroitre ou de réduire la surface exposée du train d'atterrissage 2. Ceci peut
permettre notamment de ne pas causer une trainée trop importante en début de
phase d'approche a l'atterrissage train sorti en maintenant le capot dans une
position proche de sa pleine ouverture puis, a proximité du sol, de déployer au
maximum le capot pour masquer pleinement le train d'atterrissage et diminuer au
maximum le bruit aérodynamique généré par ce dernier.

Un troisieme exemple de réalisation du dispositif selon l'invention est décrit
aux figures 8a, 8b et 9. Selon cet exemple de réalisation, le dispositif est toujours
basé sur l'utilisation d'au moins un élément de fermeture 6 du logement comme

déflecteur, ici réalisé par des éléments de trappe arriére 6a, 6b solidaires du fit 2a
d'une jambe du train d'atterrissage 2 et montés pivotant autour de ce fiit.

Les elements de trappe arriere 6a, 6b se déplacent en rotation autour du f{t
entre:
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- une position ou ils sont derriere la jambe du train 2, cette position étant la
position permettant la rentrée du train dans le logement 3 et la fermeture du
logement par les éléments de trappe arriere 6a, 6b, et,

- une position ou ils sont en avant de la jambe du train et ou ils realisent
leur fonction de déflecteur.

Ainsi, pour placer ces éléments en position de masquage, les elements de
trappe arriére 6a, 6b pivotent chacun d'un cété du fat autour du fut 2a du train 2
entre une position en avant du flt 2a et une position en arriere du flut 2a.

Ce mode de realisation a I'avantage de simplifier le dispositif de commande
des volets 6a, 6b mais, par contre, cause une trainee importante lorsque les volets
sont en position arriere pour permettre la remontée du train.

Dans ses divers modes de réalisation, le dispositif selon linvention peut
bien entendu étre relié a un systeme de gestion informatise pilotant la position des
eléments de trappe automatiqguement en fonction des phases de vol de 'aéronef,
ce notamment dans l'optique de ne pas surcharger le pilote et d'automatiquement
mettre les éléments de trappe en position de déflecteur lors de l'approche et
'atterrissage puis, de les masquer au roulage et en phase de decollage dans le
cas des deux premiers exemples de realisation décrits ci-dessus.

L'invention ne se limite pas aux exemple decrits et, notamment, d'autres
formes d'éléments de trappe sont envisageables pour remplir la fonction de
déflecteur, le dispositif capot pouvant en outre étre combine a des trappes arriéres

pour réduire son encombrement.
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REVENDICATIONS

1-  Dispositif déflecteur de flux aérodynamique (1), pour train
d'atterrissage (2) escamotable dans un logement (3) d'un aéronef, caracterise en
ce qu'il comprend au moins un élément de fermeture (4, 5, 6) dudit logement, apte
a occuper, sous l'action d'un dispositif de commande (7, 8, 9, 10), une position de
masquage, par rapport au flux aérodynamique, d'au moins une partie (2a) du train
d'atterrissage (2) en position sortie.

2 - Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en ce que I'element de
fermeture (4, 5, 6) comprend au moins un élement mobile sous ['action du
dispositif de commande (7, 8, 9, 10) entre une premiére position de fermeture du
logement, une deuxiéme position permettant la sortie du train et une troisieme
position constituant ladite position de masquage.

3 - Dispositif selon la revendication 2, caractérisé en ce que lI'element de
fermeture (4) comporte deux premiers volets (4a, 4b), solidaires d'un bati (11)
articulé selon un premier axe transversal (12) sur la structure (20) de l'aeronef,
pivotant chacun autour de premiers axes longitudinaux (13, 14) disposeés de part
et d'autre du logement (3) du train d'atterrissage (2).

4 -  Dispositif selon la revendication 3, caractérise en ce que le bati (11)
a une structure en U avec une branche centrale (11a) pourvue de moyens
d'articulation du bati selon ledit axe transversal (12), et deux branches latérales '
(11D, 1'1c) portant les premiers volets (4a, 4b) et pourvues de moyens (15)
d'articulation des volets (4a, 4b) selon lesdits premiers axes longitudinaux (13, 14).

5. Dispositif selon la revendication 3 ou 4, caractérisé en ce que les
premiers volets (4a, 4b) sont reliés a une premiére extremite ue premiers verins
de manceuvre (9) fixés au bati (11) par leur seconde extremite.

6 - Dispositif selon |la revendication 4, caracterise en ce que les

branches latérales (11b, 11¢) du bati (11) sont pourvues de flancs lateraux (16,

17) formant des carénages verticaux longitudinaux.

7 -  Dispositif selon les revendications 5 et 6, caractéerisé en ce que les
premiers vérins de manceuvre (9) sont reliés audits flancs lateraux (16, 17) et
commandent la manceuvre des premiers volets (4a, 4b) autour des branches
laterales (11b, 11c).
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8 -  Dispositif selon la revendication 6 ou 7, caracterise en ce que lesdits
flancs latéraux (16, 17) sont reliés a une premiere extremité de deuxiemes verins
de manceuvre (10) fixés a la structure (20) de l'aéronef par leur seconde extremité
et commandant la manceuvre du bati (11) autour dudit premier axe transversal
(12).

9 -  Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en ce que 'élément de
fermeture (4, 5, 6) est constitué d'un capot inférieur (5) solidaire de la structure
(20) de I'aéronef au travers d'un dispositif de liaison et de mancsuvre (7, 8) adapté
a déplacer le capot inférieur (5) entre une position arriere de fermeture du
logement (3), une position avant d'ouverture du logement (3) et une position
inclinée réalisant ladite position de masquage.

10 - Dispositif selon la revendication 9, caractérise en ce que le dispositif
de liaison (7, 8) comporte un quadrilatere articule, comprenant au moins deux bras
de liaison longitudinaux (7) chacun pourvu d'une premiere articulation (7a) au
niveau du capot inférieur (5), et d'une deuxieme articulation (7b) sur un élément
solidaire de la structure (20) de I'aéronef, le capot (5) se manceuvrant entre ladite
position de fermeture du logement (3) et ladite position d'ouverture du logement
(3) par un mouvement rotatif de bascule des bras de liaison (7) entre une position
arriere et une position avant.

11 - Dispositif selon la revendication 9 ou 10 caractérisé en ce que le
dispositif de liaison comporte un bras principal (8) relié a la structure (20) de
'aéronef par une troisieme articulation (21) transversale a lI'axe longitudinal de
l'aeronef et susceptible de s'incliner pour placer le capot (5) dans ladite position
inclinée.

12 - Dispositif selon la revendication 10, caractérisé en ce que lesdits
bras de liaison (7) sont reliés par leur seconde articulation (7b) & un bras principal
(8) fixe a la structure (20) de l'aéronef par une troisieme articulation (21),
transversale a |'axe longitudinal de l'aéronef, ladite position inclinée étant réalisée
par la combinaison d'une inclinaison du bras principal (8) et de la rotation des bras
de liaison (7) dans une position intermédiaire entre ladite position arriére et ladite
position avant et écartant le capot de la structure de l'aéronef.

13 - Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en ce que I'élément de
fermeture 6 comprend au moins un elément de trappe (6a, 6b) solidaire du fat (2a)
d'une jambe du train d'atterrissage (2), monté pivotant autour du train
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d'atterrissage (2) et mobile entre une position de fermeture du logement (3) et
ladite position de masquage.

14 - Dispositif selon la revendication 13, caractérisé en ce qu'il comprend
deux elements de trappe (6a, 6b) pivotant chacun d'un cété du fat (2a), entre une
position en avant du fat (2a) et une position en arriére du f(t, la position en arriére
du fut permettant la fermeture du logement (3) lors de la rentrée du train, la

position en avant du fut constituant ladite position de masquage.



CA 02503097 2005-04-14

1/5




CA 02503097 2005-04-14

2/5




CA 02503097 2005-04-14

3/5




CA 02503097 2005-04-14

4/5




CA 02503097 2005-04-14

5/5







	Page 1 - abstract
	Page 2 - abstract
	Page 3 - description
	Page 4 - description
	Page 5 - description
	Page 6 - description
	Page 7 - description
	Page 8 - description
	Page 9 - description
	Page 10 - description
	Page 11 - description
	Page 12 - claims
	Page 13 - claims
	Page 14 - claims
	Page 15 - drawings
	Page 16 - drawings
	Page 17 - drawings
	Page 18 - drawings
	Page 19 - drawings
	Page 20 - abstract drawing

