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(57) Abstract : The mvention relates to
an arrangement (1) that comprises a
mobile plate (18) controlled by a means
for fluild communication (23) between
the outer (18A) and immner surfaces of
the mobile plate (18), wherein said
means 1S located at least in the vicinity
of a limited downstream area (24) of
said outer surface (18A), are at a high
pressure when the aircraft flies at
cruising speed, and are capable of
transmitting said high pressure to an

extended area (26) of said inner
surface.
(57) Abrégé Selon [l'invention,

l'agencement (1) comporte une plaque
mobile (18) commandee par des
moyens de communication fluidique
(23) entre les faces externe (18A) et
interne de la plaque mobile (18), situcs
au moins a proximite d'une zone aval
limitee (24) de ladite face externe
(18A), dont la pression est ¢levee
lorsque 'aéronet est en vol de croisiere,
et aptes a communiquer ladite pression
clevée a une zone ctendue (26) de
ladite face mterne.
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Agencement d’entrée d’air pour aéronef.

La présente invention concerne un agencement d’'entrée d’air pour
aéronef comportant un canal de passage d’air avec un orifice de prise
d’arr.

On sait que de tels agencements d'entrée d’air sont largement
employés dans le domaine aéronautique a des fins de renouvellement de
|"air dans une zone confinée contenant des matériels thermiquement sen-
sibles et/ou des milieux ambiants dangereux, du type inflammable ou dé-
tonant, pour lesquels Il est nécessaire d’'assurer une ventilation continue
de la zone pour éviter tout risque de dysfonctionnement des matériels ou
d’incident environnant.

Tel est notamment le cas de nombreux dispositifs mécaniques
et/ou électriques prévus dans la zone confinée annulaire entre la nacelle et
le carter externe de la soufflante et des compresseurs d'un turboréacteur
d’aéronef. Ces dispositifs, comme par exemple le fadec (full authority digi-
tal engine control), le boitier relais d'accessoires (gearbox), le réservoir
d’huile moteur, les composants fluidiques, etc ..., généralement fixés tout
autour du carter externe et situés ainsi dans la zone confinée, sont venti-
lés par de |'air extérieur entrant dans |I'agencement par |‘orifice de prise
d’air pour traverser le canal ménagé dans la nacelle et se diffuser, en sor-
tie du canal, dans la zone confinée. Les dispositifs, de méme que les va-
peurs d'huile ou autres émanant de cette zone, sont ventilés par l'air frais
extérieur diffusé par le canal d’air, contribuant a assurer leur bon fonc-
tionnement.

Pour répondre a la réglementation en vigueur qui impose un renou-
vellement de |'air approprié par unité de temps de la zone confinée

concernée, le canal de passage d’air de I'agencement a une section trans-
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versale prédéterminée permettant la circulation d'une quantité d’air suffi-
sante dans le canal pour assurer, a sa sortie, le renouvellement d’air de la
zone confinée contenant les dispositifs a ventiler.

Cependant, comme la quantité d’air extérieur entrant dans le canal
d'air a section transversale prédéterminée est notamment fonction de pa-
rametres liés a la vitesse de |'aéronef et a |'altitude de ce dernier, il est
difficile de ventiler de facon optimale les dispositifs a refroidir et les va-
peurs a chasser.

En effet, si l'air extérieur entrant en amont par |'orifice de prise
d'air dans le canal a section transversale prédéterminée de |'agencement
et sortant en aval de celui-ci est suffisant pour ventiler correctement les
dispositifs lorsque |'aéronef est en phase de roulage au sol, en phase de
décollage ou en phase d’'attente, donc a vitesse et altitude faibles, en re-
vanche, lorsque |"aéronef est en phase de vol de croisiére a une vitesse et
une altitude maximales, le débit d’air sortant du canal de I'agencement en
direction de la zone a ventiler est trop important. Des mesures ont permis
de constater que, dans cette phase de vol, l'air circulant dans la zone
confinée a travers le canal de I"agencement était renouvelé deux fois plus
que nécessaire. Par allleurs, |'air entrant dans la zone confinée engendre
des trainées, ce qui se traduit par une perte de vitesse pour |'aéronef, et
donc une augmentation de consommation dudit moteur en combustible.

.

Pour remeédier a ces Inconvénients, les documents WO-

2006/067296 et WO-2006/067299 décrivent des agencements d’entrée
d’air comportant des moyens d’obturation a élément mobile commanda-
ble, associés audit canal de passage d’air, et des moyens de commande
dudit élément mobile actionnés, soit volontairement par le pilote dudit aé-
ronef, soit, avantageusement, de facon automatique. Dans ce dernier cas,

lesdits moyens de commande comportent un réservoir de volume variable

—ensemble cylindre/piston, vessie, soufflet, etc ...— qui recoit la pression
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totale exercée sur ledit aéronef par |’air et qui est relié audit élément mo-
bile commandable. Cependant, la pression n‘étant pas stable localement,
ce systeme ne peut étre optimal. De plus, ces moyens de commande sont
lourds par rapport a leur environnement et ils ont tendance a engendrer
des phénomeénes de vibrations ou de balourd nécessitant un renfort de
I’ensemble, ce qui alourdit considérablement ledit agencement d’entrée
d'air. Or, afin de limiter la consommation en carburant des aéronefs, les
concepteurs ont pour objectif de créer des systemes plus légers.

Aussi, pour remeédier a ces derniers inconvénients, le document FR
07/02956 présente un agencement d’entrée d’'air comprenant des moyens
d'obturation a lame élastique commandable, associés audit canal de pas-
sage d'air, et des moyens de commande de la lame élastique formés par
un profilé aérodynamique disposé transversalement audit canal de passage
d'air et fixé a une extrémité de ladite lame élastique et apte a engendrer
une force de portance sous l'action du flux d’air extérieur traversant le
canal. Cependant, des micro-fissures sont susceptibles d’apparaitre sur la
structure du profilé, notamment au niveau de sa fixation avec la lame élas-
tique, principalement du fait de la vitesse du flux d’air et de la pression
élevées exercées sur le profilé, ce qui peut réduire considérablement la
durée de vie et |'efficacité dudit agencement.

La présente invention a pour objet de remédier a ces inconvénients
et elle concerne un agencement d’entrée d’air dont la conception permet
d'assurer une ventilation optimale d'une zone confinée telle que celle pré-
cédemment décrite concernant un turboréacteur, mais qui peut étre éga-
lement une zone de feux ou une zone ventrale de |'aéronef (belly fairing)
ou, d'une facon générale, toute zone plus ou moins close et thermique-
ment sensible d'un aéronef pour laquelle un renouvellement d’air est sou-

haite.
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A cette fin, selon l'invention, I'agencement d’entrée d’air pour aé-
ronef comportant au moins un canal de passage d’air pourvu d'un orifice
de prise d’air prélevant un flux d’air extérieur, des moyens d’obturation a
plague mobile commandable associés audit canal et des moyens de com-
mande de ladite plaque mobile commandable permettant de faire varier la
section transversale dudit canal entre une section transversale minimale
autorisant un débit d'air minimal en direction d’une zone a ventiler dudit
aéronef et une section transversale maximale autorisant un débit d’air
maximal en direction de ladite zone, ladite plaque comportant une face
externe soumise audit flux d'air et une face interne dirigée vers ledit canal,
I’'extrémité amont de ladite plaque étant reliée audit canal, au voisinage du
bord amont dudit orifice de prise d'air, et I'extrémité aval de ladite plaque
étant libre de se déplacer a travers la section transversale dudit canal, est
remarquable :

— en ce que, lorsque ledit aéronef est en vol de croisiere, le bord aval du-
dit orifice de prise d’air est apte a engendrer une pression élevée sur
une zone aval limitée de ladite face externe ; et

— en ce que lesdits moyens de commande comportent des moyens de
communication fluidique entre lesdites faces externe et interne de la
plaque mobile, situés au moins a proximité de ladite zone aval limitée de
ladite face externe et aptes a communiquer ladite pression élevée a une
zone étendue de ladite face interne.

En effet, la Demanderesse a constaté qu’on pouvait faire en sorte
qu’ill existe sur la face externe de ladite plaque, au cours d'une phase de
vol de croisiére de |'aéronef (c'est-a-dire a vitesse et altitude élevées), une
zone aval limitée de pression élevée au voisinage du bord aval (c’est-a-dire
du bord d’attaque) de |'orifice de prise d’air et une zone amont de pression
plus faible au voisinage du bord amont dudit orifice. En revanche, dés lors

que |'aéronef est en phase de décollage, en phase d’'attente ou en phase
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de roulage (donc a vitesse et altitude faibles), la pression dans la zone aval
limitée diminue fortement, alors que celle dans la zone amont augmente
sensiblement.

Ainsi, grace a l'invention, au cours d’'une phase de vol de croisiére
de l'aéronef, les moyens de communication fluidique permettent un ali-
gnement, au moins partiel, de la pression dans la zone étendue de la face
interne de la plaque sur celle de la zone aval limitée de pression élevée, ce
qui provoque le déplacement de la plagque et |'obturation partielle de la
section transversale dudit canal. Au contraire, lors d’'une phase de décol-
lage, d'attente ou de roulage au sol, la pression faible au niveau de la zone
aval limitée (et donc de la zone étendue) ne permet pas le déplacement de
ladite plaque. En outre, notamment lors d'une phase de décollage, la pres-
sion alors élevée de la zone amont sur la face externe de la plaque mobile
peut contribuer a maintenir ladite plaque dans une position telle que
|’ouverture de la section transversale dudit canal reste maximale.

On obtient ainsi des moyens d’obturation automatiques en fonc-
tion de la pression au niveau de |‘orifice de prise d’air (et donc de la vi-
tesse et de |'altitude de |'aéronef), aptes a faire varier la section transver-
sale dudit canal par lesdits moyens d’obturation et a modifier, selon les
phases de vol de |'aéronef, le débit d'air entrant dans la zone confinée et,
par conséquent, a ventiler au mieux les dispositifs concernés.

Par exemple, en vol de croisiere d'un aéronef (vitesse et altitude
élevées), la section transversale dudit canal est avantageusement et au-
tomatiqguement réduite pour ventiler raisonnablement les dispositifs et limi-
ter la trainée sur 'ensemble de la nacelle par |'air absorbé dans la zone
confinée. En revanche, lors du roulage au sol de |'aéronef, ou en phase de
décollage (vitesse et altitude faibles), la section transversale du canal est
automatiquement ouverte au maximum par |l‘effacement de la plague mo-

bile desdits moyens d’obturation, pour faire circuler ainsi une quantité
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d’air maximale dans le canal et ventiler convenablement les dispositifs si-
tués dans la zone confinée.

Ainsi, de plus, grace a l'invention, la quantité d’air prélevé par
I"'agencement d’entrée d’air est adaptée a chaque phase de vol, ce qui mi-
nimise la pénalité des performances de |'aéronef due a la ventilation.

En outre, lesdits moyens de communication fluidique comportent
de préférence un ou plusieurs passages entre ladite face externe et ladite
face interne de la plaque, de maniére a permettre au moins un alignement
partiel de |la pression dans la zone etendue sur celle de la zone aval limitée
lors d'un vol de croisiere de I'aéronef. Ces passages peuvent, par exem-
ple, étre des ouvertures (ouvertures circulaires, échancrures) ménagées
directement dans la plaque mobile, des échancrures pratiquées dans les
parois latérales du canal, des Iinterstices entre les parois latérales du canal
et les bords latéraux de la plaque mobile ou bien une combinaison de
ceux-cCl.

Par ailleurs, ledit canal de passage d'air étant délimité par au
moins une paroi inférieure et une paroi supeérieure, une cavité, recouverte
par ladite plaque mobile, peut étre avantageusement ménagée dans la pa-
roi inférieure dudit canal de passage d’air, le long de ladite zone étendue.

De préférence, ledit canal de passage d’air peut comporter au
moins une butée basse, permettant de marquer la position de ladite plaque
correspondant a ladite section transversale maximale, et au moins une
butée haute, permettant de marquer la position de ladite plaque corres-
pondant a ladite section transversale minimale. Ces butées basses et hau-
tes permettent de stabiliser et de limiter les vibrations de la plaque dans
les positions d’ouverture respectivement maximale et minimale de la sec-

tion transversale dudit canal.
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En outre, ladite plaque peut étre formée par une lame élastique,
par exemple bombée, s'appliquant spontanément contre la butée basse du
canal de passage d’arr.

Dans le cas ou lesdits moyens de communication fluidique sont
constitués d'une pluralité de passages pratiqués dans ladite plaque (par
exemple des ouvertures circulaires), ces passages peuvent étre disposés
sur au moins une ligne sensiblement parallele a ladite section transversale
dudit canal de passage d’air. Un de ces passages peut en outre étre avan-
tageusement obturé par ladite butée basse dudit canal de passage d’air,
lorsque ladite lame élastique s'applique spontanément sur celle-ci, de ma-
niere a la stabiliser dans la position d'ouverture maximale de la section
transversale dudit canal.

Par ailleurs, ledit canal de passage d’air peut présenter une section
rectangulaire et la largeur de ladite plaque peut correspondre au moins
approximativement a celle de ladite section transversale dudit canal.

Les figures du dessin annexé feront bien comprendre comment
I'invention peut étre réalisée. Sur ces figures, des références identiques
désignent des éléments semblables.

La figure 1 est une représentation schématique partielle en pers-
pective d'une nacelle de turboréacteur équipée d'un agencement d’entrée
d’air conforme a lI'invention.

La figure 2 représente schématiquement et partiellement en coupe
la nacelle de la figure 1.

La figure 3 est une vue de face, en coupe transversale selon la li-
gne II-II de la figure 2, de ladite nacelle du turboréacteur, présentant diffé-
rents dispositifs a ventiler.

La figure 4 est une vue schématique, en perspective, d'un exemple
de réalisation de |'agencement d’entrée d’air de la figure 1 conforme a

lI"'invention.



10

15

20

25

CA 02737979 2011-03-21

WO 2010/040911 PCT/FR2009/001179

La figure 5 montre, en coupe longitudinale partielle, |"'agencement
d'entrée d’air de la figure 4.

Les figures 6 et / représentent, dans une vue analogue, de deux
variantes de réalisation des passages de I'agencement d’entrée d’air de la
figure 5.

La figure 8 est une vue selon la fleche IV de la figure 5, représen-
tant autre variante de réalisation de |'agencement conforme a la présente
iInvention.

L"agencement d’entrée d’air 1, conforme a l'invention et repré-
senté sur les figures 1 et 2, est prévu dans la nacelle 2 d’'un moteur
monté sur un aéronef (non représenté).

Comme le montrent schématiquement les figures 1 a 3, la nacelle
comporte, de facon usuelle, une partie avant d’entrée d’air 3 destinée a
alimenter en air le moteur, une partie intermédiaire 4, entourant le carter
externe 5 de la soufflante 6 et les compresseurs du moteur, et une partie
arriere /7, entourant la chambre de combustion et la turbine, d’ou émerge
le carter externe de la tuyere 8 et son cdne.

Différents dispositifs ou équipements mécaniques et/ou électriques
9 sont rapportés sur le carter externe 5 de la soufflante 6 et des compres-
seurs, c’est-a-dire dans la zone annulaire 10 confinée entre la nacelle 2 et
le carter externe 5 du moteur. On a représenté symboliquement, sur la
figure 2, certains des dispositifs 9 disposés dans cette zone 10, a savoir
le fadec 9A, le boitier relais d’accessoires 9B et le réservoir d'huile moteur
9C.

Le renouvellement de |'air dans cette zone confinée 10, pour main-
tenir les dispositifs 9 dans une plage de température appropriée et permet-
tre leur bon fonctionnement, est assuré par |'agencement d’entrée d’air 1
qui est situé en haut de la partie aval de la nacelle 2 et qui comporte, a

cet effet, un canal de passage d’air 11 ménagé dans la paroi structurelle
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de la partie avant de la nacelle 2 et mettant en communication |'air exté-
rieur avec la zone confinée 10. Pour cela, le canal 11 présente, en amont,
un orifice de prise d'air 12 et, en aval, un diffuseur 13 en relation avec
ladite zone 10, débouchant dans la partie intermédiaire 4 de la nacelle 2.

Le canal de passage d’air 11 est légerement incliné par rapport a la
surface extérieure de la partie avant de la nacelle 2 et se dirige en aval
vers |'axe longitudinal X-X du moteur pour prélever et amener au mieux
|"air extérieur frais dans le canal 11 et |"évacuer ensuite tangentiellement
par le diffuseur 13 a double sortie, comme le montrent les fleches f sur la
figure 2, des deux cotés de la zone confinée annulaire 10.

Dans I'exemple représenté sur les figures 4 et 5, le profil du canal
11 de I'agencement 1 est légerement évolutif, c'est-a-dire qu’aprés avoir
convergé en aval de son orifice de prise d'air tangentiel 12, il diverge
quelque peu en direction du diffuseur 13 et sa section transversale est
rectangulaire. Le canal 11 est délimité par une paroi inférieure 14, une
paroi supérieure 15 et deux parois latérales 16 et 17 opposées.

Conformément a la présente invention, la section transversale du
canal de passage d‘air 11 est rendue réglable grace a des moyens
d’'obturations commandés par la pression locale au niveau de |'orifice de
prise d'air 12 et aptes a réguler le débit d'air circulant dans le canal 11, en
direction du diffuseur 13.

Dans la réalisation représentée sur les figures 4 et 5, une cavité 17
de forme rectangulaire est ménagée dans la paroi inférieure 14 du canal
11. Cette cavité 17 s’étend, en largeur, sur la largeur du canal 11 et, en
longueur, du bord amont 12A de l'orifice de prise d’air 12 jusque dans
I"'intérieur du canal 11, relativement profondément.

Les moyens d’obturation de la section transversale du canal 11
comportent une lame élastique bombée 18 de forme rectangulaire dont la

largeur est trés légérement inférieure a la largeur du canal de passage d’air
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11. L'extrémité amont 18D de |la lame 18 est fixée, par exemple au
moyen de vis 19, sur la paroi inférieure 14 du canal 11, au voisinage de le
bord amont 12A de l'orifice de prise d’air 12. En revanche, |l'extrémité
aval 18C de la lame 18 est libre et intérieure au canal de passage d'air. 11.
En outre, la lame élastique 18 recouvre la cavité 17/.

Une butée basse 20 et une butée haute 21 sont fixées sur cha-
cune des parois latérales 16 de la cavité 17, par exemple au moyen de vis
22, de telle sorte que les deux butées basses 20 soient en vis-a-vis |'une
de |'autre, tout comme les butées hautes 21.

Lorsque |'aéronef est en phase de roulage au sol, de décollage ou
d'attente (donc a altitude et vitesse faibles), la lame élastique 18
s’applique spontanément contre chacune des butées basses 20 des parois
latérales 16.

Comme le montrent les figures 4 et 5, des passages sous forme
d’ouvertures circulaires 23 sont pratiqués dans la lame élastique 18. Ces
ouvertures circulaires 23 sont alignées sur deux largeurs de la lame 18,
légerement en amont du bord aval 12B de 'orifice de prise d'air 12, dans
une zone aval limitée 24 sur la face externe 18A de la lame 18 ou la pres-
sion externe est élevée lorsque |'aéronef est dans une phase de vol de
croisiere.

En effet, lorsque l'aéronef portant la nacelle 2 se déplace, un flux
d'air (symbolisé par la fleche F sur la figure b) pénetre dans le canal de
passage d'air 11 a travers l'orifice de prise d'air 12. Il se crée alors, en
fonction des phases de vol de |'aéronef, deux zones de pression distinc-
tes, une zone amont 25 et la zone aval limitée 24 introduite ci-dessus,
situées sur la face externe 18A de la lame 18 au voisinage des bords res-
pectivement amont 12A et aval 12B de |'orifice de prise d’air 12, les pres-
sions dans les zones aval 24 et amont 25 variant de facon antagoniste

selon les phases de vol de |'aéronef.
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Ainsi, quand |'aéronef est en phase de vol de croisiere, la pression
élevée dans la zone aval limitée 24 est communiquée, par |'intermédiaire
des ouvertures 23, a la cavité 17, ce qui engendre une force de pression
(symbolisée par la fleche P sur la figure 5) sur une zone étendue 26 de la
face interne 18B de la lame élastique 18. La force de pression P tend a
écarter la lame élastique 18, a I'encontre son élasticité propre, des butées
basses 20 (sur lesquelles elle reposait spontanément) et a la rapprocher
des butées hautes 21. La lame élastique 18 fait alors office d’obturateur.

De facon évidente, la déformation de la lame élastique 18 dans le
sens de |'obturation est d'autant plus grande que la force de pression P
est plus élevée. L'obturation maximale du canal 11 par la lame élastique
18 est fixée par les butées hautes 21, aptes a coopérer avec la face ex-
terne de la lame élastique 18 pour |la stabiliser et en limiter les vibrations.

Ainsi, la section de passage du flux d’air F dans le canal 11 peut
varier, en fonction de la pression au niveau des ouvertures 23, entre une
valeur maximale, pour laquelle la lame élastique 18 est appliquée contre
les butées basses 20, et une valeur minimale, déterminée par les butées
hautes 21.

Dans le mode de réalisation représentée en figure 6, la pluralité
d’ouvertures circulaires 23 de la lame élastique 18 (figures 4 et 5) est
remplacée par une échancrure circulaire 23A pratiquée sur chacun des
deux bords latéraux de la lame élastiqgue 18 au voisinage de ladite zone
aval limitée 24.

En outre, chaque butée haute 21 de |'agencement 1 (figures 4 et
5) est remplacée par deux butées hautes 21 suffisamment écartées |'une
de |'autre pour que |I"'échancrure 23A ne soit pas obturée lorsque la lame
élastique 18 est plaquée contre lesdites butées hautes 21.

Par ailleurs, dans la variante de réalisation illustrée en figure 7, une

échancrure 23B, formant un passage entre les faces externe 18A et in-
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terne 18B de ladite lame 18, est pratiquée dans chacune des parois laté-
rales 16 du canal de passage d’air 11, se substituant ainsi aux ouvertures
circulaires 23 (figure 5).

Dans la variante de réalisation de la figure 8, les ouvertures circu-
laires 23 de la figure 5 sont remplacées par des interstices 23C définis
entre les parois latérales 16 du canal de passage d'air 11 et les bords laté-

raux 18E de ladite plaque mobile 18 opposés aux parois 16.
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REVENDICATIONS

1. Agencement d’'entrée d'air (1) pour aéronef comportant au
moins un canal de passage d‘air (11) pourvu d'un orifice de prise d’air
(12) prélevant un flux d’air extérieur (F), des moyens d’obturation a plaque
mobile commandable (18) associés audit canal (11) et des moyens de
commande de ladite plaque mobile commandable (18) permettant de faire
varier la section transversale dudit canal (11) entre une section transver-
sale minimale autorisant un débit d’air minimal en direction d’une zone a
ventiler (10) dudit aéronef et une section transversale maximale autorisant
un débit d’air maximal en direction de ladite zone (10), ladite plaque (18)
comportant une face externe (18A) soumise audit flux d’air (F) et une face
interne (18B) dirigée vers ledit canal (11), I'extrémité amont (18D) de la-
dite plaque (18) étant reliée audit canal (11), au voisinage du bord amont
(12A) dudit orifice de prise d’air (12), et |'extrémité aval (18C) de ladite
plaque (18) étant libre de se déplacer au travers de la section transversale
dudit canal (11),
caracteriseé :

— en ce que, lorsque ledit aéronef est en vol de croisiere, le bord aval
(12B) dudit orifice de prise d'air (12) est apte a engendrer une pression
élevée sur une zone aval limitée (24) de ladite face externe (18A) ; et

— en ce que lesdits moyens de commande comportent des moyens de
communication fluidique entre lesdites faces externe (18A) et interne
(18B) de la plaque mobile {(18), situés au moins a proximité de ladite
zone aval limitée (24) de ladite face externe (18A) et aptes a communi-

quer ladite pression élevee a une zone étendue (26) de ladite face in-

terne (18B).
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2. Agencement selon la revendication 1,
caracterise en ce que lesdits moyens de communication fluidique comportent au
moins un passage entre ladite face externe (18A) et ladite face interne (18B) de la
plaque (18).

3. Agencement selon la revendication 2,
caractérise en ce que chaque passage est constitué d'une ouverture (23) ménagée
dans ladite plague mobile (18).

4. Agencement selon la revendication 2, dans lequel ledit canal de passage
aair (11) comporte des parois Inférieure (14) et superieure (15) en regard et deux
parois latérales (16) opposeées,
caracterise en ce que chaque passage est forme par une échancrure (23B)
pratiquee dans une des parois latérales (16) dudit canal (11).

5. Agencement selon la revendication 2, dans lequel ledit canal de passage
d'air (11) comporte des parois inférieure (14) et supérieure (15) en regard et deux
parois latérales (16) opposées,
caractérisé en ce que chaque passage est un interstice (23C) formé entre une des
parois laterales (16) dudit canal (11) et ie bord latéral (18E) opposé de ladite plaque
mobile (18).

6. Agencement selon l'une quelconque des revendications 1 a 5, dans lequel
ledit canal de passage d'air (11) est délimité par au moins une paroi inférieure (14)
et une parol supérieure (15) en regard,
caractérisé en ce qu'une cavite (17), recouverte par ladite plague mobile (18), est
meénagee dans la paroi inférieure (14) dudit canal de passage d'air (11), le long de
ladite zone etendue (26).

/. Agencement selon I'une quelconque des revendications 1 a 6,
caracterise en ce que ledit canal de passage d'air (11) comporte au moins une

butée basse (20), permettant de marquer la position de ladite plaque (18)
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correspondant a ladite section transversale maximale, et au moins une butee haute
(21), permettant de marquer la position de iadite plaque (18) correspondant a ladite
section transversale minimale.

8. Agencement selon la revendication 7,
caractérisé en ce que ladite plaque (18) est formée par une lame élastique
s'appliguant spontanément contre la butée basse (20) du canal de passage d'air
(11).

9. Agencement selon l'une quelconque des revendications 1 a 8,
caracterisé en ce que, lesdits moyens de communication fluidique étant constitués
d'une pluralité de passages (23) meénages dans ladite plaque (18), lesdits passages
(23) sont disposés sur au moins une ligne sensiblement paralléle a ladite section
transversale dudit canal de passage d'air (11).

10. Agencement selon l'une quelconque des revendications 1 a 9,
caracterise en ce que ledit canal de passage d'air (11) présente une section
rectangulaire et en ce que la largeur de ladite plaque (18) correspond au moins

approximativement a celle de ladite section transversale dudit canal (11).
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