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TRAPPE ARRIERE DE CASE DE TRAIN D'ATTERRISSAGE COMPRENANT UN ORIFICE DE PASSAGE D'AIR

ET UN ORGANE D'OBTURATION DE CELUI-CL.

@ Dans une case de train d'atterrissage d'aéronef com-
prenant une trappe avant a ouverture indépendante et une
trappe arriere (22A) a ouverture mécaniquement liée au
train d'atterrissage, pour éviter les inconvénients induits par
la pénétration d'air par la trappe avant lorsque cette derniére
est ouverte tandis que la trappe arriére est fermée, l'inven-
tion propose d'améliorer la trappe arriere en y intégrant un
orifice (30) pourvu d'un organe d'obturation (32) et un méca-
nisme de commande (34) de cet organe d'obturation.

Dans des procédés respectivement de déploiement et
de rétraction d'un train d'atterrissage proposés par l'inven-
tion, le mécanisme de commande (34) coopere avec la
trappe avant de sorte qu'une ouverture de la trappe avant
amene l'organe d'obturation (32) dans une configuration
d'ouverture de l'orifice (30), et de sorte qu'une fermeture de
la trappe avant amene l'organe d'obturation (32) dans une
configuration de fermeture de l'orifice (30).
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TRAPPE ARRIERE DE CASE DE TRAIN D’ATTERRISSAGE COMPRENANT UN ORIFICE DE
PASSAGE D’AIR ET UN ORGANE D'OBTURATION DE CELUI-CI

DESCRIPTION

DOMAINE TECHNIQUE

La présente invention se rapporte au domaine des aéronefs et concerne
plus particulierement une trappe arriére pour case de train d’atterrissage ainsi qu’une
case de train d’atterrissage équipée d’une telle trappe arriére, un aéronef équipé d’une
telle case de train d’atterrissage, et enfin un procédé de déploiement et un procédé de

rétraction d’un train d’atterrissage mettant en ceuvre la trappe arriére.

ETAT DE LA TECHNIQUE ANTERIEURE

Certaines cases de train d’atterrissage d’aéronef sont équipées d’une ou
plusieurs trappes agencées d’un c6té avant de la case, dénommeées « trappes avant », et
d’une ou plusieurs trappes agencées d’un c6té arriére de la case, dénommées « trappes
arriere ».

La manceuvre des trappes avant est en général commandée par un
dispositif dédié, tandis que les trappes arriére sont en général reliées mécaniquement au
train d’atterrissage de sorte que ce dernier entraine les trappes arriére lors de son
déploiement ou de sa rétraction.

Ainsi, dans une case de train d’atterrissage de ce type, les trappes avant
s’ouvrent en premier, tandis que les trappes arriére s’ouvrent ultérieurement sous I'effet
du déploiement du train d’atterrissage.

Or, ce décalage temporel entre les ouvertures respectives des trappes
avant et des trappes arriére présente des inconvénients.

En effet, au début de la séquence d’ouverture de la case de train, I'air a
tendance a s’engouffrer dans la case de train par les trappes avant ouvertes et a étre
retenu par les trappes arriére fermées, ce qui nuit aux performances aérodynamiques de

I’aéronef. De plus cela nécessite de renforcer structurellement les trappes et/ou la case
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de train de facon a ne pas risquer d’endommager des parties de la case de train. Il en
résulte une augmentation du colt de fabrication de I'aéronef, ainsi qu’une augmentation
de la masse de I'aéronef.

Une solution a ce probléme pourrait consister a prévoir des orifices de
passage d’air au sein des trappes arriére. Cependant, de tels orifices pénaliseraient les
performances aérodynamiques de I'aéronef lorsque les trappes avant et arriére seraient

en position fermée, notamment en régime de croisiére.

EXPOSE DE L'INVENTION

L'invention a notamment pour but d’apporter une solution simple,
économique et efficace a ce probléme.

L'invention propose a cet effet une trappe arriere pour case de train
d’atterrissage d’aéronef, comprenant au moins un orifice, un organe d’obturation monté
dans l'orifice et déplacable entre une configuration de fermeture dans laquelle I'organe
d’obturation obture l'orifice et une configuration d’ouverture dans laquelle I'organe
d’obturation permet un écoulement d’air au travers de |'orifice, ainsi qu’un mécanisme
de commande pour controler le déplacement de |'organe d’obturation entre la
configuration de fermeture et la configuration d’ouverture.

Une telle trappe arriére est destinée a équiper une case de train
d’atterrissage d’aéronef pourvue d’une ou plusieurs trappes situées d’un c6té avant de la
case de train et dénommeées « trappes avant » dans ce qui suit, ainsi qu’une ou plusieurs
trappes situées d’'un c6té arriere de la case de train et dénommées « trappes arriére »
dans ce qui suit.

L'organe d’obturation permet donc de laisser 'air s’écouler au travers
de l'orifice de la trappe arriére, en particulier pour permettre a I'air, qui s’engouffre par
I'avant de la case de train dés I'ouverture de la trappe avant, de s’échapper alors que la
trappe arriére est encore en position fermée. L'organe d’obturation permet également de
masquer |'orifice de la trappe arriére lorsque les trappes avant et arriére sont fermées,
par exemple en régime de croisiere, de maniére a optimiser les performances

aérodynamiques d’un aéronef équipé d’une telle trappe arriére.
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De préférence, 'organe d’obturation est constitué de plusieurs clapets
montés pivotants autour d’axes respectifs fixes par rapport a la trappe de sorte que les
clapets soient contigus dans la configuration de fermeture de I'organe d’obturation et de
sorte que les clapets soient espacés les uns des autres dans la configuration d’ouverture
de I'organe d’obturation.

Le mécanisme de commande comporte avantageusement un organe de
liaison reliant mutuellement les clapets.

L'invention concerne également une case de train d’atterrissage pour
aéronef, comprenant un chassis pourvu d’une ouverture pour le passage d’un train
d’atterrissage, et au moins une trappe avant et au moins une trappe arriére qui sont
montées déplacables par rapport au chassis entre des positions d’ouverture respectives
dans lesquelles la trappe avant et la trappe arriére permettent 'extension du train
d’atterrissage au travers de l'ouverture du chassis et des positions de fermeture
respectives dans lesquelles la trappe avant et la trappe arriére obturent 'ouverture du
chassis, la trappe arriére étant une trappe arriére du type décrit ci-dessus.

De plus, le mécanisme de commande appartenant a la trappe arriére
coopére avec la trappe avant de maniére a entrainer un déplacement de l'organe
d’obturation dans sa configuration d’ouverture lorsque la trappe avant est déplacée
depuis sa position de fermeture vers sa position d’ouverture, et de maniéere a entrainer
un déplacement de l'organe d’obturation dans sa configuration de fermeture lorsque la
trappe avant est déplacée depuis sa position d’ouverture vers sa position de fermeture.

De préférence, le mécanisme de commande comporte un levier monté
pivotant sur la trappe arriere de sorte que le levier soit déplacable entre une premiére
position et une deuxiéme position, et le levier comprend une premiére partie de levier
reliée a I'organe d’obturation de sorte que le levier sollicite 'organe d’obturation vers sa
configuration de fermeture lorsque le levier adopte sa premiére position et de sorte que
le levier sollicite I'organe d’obturation vers sa configuration d’ouverture lorsque le levier
adopte sa deuxiéme position, ainsi qu’une deuxiéme partie de levier qui coopére avec la
trappe avant de sorte qu’un déplacement de la trappe avant vers sa position d’ouverture

entraine un déplacement du levier vers sa deuxiéme position tandis qu’un déplacement
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de la trappe avant vers sa position de fermeture entraine un déplacement du levier vers
sa premiere position.

Le mécanisme de commande comporte en outre avantageusement un
dispositif de rappel qui sollicite le levier vers I'une de ses premiére et deuxiéme positions,
tandis que la trappe avant sollicite le levier vers l'autre de ses premiére et deuxieme
positions lorsque la trappe avant se déplace dans une direction prédéterminée.

Le cas échéant, la premiére partie de levier est de préférence reliée a
I'organe de liaison qui relie mutuellement les clapets.

L'invention concerne également un aéronef, comprenant un train
d’atterrissage ainsi qu’une case de train d’atterrissage du type décrit ci-dessus, dans
laquelle est logé le train d’atterrissage.

L'invention concerne encore un procédé de déploiement d’un train
d’atterrissage d’un aéronef du type décrit ci-dessus, comprenant les étapes successives
consistant a :

— déplacer la trappe avant depuis la position de fermeture vers la position
d’ouverture de la trappe avant, de sorte que le déplacement de la trappe avant induise un
déplacement de l'organe d’obturation appartenant a la trappe arriére, depuis la
configuration de fermeture vers la configuration d’ouverture de I'organe d’obturation,
puis

— déployer le train d’atterrissage, de sorte que le train d’atterrissage entraine la
trappe arriére vers sa position d’ouverture.

L'invention concerne enfin un procédé de rétraction d'un train
d’atterrissage d’un aéronef du type décrit ci-dessus, comprenant les étapes successives
consistant a :

— rétracter le train d’atterrissage, de sorte que le train d’atterrissage entraine la
trappe arriére vers sa position de fermeture, puis

— déplacer la trappe avant depuis la position d’ouverture vers la position de
fermeture de la trappe avant, de sorte que le déplacement de la trappe avant induise un
déplacement de l'organe d’obturation appartenant a la trappe arriére, depuis la

configuration d’ouverture vers la configuration de fermeture de I'organe d’obturation.
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BREVE DESCRIPTION DES DESSINS

L'invention sera mieux comprise, et d’autres détails, avantages et
caractéristiques de celle-ci apparaitront a la lecture de la description suivante faite a titre
d’exemple non limitatif et en référence aux dessins annexés dans lesquels :

- la figure 1 est une vue schématique partielle en perspective d’'un aéronef selon un
mode de réalisation préféré de l'invention, illustrant une case de train d’atterrissage dont
les trappes avant et arriére sont en position d’ouverture ;

- la figure 2 est une vue schématique en perspective d’'une trappe arriére de la case
de train d’atterrissage de la figure 1, illustrant en particulier un orifice de la trappe, un
organe d’obturation monté dans l'orifice, et un mécanisme de commande de 'organe
d’obturation ;

- les figures 3 et 4 sont des vues schématiques partielles en perspective de la trappe
arriére de la figure 2, illustrant respectivement un c6té extérieur et un co6té intérieur de la
trappe arriére, et montrant plus particuliéerement I'organe d’obturation en configuration
de fermeture ;

- les figures 5 et 6 sont des vues schématiques partielles en perspective de la trappe
arriére de la figure 2, illustrant respectivement un coté extérieur et un c6té intérieur de la
trappe arriére, et montrant plus particuliéerement I'organe d’obturation en configuration
d’ouverture ;

- les figures 7 et 8 sont des vues schématiques partielles en perspective de la trappe
arriére de la figure 2, illustrant notamment une partie du mécanisme de commande de
I'organe d’obturation, respectivement dans une configuration de fermeture et dans une
configuration d’ouverture de I'organe d’obturation.

Dans I'ensemble de ces figures, des références identiques peuvent

désigner des éléments identiques ou analogues.

EXPOSE DETAILLE D’UN MODE DE REALISATION PREFERE

La figure 1 illustre une partie avant d’'un aéronef 10, comprenant en
particulier un train d’atterrissage avant 12, montré déployé. Le train d’atterrissage avant

12 est monté dans une case de train d’atterrissage 14 de maniére a pouvoir étre déplacé
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d’une position « rétracté » ou « rentré » a l'intérieur de la case de train 14 vers sa
position « déployé » ou « sorti », et réciproquement.

La case de train d’atterrissage 14 comporte un chassis 16 pourvu d’une
ouverture 18 pour le passage du train d’atterrissage 12, et des trappes déplacables entre
des positions respectives d’ouverture et de fermeture de I'ouverture 18.

Plus précisément, les trappes sont constituées de deux trappes avant
20A, 20B et deux trappes arriére 22A, 22B. Bien entendu, les deux trappes avant 20A, 20B
sont semblables et sont sensiblement symétriques l'une de I'autre. Il en est de méme en
ce qui concerne les deux trappes arriére 22A, 22B.

La case de train 14 comporte un dispositif de commande (non visible sur
les figures) dédié a la commande des trappes avant 20A, 20B. D’'une maniére connue en
soi, ce dispositif de commande est activé pour commander I'ouverture des trappes avant
20A, 20B au début d’'une séquence de déploiement du train d’atterrissage 12, et pour
commander la fermeture des trappes avant 20A, 20B a la fin d’une séquence de
rétraction du train d’atterrissage 12.

Toujours d’une maniére connue en soi, les trappes arriére 22A, 22B
comportent des moyens de liaison mécaniques qui les relient au train d’atterrissage 12 de
sorte que ce dernier entraine les trappes arriére 22A, 22B de leur position de fermeture
vers leur position d’ouverture au cours de son déploiement, et de sorte que le train
d’atterrissage 12 entraine les trappes arriére 22A, 22B de leur position d’ouverture vers
leur position de fermeture au cours de sa rétraction.

Ainsi, au cours d’'une séquence de déploiement du train d’atterrissage
14, les trappes avant 20A, 20B s’ouvrent avant les trappes arriére 22A, 22B, tandis qu’au
cours d’une séquence de rétraction du train d’atterrissage 14, les trappes arriére 22A, 22B
se ferment avant les trappes avant 20A, 20B.

La figure 2 illustre 'une des trappes arrieére 22A. Comme le montre cette
figure, la trappe arriére prend la forme d'un panneau principal 24 pourvu de bras
d’articulation 26, par exemple du type « cols de cygne » et au nombre de trois. Le
panneau principal 24 est en outre relié a une bielle 28 d’entrainement destinée a étre

reliée au train d’atterrissage 12 de maniére a coupler le mouvement de descente/rentrée
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du train d’atterrissage au mouvement d’ouverture/fermeture de la trappe arriére. Le
panneau principal 24 comporte également un orifice 30 destiné au passage de l'air.

Selon une particularité de I'invention, la trappe arriére 22A comporte en
outre un organe d’obturation 32 monté dans l'orifice 30 et déplacable entre une
configuration de fermeture dans laquelle 'organe d’obturation 32 obture I'orifice 30 et
une configuration d’ouverture dans laquelle l'organe d’obturation 32 permet un
écoulement d’air au travers de l'orifice 30. La trappe arriere 22A comporte enfin un
mécanisme de commande 34 pour contréler le déplacement de I'organe d’obturation 32
entre la configuration de fermeture (figures 3 et 4) et la configuration d’ouverture (figures
5 et 6), comme cela apparaitra plus clairement dans ce qui suit.

Dans I'exemple illustré, 'organe d’obturation 32 est formé de plusieurs
clapets 36A, 36B, 36C montés pivotants autour d’axes respectifs 38A, 38B, 38C (figures 4
et 6) fixes par rapport a la trappe 22A de sorte que les clapets soient contigus dans la
configuration de fermeture de I'organe d’obturation 32, visible sur les figures 3 et 4, et de
sorte que les clapets soient espacés les uns des autres dans la configuration d’ouverture
de I'organe d’obturation, visible sur les figures 5 et 6.

En variante, 'organe d’obturation 32 peut ne comporter qu’un unique
clapet, sans sortir du cadre de l'invention.

Pour des raisons de clarté, les moyens permettant le montage des
clapets 36A, 36B, 36C autour des axes 38A, 38B, 38C ne sont pas représentés sur les
figures. Ces moyens de montage peuvent étre d'un type conventionnel, prenant par
exemple la forme de chapes formées sur le panneau principal 24 de part et d’autre de
chaque clapet et d’axes montés dans les chapes et insérés respectivement dans des trous
de montage 40 respectifs des clapets (figures 4 et 6).

Dans I'exemple illustré, chacun des clapets 36A, 36B, 36C est formé d’un
corps 42 intégrant l'orifice de montage 40, et se terminant au niveau d’une premiére
extrémité par une plaque d’étanchéité 44 présentant une surface extérieure
aérodynamique 46 destinée a s’inscrire dans une surface extérieure aérodynamique 48

du panneau principal 24. Au niveau d’une deuxiéme extrémité 50 située du c6té opposé a
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la plaque d’étanchéité 44, chacun des clapets 36A, 36B, 36C comporte par exemple un
bras de liaison 52A, 52B, 52C.

Toujours a titre d’exemple, le mécanisme de commande 34 comporte
un organe de liaison 54 déplacable en translation et reliant mutuellement les clapets 36A,
36B, 36C. L'organe de liaison 54 présente une forme allongée et comporte une premiére
partie d’extrémité 56 sur laquelle sont articulés les bras de liaison 52A, 52B, 52C. Dans
I'exemple illustré, I'organe de liaison est formé de trois segments montés bout-a-bout, a
savoir un segment principal 58, un segment intermédiaire 60 et un segment terminal 62.
L'un des clapets 36A est relié au segment terminal 62 tandis que les deux autres clapets
36B et 36C sont reliés au segment intermédiaire 60. Dans cet exemple, la premiére partie
d’extrémité 56 est ainsi constituée par le segment intermédiaire 60 et le segment
terminal 62. Cette configuration particuliére permet de tenir compte de différences de
forme et/ou d’orientation des clapets.

Comme lillustrent les figures 3 a 6, un déplacement de l'organe de
liaison 54, sensiblement en translation selon une direction D paralléle au panneau
principal 24, permet de faire pivoter les clapets 36A, 36B, 36C autour de leurs axes 38A,
38B, 38C respectifs et de provoquer ainsi 'ouverture ou la fermeture de I'orifice 30, en
fonction du sens de déplacement de I'organe de liaison 54.

En effet, dans la position des clapets illustrée sur les figures 3 et 4, les
clapets 36A, 36B, 36C sont orientés de telle sorte que leurs plaques d’étanchéité 44
respectives s’inscrivent dans la surface extérieure aérodynamique 48 du panneau
principal 24 et soient contiglies deux-a-deux, et de sorte que les plaques d’étanchéité 44
respectives des clapets 36A et 36C formant les extrémités de I'organe d’obturation 32
soient en contact avec des bords correspondants 65 de |'orifice 30, de sortent que les
clapets ferment alors l'orifice 30. A cet effet, les plaques d’étanchéité 44 comportent
préférentiellement des lévres d’extrémités 64 qui coopérent par recouvrement et qui
sont de préférence pourvues de joints d’étanchéité (non visibles sur les figures). Lorsque
les clapets 36A, 36B, 36C sont dans cette position, 'organe d’obturation 32 constitué des

trois clapets est donc dans sa configuration de fermeture.
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En revanche, dans la position des clapets illustrée sur les figures 5 et 6,
les clapets 36A, 36B, 36C sont orientés de telle sorte que leurs plaques d’étanchéité 44
respectives soient inclinées par rapport a la surface extérieure aérodynamique 48 du
panneau principal 24 et laissent ainsi des espaces 67A entre les clapets, de maniére a
permettre I'écoulement d’air au travers de l'orifice 30. Incidemment, cette configuration
de l'organe d’obturation 32 présente en outre des espaces 67B entre les bords 65 de
I'orifice 30 et les clapets 36A et 36C respectivement.

Les figures 7 et 8 illustrent notamment le mécanisme de commande 34
de la trappe arriere 22A. Celui-ci est congcu pour coopérer avec la trappe avant 20A
correspondante de maniére a entrainer un déplacement de 'organe d’obturation 32 vers
sa configuration d’ouverture lorsque la trappe avant 20A est déplacée depuis sa position
de fermeture vers sa position d’ouverture, et de maniére a entrainer un déplacement de
I'organe d’obturation 32 dans sa configuration de fermeture lorsque la trappe avant 20A
est déplacée depuis sa position d’ouverture vers sa position de fermeture.

A cet effet, dans le mode de réalisation illustré, le mécanisme de
commande 34 comporte un levier 66 monté pivotant sur la trappe arriere 22A de sorte
gue le levier 66 soit déplacable entre une premiére position illustrée sur la figure 7 et une
deuxiéme position illustrée sur la figure 8.

Plus précisément, le levier 66 comprend une premiére partie de levier
68 reliée a I'organe d’obturation 32, par I'intermédiaire de I'organe de liaison 54, de sorte
gue le levier 66 sollicite I'organe d’obturation 32 vers sa configuration de fermeture
lorsque le levier adopte sa premiére position et de sorte que le levier 66 sollicite 'organe
d’obturation 32 vers sa configuration d’ouverture lorsque le levier adopte sa deuxieme
position.

De plus, le levier 66 comprend une deuxiéme partie de levier 70 qui
coopére avec la trappe avant 20A correspondante de sorte qu’un déplacement de la
trappe avant vers sa position d’ouverture entraine un déplacement du levier vers sa
deuxiéme position tandis qu'un déplacement de la trappe avant vers sa position de

fermeture entraine un déplacement du levier vers sa premiére position.
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La premiére partie de levier 68 et la deuxiéme partie de levier 70 sont
agencées de part et d’autre d’un premier axe de pivotement 71 porté par un premier
support 74 fixé sur le panneau principal 24.

Le mécanisme de commande 34 comporte de préférence un dispositif
de rappel 72, par exemple formé d’un ressort, qui sollicite le levier 66 vers 'une de ses
premiére et deuxiéme positions, tandis que la trappe avant 20A correspondante sollicite
le levier 66 vers |'autre de ses premiére et deuxiéme positions lorsque la trappe avant se
déplace dans une direction prédéterminée.

Dans I'exemple illustré, le dispositif de rappel 72 exerce une traction sur
I'organe de liaison 54, qui en retour, exerce une poussée sur le levier 66 vers la seconde
position de ce dernier, correspondant a la configuration d’ouverture de l'organe
d’obturation 32. En variante, le dispositif de rappel 72 peut exercer directement une
poussée sur le levier 66.

Dans I'exemple illustré, la liaison entre la premiére partie de levier 68 et
'organe de liaison 54 est assurée par une biellette 76 montée a rotation autour d’un
deuxiéme axe de pivotement 78 porté par un deuxiéme support 80 fixé sur le panneau
principal 24. La biellette 76 présente une premiére extrémité 82 reliée de maniére
articulée a I'organe de liaison 54, ainsi qu’une seconde extrémité opposée pourvue d’'un
coulisseau 84 engagé dans une glissiere 86 formée dans la premiére partie de levier 68.

Lorsque la trappe avant 20A est en position de fermeture, la deuxieme
partie de levier 70 se trouve en appui sur un bord de la trappe avant qui retient ainsi le
levier 66 dans sa premiére position et maintient donc I'organe d’obturation 32 dans sa
configuration de fermeture.

Lorsque la trappe avant 20A se déplace de sa position de fermeture vers
sa position d’ouverture, le levier 66 se retrouve libre de se déplacer vers sa seconde
position sous l'effet de la poussée induite par le dispositif de rappel 72. L'organe
d’obturation est ainsi entrainé vers sa configuration d’ouverture.

A l'inverse, lorsque la trappe avant 20A se déplace de sa position
d’ouverture vers sa position de fermeture, elle pousse la deuxiéme partie de levier 70 a

I'encontre de la poussée induite par le dispositif de rappel 72 de maniére a ramener le
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levier 66 dans sa premiére position, correspondant a la configuration de fermeture de
I'organe d’obturation 32.

Ainsi, dés l'ouverture des trappes avant 20A, 20B au début d’une
séquence de déploiement du train d’atterrissage 12, les organes d’obturation 32
respectifs des trappes arriéres 22A, 22B s’ouvrent pour permettre a |'air pénétrant par
I'avant de la case de train 14 de s’échapper avant-méme que les trappes arriéres 22A, 22B
ne s’ouvrent a leur tour.

A linverse, lorsque les trappes avant se referment au terme d’'une
séquence de rétraction du train d’atterrissage 12, les organes d’obturation 32 respectifs
des trappes arrieres 22A, 22B se referment concomitamment a la fermeture des trappes
avant 20A et 20B. En effet, I'air ne peut plus entrer par I'avant dans la case de train 14 de
sorte que I'ouverture de l'orifice 30 de chaque trappe arriére ne présente alors aucun
intérét.

La case de train d’atterrissage 14 décrite ci-dessus peut ainsi étre
avantageusement utilisée pour la mise en ceuvre d’un procédé de déploiement d’un train
d’atterrissage d’aéronef ainsi que pour la mise en ceuvre d’un procédé de rétraction d’'un
tel train d’atterrissage.

Le procédé de déploiement d’un train d’atterrissage d’aéronef selon
I'invention comporte une premiére étape consistant a déplacer la ou chaque trappe avant
20A, 20B de la case de train d’atterrissage 14 depuis sa position de fermeture vers sa
position d’ouverture et a induire ainsi un déplacement de l'organe d’obturation 32
appartenant a la ou chaque trappe arriére 22A, 22B depuis la configuration de fermeture
vers la configuration d’ouverture de l'organe d’obturation. Le procédé comporte une
deuxiéme étape subséquente consistant a déployer le train d’atterrissage 12, de sorte
gue le train d’atterrissage entraine la ou chaque trappe arriére 22A, 22B vers sa position
d’ouverture.

Le procédé de rétraction d’'un train d’atterrissage d’aéronef selon
l'invention comporte une premiére étape consistant a rétracter le train d’atterrissage 12,
de sorte que le train d’atterrissage entraine la ou chaque trappe arrieére 22A, 22B vers sa

position de fermeture. Le procédé comporte une deuxiéme étape subséquente consistant
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a déplacer la ou chaque trappe avant 20A, 20B de la case de train d’atterrissage 14 depuis
sa position d’ouverture vers sa position de fermeture et a induire ainsi un déplacement
de l'organe d’obturation 32 appartenant a la ou chaque trappe arriére 22A, 22B depuis la
configuration d’ouverture vers la configuration de fermeture de I'organe d’obturation.
Linvention a été décrite ci-dessus a titre d'exemple dans une
application a un train d’atterrissage avant mais peut s’appliquer de maniére analogue a

un train d’atterrissage arriére d’aéronef.
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REVENDICATIONS

1.  Trappe arriere (22A, 22B) pour case de train d’atterrissage (14)
d’aéronef (10), caractérisée en ce qu'elle comprend au moins un orifice (30), un organe
d’obturation (32) monté dans l'orifice (30) et déplacable entre une configuration de
fermeture dans laquelle I'organe d’obturation obture l'orifice et une configuration
d’ouverture dans laquelle I'organe d’obturation permet un écoulement d’air au travers de
I'orifice, ainsi qu’'un mécanisme de commande (34) pour contréler le déplacement de
'organe d’obturation (32) entre la configuration de fermeture et la configuration

d’ouverture.

2.  Trappe arriére selon la revendication 1, dans laquelle I'organe
d’obturation (32) est constitué de plusieurs clapets (36A, 36B, 36C) montés pivotants
autour d’axes respectifs (38A, 38B, 38C) fixes par rapport a la trappe (22A, 22B) de sorte
gue les clapets soient contigus dans la configuration de fermeture de l'organe
d’obturation (32) et de sorte que les clapets soient espacés les uns des autres dans la

configuration d’ouverture de I'organe d’obturation.

3. Trappe arriere selon la revendication 2, dans laquelle le
mécanisme de commande (34) comporte un organe de liaison (54) reliant mutuellement

les clapets (36A, 36B, 36C).

4.  Case de train d’atterrissage (14) pour aéronef (10), comprenant :
— un chassis (16) pourvu d’une ouverture (18) pour le passage d’'un train
d’atterrissage (12), et
— au moins une trappe avant (20A, 20B) et au moins une trappe arriére (22A, 22B) qui
sont montées déplacables par rapport au chassis (16) entre des positions d’ouverture
respectives dans lesquelles la trappe avant et la trappe arriére permettent I'extension du
train d’atterrissage (12) au travers de I'ouverture (18) du chassis et des positions de

fermeture respectives dans lesquelles la trappe avant et la trappe arriére obturent
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I'ouverture (18) du chassis, la trappe arriere (22A, 22B) étant une trappe arriére selon
l'une quelconque des revendications 1 a 3,

dans laquelle le mécanisme de commande (34) appartenant a la trappe arriére (22A, 22B)
coopére avec la trappe avant (20A, 20B) de maniére a entrainer un déplacement de
I'organe d’obturation (32) dans sa configuration d’ouverture lorsque la trappe avant est
déplacée depuis sa position de fermeture vers sa position d’ouverture, et de maniére a
entrainer un déplacement de I'organe d’obturation dans sa configuration de fermeture
lorsque la trappe avant est déplacée depuis sa position d’ouverture vers sa position de

fermeture.

5. Case de train d’atterrissage selon la revendication 4, dans laquelle
le mécanisme de commande (34) comporte un levier (66) monté pivotant sur la trappe
arriere (22A, 22B) de sorte que le levier soit déplacable entre une premiere position et
une deuxiéme position,
dans laquelle le levier (66) comprend une premiére partie de levier (68) reliée a I'organe
d’obturation (32) de sorte que le levier sollicite lI'organe d’obturation vers sa
configuration de fermeture lorsque le levier adopte sa premiére position et de sorte que
le levier sollicite I'organe d’obturation vers sa configuration d’ouverture lorsque le levier
adopte sa deuxiéme position,
et dans laquelle le levier (66) comprend une deuxiéme partie de levier (70) qui coopére
avec la trappe avant (20A, 20B) de sorte qu’un déplacement de la trappe avant vers sa
position d’ouverture entraine un déplacement du levier vers sa deuxiéme position tandis
gu'un déplacement de la trappe avant vers sa position de fermeture entraine un

déplacement du levier vers sa premiére position.

6. Case de train d’atterrissage selon la revendication 5, dans laquelle
le mécanisme de commande (34) comporte en outre un dispositif de rappel (72) qui
sollicite le levier (66) vers I'une de ses premiéere et deuxiéme positions,
et dans laquelle la trappe avant (20A, 20B) sollicite le levier vers I'autre de ses premiére et

deuxiéme positions lorsque la trappe avant se déplace dans une direction prédéterminée.
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7.  Case de train d’atterrissage selon la revendication 5 ou 6, dans
laquelle la trappe arriere (22A, 22B) est une trappe arriére selon la revendication 3, et
dans laquelle la premiére partie de levier (68) est reliée a 'organe de liaison (54) qui relie

mutuellement les clapets (36A, 36B, 36C).

8.  Aéronef (10), comprenant un train d’atterrissage (12) ainsi qu’une
case de train d’atterrissage (14) selon lI'une quelconque des revendications 4 a 7, dans

laquelle est logé ledit train d’atterrissage (12).

9. Procédé de déploiement d’'un train d’atterrissage (12) d’un
aéronef (10) selon la revendication 8, comprenant les étapes successives consistant a :

— déplacer la trappe avant (20A, 20B) depuis la position de fermeture vers la position
d’ouverture de la trappe avant, de sorte que le déplacement de la trappe avant induise un
déplacement de l'organe d’obturation (32) appartenant a la trappe arriére (22A, 22B),
depuis la configuration de fermeture vers la configuration d’ouverture de l'organe
d’obturation, puis

— déployer le train d’atterrissage (12), de sorte que le train d’atterrissage entraine la

trappe arriere (22A, 22B) vers sa position d’ouverture.

10. Procédé de rétraction d’un train d’atterrissage (12) d’'un aéronef
(10) selon la revendication 8, comprenant les étapes successives consistant a :
— rétracter le train d’atterrissage (12), de sorte que le train d’atterrissage entraine la
trappe arriere (22A, 22B) vers sa position de fermeture, puis
— déplacer la trappe avant (20A, 20B) depuis la position d’ouverture vers la position
de fermeture de la trappe avant, de sorte que le déplacement de la trappe avant induise
un déplacement de I'organe d’obturation (32) appartenant a la trappe arriere (22A, 22B),
depuis la configuration d’ouverture vers la configuration de fermeture de l'organe

d’obturation.
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