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Carénage latéral et moto munie de celui-ci.

@ Carénage latéral et moto munie de celui-ci

L’invention concerne un carénage latéral (1) avec un
élément principal allongé de type coque (2), qui comprend
un cOté visible externe (3) et un c6té interne opposé a celui-
ci et un premier élément d’aile (9) s’éloignant d’'un premier
cOté longitudinal (6) de I'élément principal (2) dans une pre-
miere direction (7) ainsi qu’un deuxiéme élément d’aile (10)
s’éloignant d’'un deuxieme cbté longitudinal (12) de lélé-
ment principal (2) dans une deuxieme direction (11) oppo-
sée a la premiére direction (7), les premier (9) et deuxiéme
(10) éléments d’aile comprenant chacun un c6té visible ex-
terne (13, 15) et un cbté interne opposé a celui-ci, entre
lélément principal (2) et le premier elément d’aile (9), est
disposé un élément de raccordement (69), pour former,
entre 'élément principal (2) et le premier élément d’'aile (9),
deux dégagements (70, 71), séparés I'un de I'autre par I'élé-
ment de raccordement (69).

Figure a publier avec I'abrégé: Figure 1




Description

Titre de l'invention : Carénage latéral et moto munie de celui-ci
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La présente invention concerne un carénage latéral pour un véhicule avec un
élément principal allongé de type coque, qui présente un coté visible externe et un coté
interne opposé a celui-ci et un premier €lément d’aile s’éloignant d’un premier coté
longitudinal de I’élément principal dans une premicre direction ainsi qu’un deuxi¢me
élément d’aile s’éloignant d’un deuxi¢me coté longitudinal de I’élément principal dans
une deuxieme direction globalement opposée a la premicre direction, dans lequel les
premier et deuxieme €léments d’aile comprennent chacun un c6té visible externe et un
cOté interne opposé a celui-ci.

Un carénage latéral de ce type a été divulgué par le modele d’utilité allemand DE 20
2021 104 406 Ul et également appelé généralement spoiler latéral, qui est disposé sur
le deux c6tés longitudinaux d’une moto au niveau d’un échangeur thermique et d’un
réservoir de carburant et recouvre donc, dans une vue latérale correspondante des deux
cotés longitudinaux de la moto, le réservoir de carburant ou une partie du réservoir
de carburant et s’étend d’un sicge ou d’une selle de la moto dans le sens de 1la marche
de la moto dans la direction vers I’avant. Lorsque la moto comprend un moteur a
combustion, le spoiler latéral recouvre également latéralement un échangeur thermique
et le spoiler latéral sert également de dispositif d’introduction d’air de refroidissement
dans I’échangeur thermique.

Bien que le carénage latéral mentionné ait fait ses preuves dans la pratique, il existe
cependant encore de la marge pour des améliorations, plus particulierement en ce
qui concerne le confort de conduite et la facilité d’utilisation d’un véhicule équipé de
celui-ci, qui peut €tre une moto tout-terrain.

L’objectif de la présente invention est donc de mettre a disposition un carénage
latéral amélioré et, en outre, de mettre a disposition une moto munie de ce carénage
latéral.

A cet effet, I’invention crée un carénage latéral pour un véhicule avec un élément
principal allongé de type coque, qui présente un coté visible externe et un coté
interne opposé a celui-ci, et un premier élément d’aile s’éloignant d’un premier coté
longitudinal de I’élément principal dans une premicre direction ainsi qu’un deuxi¢me
élément d’aile s’éloignant d’un deuxi¢me coté longitudinal de I’élément principal dans
une deuxieme direction globalement opposée a la premicre direction, dans lequel les
premier et deuxieme éléments d’aile comprennent chacun un c6té visible externe et
un c6té interne opposé a celui-ci, dans lequel, entre I’élément principal et le premier

élément d’aile, est disposé un élément de raccordement, de facon a former, entre
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I’élément principal et le premier élément d’aile, deux dégagements séparés I’un de
I’autre par 1’élément de raccordement.

Le carénage latéral selon I’invention, qui est également appelé spoiler latéral,
comprend également un élément principal allongé de type coque, qui fonctionne,
vis-a-vis des deux éléments d’aile prévus, comme une picce centrale sur laquelle les
deux éléments d’aile sont disposés, et s’€loignent de la piece centrale. L’élément
principal et les deux éléments d’aile peuvent €tre constitués d’une maticre plastique,
par exemple au moyen d’un processus d’injection et cela permet de s’assurer que
I’élément principal et les deux éléments d’aile sont réalisés d’une seule picce les uns
avec les autres.

Aussi bien I’élément principal que les deux éléments d’aile présentent un coté visible
qui se trouve donc a I’extérieur lors d’une disposition correcte du carénage latéral sur
le véhicule ou la moto et qui est orienté vers 1’observateur ou 1’ utilisateur regardant le
carénage latéral.

L’élément principal et les deux éléments d’aile présentent également un coté interne
opposé au coté visible, qui correspond donc, lors d’une disposition correcte du
carénage latéral sur le véhicule ou la moto, au corps du véhicule ou de la moto, donc
qui est orienté, par exemple, en direction du réservoir de carburant. Le réservoir de
carburant est donc au moins partiellement recouvert vers 1’extérieur par le carénage
latéral selon I’invention. De maniere similaire, d’autres composants du véhicule ou de
la moto, le long desquels le carénage latéral s’étend lors de la disposition correcte sur
le véhicule ou la moto, sont également recouverts par le carénage latéral au moins sur
certaines zones ou a certains endroits.

Dans la disposition correcte du carénage latéral sur le véhicule ou la moto, le
deuxieme €lément d’aile est un élément d’aile qui est orienté dans la direction de 1’axe
vertical du véhicule ou de 1a moto vers le bas, donc en direction de la surface de la
chaussée ou de la surface de contact du véhicule ou de la moto sur laquelle celle-ci est
disposée.

Lorsque 1’observateur ou I’ utilisateur regarde vers le véhicule ou la moto sur le coté,
donc sur une vue latérale du véhicule ou de la moto, le deuxieme élément d’aile du
carénage latéral disposé sur le véhicule ou la moto s’étend de 1’élément principal ou
de la piece centrale vers le bas, donc en direction de la surface de la chaussée ou de la
surface de contact.

Du fait de la conception mentionnée du carénage latéral avec un élément de
raccordement disposé entre le premier élément d’aile et I’élément principal, on obtient
les avantages mentionnés dans la suite. La stabilit€ mécanique du carénage latéral est
augmentée. L’élément de raccordement sert donc de nervure de rigidification pour le

carénage latéral et d’appui qui améliore le raccordement entre 1’élément principal et
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le premier élément d’aile. I1 est ainsi possible d’€viter que 1’élément principal et le
premier élément d’aile se plient facilement. Grice a cette fonction d’appui, 1’é1ément
de raccordement permet d’absorber les forces. Lorsqu’une personne conduisant

la moto pose sa jambe sur le c6té visible du premier élément d’aile, une force de
compression est exercée sur le premier élément d’aile en direction de 1’élément
principal. Cette force de compression est absorbée par I’élément de raccordement.

L’écoulement de I’air qui sort d’un échangeur thermique de la moto entre le réservoir
et le carénage latéral, est amélioré. L’élément de raccordement sert d’aileron, ce qui
permet le guidage de 1’air sortant de 1’échangeur thermique aussi bien le long du c6té
interne de 1’élément de raccordement que le long du coté externe. Le guidage de 1’air
sortant de 1’échangeur thermique traversant les dégagements est amélioré et 1’effet
indésirable de 1’air sortant chaud sur le conducteur est €vité.

Selon un mode de réalisation particulier de 1’invention, il est prévu que I’élément
principal, le premier élément d’aile et I’élément de raccordement forment une forme
concave, la courbure concave étant disposée sur le cOté visible du carénage latéral.
Une telle forme concave permet d’améliorer encore la stabilit€¢ mécanique de 1’élément
principal et du premier élément d’aile.

La forme concave permet, plus particulicrement, en interaction avec I’aréte
longitudinale supérieure de I’élément principal et 1’aréte longitudinale inférieure
du premier élément d’aile, la formation d’une partie en forme de canal du carénage
latéral, qui produit, par rapport a une forme lisse, donc non incurvée, de 1’élément de
raccordement entre le premier élément d’aile et I’élément principal, une augmentation
supplémentaire de la stabilité mécanique, comme c’est le cas par exemple pour
un support en acier avec la section transversale en forme de U ou de C (ce qu’on
appelle un profilé en U ou un profilé en C). En outre, la forme concave et donc en
forme de canal permet d’améliorer encore le guidage de I’air le long de 1’élément de
raccordement.

Selon un mode de réalisation particulier de 1’invention, il est prévu que le deuxieme
élément d’aile présente, au niveau d’une zone d’extrémité distante de I’élément
principal, une portion d’extrémité incurvée en direction du c6té interne du deuxiecme
élément d’aile et, lors de la disposition du carénage latéral sur le véhicule, la portion
d’extrémité du deuxieme €lément d’aile est disposée de maniere adjacente a une zone
d’extrémité inférieure d’un échangeur thermique du véhicule et la zone d’extrémité est
congue eu moins partiellement comme une zone d’extrémité renforcée.

Lorsque le carénage latéral est disposé sur la moto, le deuxieme élément d’aile
recouvre une zone latérale de 1’échangeur thermique et la portion d’extrémité incurvée
du deuxieéme élément d’aile arrive, dans la direction de I’axe vertical de la moto, sous

une zone d’extrémité inférieure de I’échangeur thermique, de sorte que la portion
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d’extrémité incurvée s’étendant en direction du c6té interne du deuxieme élément
d’aile s’étend dans la direction de I’axe vertical de la moto jusqu’en dessous d’une
zone d’extrémité inférieure de 1’échangeur thermique et recouvre donc également la
zone d’extrémité inférieure de 1I’échangeur thermique.

Cette configuration présente les avantages que la portion d’extrémité inférieure
du deuxieme élément d’aile protege d’une part la zone d’extrémité inférieure de
I’échangeur thermique, par exemple contre les pierres et autres éjectées vers le haut
lors du fonctionnement du véhicule. La courbure orientée vers I'intérieur de la portion
d’extrémité permet d’autre part de s’assurer qu’un utilisateur assis sur le véhicule ou
la moto ne peut pas s’accrocher, avec ses jambes ou ses pieds ou ses bottes, avec la
portion d’extrémité du deuxieme élément d’aile.

Lorsque, contrairement a la configuration selon 1’invention du carénage latéral avec
un deuxieme élément d’aile, avec une portion d’extrémité incurvée vers I’ intérieur,
la portion d’extrémité est réalisée en ligne droite, il existe un risque que 1’ utilisateur
s’accroche, lors du fonctionnement de la moto en tout-terrain, avec ses jambes ou ses
pieds ou ses bottes, avec la portion d’extrémité droite et il existe donc un risque de
chute de I'utilisateur avec la moto.

La configuration selon I’invention du carénage latéral permet d’éliminer ce risque
de chute, car le risque d’un accrochage de I’ utilisateur, avec ses jambes ou ses bottes,
avec la portion d’extrémité inférieure du deuxicme élément d’aile est éliminé.

La courbure vers I’intérieur de la portion d’extrémité du deuxicme élément d’aile
permet également de s’assurer que celui-ci, lors de sa disposition sur la moto, recouvre
également un raccord de conduite de fluide sortant du c6té inférieur de 1’échangeur
thermique en direction du c6té de la moto et que les pierres ou autres, éjectées vers le
haut, qui volent en direction du raccord de conduite de fluide, sont empéchées, par la
portion d’extrémité du deuxi¢me élément d’aile orientée vers 1’intérieur, d’arriver sur
le raccord de conduite de fluide.

Il est également prévu, selon un mode de réalisation particulier de 1’invention, que,
lors de la disposition du carénage latéral sur le véhicule, la portion d’extrémité du

uxieme €l¢ . . ‘ N . S une z Crémité

deuxieme élément d’aile est disposée de maniere adjacente a une zone d’extrémité
inférieure d’un échangeur thermique du véhicule. En d’autres termes, cela signifie
que le carénage latéral est configuré de sorte que la portion d’extrémité du deuxicme
élément d’aile est disposée de manicre adjacente a la zone d’extrémité inférieure
de I’échangeur thermique du véhicule, de sorte que I’élément d’aile peut recouvrir
I’échangeur thermique enticrement sur le coté et la portion d’extrémité incurvée vers
I’intérieur de 1’élément d’aile recouvre la zone inférieure de 1’échangeur thermique.

Le renforcement de la zone d’extrémité peut par exemple étre réalisé en augmentant

I’épaisseur du matériau. Lorsque les dimensions géométriques, par exemple
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I’extension dans la direction longitudinale, sont réduites simultanément, 1’épaisseur
augmentée du matériau permet d’une part d’améliorer la protection de la zone
inférieure de I’échangeur thermique contre la poussicre et les pierres soulevées,

sans augmenter le poids du carénage latéral. Une réduction supplémentaire des
dimensions géométriques concernant I’extension de la zone d’extrémité inférieure
transversalement par rapport au sens de la marche a I’arriere de I’échangeur thermique
peut en outre améliorer I’évacuation de I’air sortant de 1I’échangeur thermique.

Selon un mode de réalisation particulier de 1’invention, il est prévu que la zone
d’extrémité renforcée et/ou des parties du premier €lément d’aile et/ou des parties
de I’élément de raccordement sont constituées d’un matériau différent d’autres
zones du carénage latéral. Cet autre matériau peut par exemple &tre un matériau
résistant plus aux chocs ou résistant plus a I’abrasion que le matériau de I’élément
principal. Un matériau résistant aux chocs permet d’améliorer encore la protection
de la zone inférieure de 1’échangeur thermique. Un matériau résistant a 1’abrasion
permet d’améliorer la résistance du premier élément d’aile a la jambe du conducteur
posée dessus. Il peut s’agir d’un matériau d’une couleur différente, pour des raisons
esthétiques.

La fabrication d’un carénage latéral constitué de plusieurs matériaux est réalisée
a I’aide d’un procédé de moulage par injection multi-composants, par exemple un
procédé de moulage par injection bi-composants. Ce procédé de moulage par injection
bi-composants peut €tre utilisé par exemple lorsqu’un premier élément d’aile, une
zone d’extrémité renforcée et un élément de raccordement sont constitu€s du méme
matériau.

Selon un mode de réalisation particulier de 1’invention, il est prévu que des éléments
de liaison s’étendent de I’élément principal a I’élément de raccordement et/ou du
deuxieme élément d’aile a la zone d’extrémité renforcée et/ou du premier élément
d’aile aux parties du premier élément d’aile qui sont constituées d’un matériau
différent. Ces éléments de liaison peuvent par exemple étre des pattes qui présentent
une épaisseur de matériau réduite par rapport au reste de 1’élément principal et
qui dépassent sur le coté interne de I’élément principal. Sur le coté visible, la zone
d’extrémité renforcée et/ou le premier élément d’aile, avec une épaisseur de matériau
également réduite a ces endroits, recouvrent de fagon correspondante I’élément
principal. Dans ’ensemble, I’€paisseur du matériau du carénage latéral reste, a ces
endroits, la méme que lors de la réalisation du carénage latéral avec un seul matériau.

Le fait de prévoir des éléments de liaison permet d’améliorer 1’adhérence de la
zone d’extrémité renforcée et/ou du premier élément d’aile a I’élément principal. Des
éléments de liaison et les endroits correspondants de la zone d’extrémité renforcée

et/ou du premier élément d’aile peuvent étre munis, de maniere avantageuse,
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d’évidements et de saillies correspondants entre eux, ce qui permet d’améliorer
encore I’adhérence de la zone d’extrémité renforcée et/ou du premier élément d’aile a
1I’élément principal.

Selon un mode de réalisation particulier de I’invention, il est prévu qu’une aréte
avant du carénage latéral est incurvée de maniere concave, vue d’une troisicme
direction. Lorsque la courbure concave s’étend a I’encontre du sens de la marche, le
recouvrement de I’échangeur thermique par le carénage latéral est réduite. Cela permet
d’améliorer I’entrée de I’air pour 1I’échangeur thermique.

Selon un mode de réalisation particulier de 1’invention, il est prévu que la portion
d’extrémité est incurvée globalement le long de toute son extension longitudinale
s’étendant globalement parallelement au deuxieme c6té longitudinal de 1’élément
principal, en direction du c6té interne du deuxieme élément d’aile. Cette configuration
permet de s’assurer que la portion d’extrémité recouvre I’échangeur thermique sur
toute son extension longitudinale, vue dans la direction longitudinale du véhicule et
I’échangeur thermique est ainsi protégé dans son intégralité.

Plus spécifiquement, lors de I’ utilisation d’une moto en tout-terrain, donc par
exemple en enduro ou en motocross, la moto tombe souvent et la configuration selon
I’invention permet de s’assurer que, lorsque la moto, lors d’une chute, tombe sur le
coté, les irrégularités éventuelles dépassant de la surface du sol, donc par exemple
les pierres ou les racines, ne peuvent pas entrer en contact avec le coté inférieur ou la
surface latérale de 1’échangeur thermique, car la moto s’appuie, par I’intermédiaire du
deuxieme €lément d’aile et plus particulierement de la portion d’extrémité incurvée
en direction du c6té interne du deuxieme élément d’aile, contre la surface du sol et les
irrégularités mentionnées.

Selon un mode de réalisation particulier de 1’invention, il est prévu que le premier
élément d’aile comprend, sur le coté visible, une zone de surface munie d’une texture.

Lorsque le carénage latéral est disposé sur la moto, le premier élément d’aile
s’¢loigne de 1’élément principal dans la direction de 1’axe vertical de la moto vers le
haut ou vers le haut et I’intérieur et la partie de surface munie d’une texture sur le coté
visible du premier élément d’aile se trouve donc, dans une vue latérale de la moto, au-
dessus de I’élément principal, donc dans une zone avec laquelle un utilisateur de la
moto entre souvent en contact avec sa jambe déployée pendant un trajet en tout-terrain.

Une telle position de conduite est adoptée par 1’ utilisateur de la moto par exemple
lors d’un virage étroit, donc une courbe étroite et lorsque, pour stabiliser la moto,

il met sa jambe en avant et la sort de la zone sur le c6té longitudinal de la moto,
qui s’approche beaucoup de la surface sur laquelle se déplace la moto, car la moto

s’incline fortement.
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Lorsque la jambe repose sur la texture du premier élément de surface, la probabilité
d’un glissement par inadvertance de la jambe du premier ¢lément de surface est
réduite. L’ utilisateur peut donc maintenir sa jambe dans la position souhaitée sans
avoir a exercer une force trop importante, car la texture empéche un glissement par
inadvertance de la jambe du premier élément de surface.

Selon un mode de réalisation particulier de 1’invention, il est également prévu
qu’entre le deuxieme c6té longitudinal de I’élément principal et la portion d’extrémité
incurvée, se trouve ou est réalisé un interstice qui permet une sortie d’un écoulement
d’air.

Cet interstice permet la sortie, de maniere simple et sans grande résistance a
I’écoulement d’un air de refroidissement aspiré a travers I’échangeur thermique
par un ventilateur entrainé, par exemple, de maniere €lectrique et permet donc de
s’assurer que 1I’échangeur thermique travaille avec un haut rendement et de prévenir
une éventuelle surchauffe d’un moteur & combustion méme lorsque I’échangeur
thermique est particllement encrassé ou recouvert, par exemple, par des saletés lors
d’une utilisation en tout-terrain de la moto.

Selon un mode de réalisation particulier de 1’invention, il est également prévu que
le contour du carénage latéral est réalisé sans arétes vives et est incurvé en direction
du coté interne de 1’élément principal et/ou de I’élément d’aile. Cette configuration
sans arétes vives, donc par exemple cette configuration arrondie, des arétes du contour
du carénage latéral permet d’empécher que 1’utilisateur de la moto reste accroché,
avec ses veétements, a d’éventuelles arétes de contour et I’ utilisateur ne peut donc
plus s’accrocher au carénage latéral. Cette conception des arétes de contour avec une
configuration incurvée vers le c6té intérieur permet également de s’ assurer que les
arctes de contour ou les arétes de finition sont disposées a I’intérieur, ce qui réduit le
risque d’un accrochage de 1’utilisateur avec ses vétements ou ses bottes au carénage
latéral.

Selon un mode de réalisation particulier de 1’invention, il est également prévu que
le carénage latéral, avec une direction longitudinale s’étendant le long des c6tés
longitudinaux de I’élément principal, soit caractérisé en ce que le premier élément
d’aile présente une pointe triangulaire s’étendant dans la direction longitudinale
de I’élément principal au-dela de 1’élément principal, qui est congue comme un
élément de guidage de I’air. Cela permet de s’assurer que, lors du déplacement du
véhicule équipé du carénage latéral, I’air de refroidissement est guidé, au moyen de
la pointe triangulaire, vers 1’échangeur thermique et donc d’augmenter I’efficacité de
I’échangeur thermique. Cela est plus particulierement avantageux lorsque le véhicule
est une moto tout-terrain, car lors d’une utilisation en tout-terrain d’une telle moto, il

arrive souvent que des saletés, éjectées par les véhicules de devant, sous la forme de
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terre ou de boue, soient projetées en direction du véhicule qui les suit et que la terre ou
la boue se dépose sur I’échangeur thermique. La pointe triangulaire permet de s’assurer
que, méme lors d’une telle réduction partielle de la surface de transmission de chaleur
de I’échangeur thermique, une quantité suffisante d’air de refroidissement parvient a
I’échangeur thermique et 1I’équilibre thermique de la moto reste stable.

Selon un mode de réalisation particulier de 1’invention, il est également prévu que
le deuxieme élément d’aile est disposé, lorsque le carénage latéral est monté sur le
véhicule, a distance d’un composant de véhicule adjacent a la zone d’extrémité. Cela
permet de s’assurer que ’air de refroidissement qui a traversé I’échangeur thermique
ou qui a été aspiré a travers 1’échangeur thermique par le ventilateur disposé sur
I’échangeur thermique, peut sortir a 1’arriere de 1’échangeur thermique sans grandes
résistances a I’écoulement.

L’invention crée enfin également une moto avec une roue avant, une roue arricre
et un moteur d’entrainement, dans lequel la moto comprend au moins un carénage
latéral tel qu’il a ét€ décrit précédemment. Selon un mode de réalisation particulier
de la moto, il est prévu que la moto comportant un échangeur thermique présente, sur
chacun des deux c6tés longitudinaux de la moto, un carénage latéral disposé au niveau
de I’échangeur thermique.

L’invention est décrite de maniere plus détaillée a I’aide des figures qui montrent :
[Fig.1] est une vue latérale d’un carénage latéral selon un mode de réalisation selon
la présente invention, qui est prévu pour €tre disposé sur un c6té droit de la moto, dans

le sens de la marche d’une moto ;

[Fig.2] est une vue d’un carénage latéral selon I’état de la technique comme sur la
[Fig.1];

[Fig.3] est une vue de dessus d’une paire de carénages latéraux avec le carénage
latéral droit déja visible sur la [Fig.1] et la [Fig.2] et le carénage latéral gauche, réalisé
de maniere symétrique ;

[Fig.4] est une représentation du carénage latéral selon la [Fig.1], vue du c6té
interne ;

[Fig.5] est une représentation agrandie du carénage latéral droit disposé sur la moto,
afin d’expliquer le guidage de I’air de refroidissement obtenu grice au carénage
latéral ;

[Fig.6] est une représentation qui montre le carénage latéral droit dans une autre
perspective que la [Fig.4], du coté interne ;

[Fig.7] est une représentation en coupe du carénage latéral droit disposé au niveau
d’un échangeur thermique de la moto ;

[Fig.8] est une représentation schématique d’une moto en vue latérale droite avec un

carénage latéral disposé sur la moto ;
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La [Fig.1] représente une vue latérale d’un carénage latéral 1 selon un mode de
réalisation selon la présente invention, qui est congu pour étre disposé sur un c6oté droit
d’une moto, dans le sens de la marche de la moto, comme on le voit en outre sur la
[Fig.8].

Ce carénage latéral 1 est également appel€ spoiler latéral dans le commerce.

Le carénage latéral 1 comprend un élément principal allongé de type coque 2, qui
présente un coté visible externe 3, qui est visible sur la [Fig.1]. Sur le c6té arriere 4
opposé au coté visible 3, I’élément principal présente un coté interne 5 qui est visible
par exemple sur la [Fig.4] et la [Fig.6].

D’un premier coté longitudinal 6 de 1’élément principal 2, visible sur la [Fig.1],
s’éloigne, dans une premiere direction 7, qui correspond, sur la moto 8 représentée
sur la [Fig.8], a la direction de 1’axe vertical H, un premier élément d’aile 9 et un
deuxieme élément d’ail 10 s’€loigne, dans une direction 11 globalement opposée a la
premiere direction 7, de I’élément principal 2, notamment a partir d’un deuxieme c6té
longitudinal 12 de I’élément principal 2.

Le premier €lément d’aile 9 comprend un c6té visible et un c6té interne 14 opposé
au cOté visible 13, comme on le voit également sur la [Fig.4]. Le deuxiéme €élément
d’aile 10 comprend également un c6t€ visible externe 15 et un c6té interne 16 qui est
également visible sur la [Fig.4].

Le deuxieme élément d’aile 10 comprend, au niveau d’une zone d’extrémité 17,
qui est distante de I’élément principal 2 et de son deuxieme c6té longitudinal 12, une
portion d’extrémité 18, orientée dans la direction du c6t€ interne 16 du deuxieme
élément d’aile 10 vers I’intérieur, donc incurvée vers le coté interne 16 du deuxieéme
élément d’aile 10, qui est visible de maniere plus détaillée sur la [Fig.5].

On voit tres clairement qu’entre I’élément principal 2 et le premier élément d’aile 9,
un €lément de raccordement 69 est disposé de sorte qu’entre 1’élément principal 2 et le
premier élément d’aile 9, sont formés deux dégagements 70, 71 séparés entre eux par
I’élément de raccordement 69. L’élément de raccordement 69 est disposé sur une aréte
longitudinale supérieure 6 de 1I’élément principal 2.

La conception mentionnée du carénage latéral 1 avec un élément de raccordement
69 disposé entre le premier €lément d’aile 9 et I’élément principal 2 permet d’obtenir
les avantages mentionnés dans la suite. La stabilit€ mécanique du carénage latéral 1 est
augmentée. L’élément de raccordement 69 sert donc de nervure de rigidification pour
le carénage latéral 1 et d’appui, qui permet d’obtenir un raccordement plus stable entre
I’élément principal 2 et le premier €lément d’aile 9.

L’ utilisation de 1’élément de raccordement 69 permet d’€viter que 1’élément principal
2 et le premier élément d’aile 9 soient pliés facilement. La fonction d’appui permet a

I’élément de raccordement 69 d’absorber les forces. Lorsqu’une personne conduisant
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la moto 8 pose sa jambe sur le coté visible 3 du premier élément d’aile 9 ou exerce,
pour la stabilisation de la moto, avec sa jambe, une pression sur le premier élément
d’aile 9, une force de compression est exercée sur le premier élément d’aile 9 en
direction de I’élément principal 2. Cette force de compression est absorbée par
I’élément de raccordement 69.

On voit clairement que le deuxieme élément d’aile 10 présente, au niveau d’une zone
d’extrémité 17 distante de 1’élément principal 2, une portion d’extrémité 18 incurvée
en direction du c6té interne 16 du deuxieme élément d’aile 10 et, lorsque le carénage
latéral 1, 25 est disposé sur le véhicule 8, la portion d’extrémité 18 du deuxieme
élément d’aile 10 est disposée de maniere adjacente a une zone d’extrémité inférieure
28 d’un échangeur thermique 24 du véhicule 8 et 1a zone d’extrémité 17 est réalisée au
moins partiellement comme une zone d’extrémité renforcée 73.

La zone d’extrémité renforcée 73 peut présenter des parties de la zone d’extrémité
17, mais également des parties du reste du deuxieme élément d’aile 10 et constituer
également I’ensemble de la zone d’extrémité 17.

Le deuxieme élément d’aile 10, avec la portion d’extrémité 18 incurvée en direction
du coté interne 10, est représenté de maniere particulicrement claire sur la [Fig.7].

Il convient d’évoquer ici, uniquement a titre d’explication supplémentaire, que le
carénage latéral 25 comprend €galement une portion d’extrémité 18 incurvée vers
I’intérieur sur le deuxieme élément d’aile 10 ainsi qu’un élément de raccordement 89
et deux dégagements 90 et 91.

Il est également prévu que la zone d’extrémité renforcée 73 et/ou des parties du
premier élément d’aile 9 et/ou des parties de I’élément de raccordement 69 sont
constituées d’un matériau différent des autres parties du carénage latéral 1. Cet autre
matériau peut par exemple &tre un matériau plus résistant aux chocs ou a I’abrasion
que le matériau de I’élément principal 2. Un matériau résistant aux chocs permet
d’améliorer encore la protection de la zone inférieure 28 de I’échangeur thermique
24. Un matériau résistant a I’abrasion permet d’améliorer la résistance de la zone du
premier élément d’aile 9 munie de la texture 32, décrite ci-dessous, vis-a-vis de la
jambe du conducteur. Il peut s’agir, pour des raisons esthétiques, d’un matériau d’une
couleur différente.

La fabrication d’un carénage latéral 1 constitué de plusieurs matériaux a lieu a 1’aide
d’un procédé de moulage par injection multi-composants, par exemple un procédé
de moulage par injection bi-composants. Ce procédé de moulage par injection bi-
composants peut par exemple €tre utilisé lorsque le premier élément d’aile 9, la zone
d’extrémité renforcée 73 et I’élément de raccordement 69 sont constitu€s du méme

matériau.
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[0063]  Le carénage latéral 1 comprend, sur le cOté supérieur, dans la zone 33, la texture
32, déja mentionnée et la nervure 50, clairement reconnaissable sur la [Fig.4], sert
a la disposition sur I’échangeur thermique 24 ou sur ce qu’on appelle la boite a eau
de I’échangeur thermique 24. Grace a cette disposition du carénage latéral 1 sur
I’échangeur thermique 24, celui-ci est protégé, lors d’une chute accidentelle de la moto
8 avec un contact avec le sol, contre la pénétration de pierres ou autres, a partir du cOté,
dans la boite a eau ou dans I’échangeur thermique 24, ce qui réduit également le risque
d’un endommagement de la moto lors d’une telle chute.

[0064]  La [Fig.2] représente une vue d’un carénage latéral 1 selon 1’état de la technique, tel
qu’il est décrit dans 1’état de la technique mentionné dans I’introduction. Les mémes
reperes désignent ici des composants correspondant a ceux qui sont représentés sur la
[Fig.1]. Seule I’aréte avant 99, réalisée en ligne droite dans 1’€tat de la technique de la
[Fig.2], a été désignée par un repere différent de 1’aréte avant 72 de forme concave du
carénage latéral de la version représentée sur la [Fig.1].

[0065]  Gréce a la forme concave de ’aréte avant 72, la protection latérale de 1’échangeur
thermique représenté sur la [Fig.7] est réduite. Cela permet d’améliorer I’ introduction
de I’air dans 1’échangeur thermique 24. Dans une direction d’observation de la
moto non représentée sur les figures, a I’encontre du sens de la marche, a partir
de I’avant, par rapport a la version présentée ici, il est clair que, méme dans cette
direction d’observation, la section transversale du carénage latéral a été réduite sur
le coté orienté vers 1I’échangeur thermique 24. L’introduction d’air dans 1’échangeur
thermique 24 est donc encore améliorée.

[0066] Comme cela est représenté sur la [Fig.8], la moto § comprend un siege 19 pour
I’ utilisateur ou le conducteur de la moto et comprend un réservoir de carburant 20 et
un moteur d’entrainement 21 qui, dans le mode de réalisation représenté de la moto 8§,
est concu comme un moteur a combustion, mais il peut également s’agir d’un moteur
électrique qui peut &tre alimenté par un bloc de batteries, non représenté de manicre
plus détaillée, qui remplace alors le réservoir de carburant 20.

[0067]  La moto 8 comprend également un chéssis 22 qui est également représenté afin
d’illustrer la moto représentée a titre d’exemple.

[0068] Dans le mode de réalisation représenté de la moto 8, le moteur d’entrainement 21,
sous la forme d’un moteur a combustion, comprend un échangeur thermique 24,
I’arriere comprenant un autre carénage latéral 25, qui est appelé, dans la suite, carénage
latéral gauche 25.

[0069]  Comme on le voit sur la [Fig.8], le carénage latéral 1 — ainsi que le carénage latéral
25 — épousent la forme du réservoir de carburant 20 et du siege 19 ainsi que de
I’échangeur thermique 24, comme cela sera décrit de maniere plus détaillée dans la

suite.
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La [Fig.3] représente une vue de dessus d’une paire de carénages latéraux 1, 25, avec
le carénage latéral 1 déja décrit et le carénage latéral 25, réalisé avec une symétrie
en miroir par rapport au carénage latéral 1. Dans la disposition représentée ici, I’axe
de symétrie 26 correspond a I’axe longitudinal central de la moto 8. En plus de 1’axe
de symétrie 26, une troisicme direction d’observation 74 est représentée, qui sera
expliquée de maniere détaillée ci-dessous.

Du fait que le carénage latéral 25 est réalisé avec une symétrie en miroir par rapport
au carénage latéral 1, la description donnée ici des caractéristiques et des fonctions du
carénage latéral 1 est également valable pour le carénage latéral 25.

En d’autres termes, cela signifie que le carénage latéral 25 comprend €galement un
élément principal 2, tel qu’il a déja été décrit précédemment et sera encore décrit dans
la suite, et un premier élément d’aile 9 présentant les caractéristiques décrites ici et un
deuxieme €élément d’aile 10 présentant les caractéristiques décrites ici.

La [Fig.1] montre que le premier élément d’aile 9 présente, sur le coté visible 13, une
zone de surface 33 munie d’une texture 32, qui est donc disposée, dans la direction de
I’axe vertical H de la moto 8, lorsque le carénage latéral 1, 25 est disposé sur la moto
8, dans le sens de la marche de la moto, en haut sur le carénage latéral 1, 25, comme on
le voit également sur la [Fig.8].

L’ utilisateur ou le conducteur de 1la moto 8, lorsqu’il prend avec la moto 8, par
exemple, un virage serré, retire sa jambe du repose-pied de la moto et I’étire vers
I’avant, vue dans le sens de la marche F, de sorte que la jambe du conducteur se trouve
a la hauteur de la zone de surface 33 lorsque la moto prend le virage dans une position
inclinée.

Le conducteur peut donc poser sa jambe étirée sur la zone de surface 33 du carénage
latéral 1, 25, munie de la texture 32, et la texture 32 permet de s’assurer, grace a
la rugosité de la surface, que la jambe peut étre maintenue sans grand effort par le
conducteur dans cette position, ce qui facilite la tiche du conducteur, car son effort
pour conserver cette position du corps, souvent adoptée dans I’esprit tout-terrain, est
minimisé.

La [Fig.4] est une représentation a I’encontre de la direction d’observation de la
[Fig.3], qui montre le carénage latéral droit 1 a partir du coté interne.

Comme on le voit clairement, le carénage latéral comprend, sur le c6té interne,
une nervure 50 reliée, par liaison de matiere, a 1’élément principal 2 et au deuxieme
élément d’aile 10, qui est congue pour la fixation amovible a un composant de
couplage de la moto 8, sous la forme, par exemple, de I’échangeur thermique 24 déja
évoqué précédemment.

L’ aréte longitudinale 6, représentée sur la [Fig.1], est congue comme une aréte

longitudinale 36 étirée vers ’intérieur. On reconnait clairement 1’élément de liaison
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68 avec 1’élément de raccordement 69 et 1’élément de liaison 67 du premier €lément
d’aile 9 a une partie du premier élément d’aile 9 constituée d’un autre matériau. On
voit également bien que 1’élément de liaison 78 est dispos€ entre la zone d’extrémité
renforcée 73 et le reste de la zone du deuxieme €lément d’aile 10.

L’élément de liaison 68 est congu comme une patte sur I’élément principal 2. Sur
le cOté interne, I’élément de liaison 69 est réalisé de maniére affleurante a la surface
de I’élément principal 2. L’€paisseur du matériau est cependant réduite par rapport a
I’élément principal 2. Sur le c6t€ externe du carénage latéral 1, I’élément de liaison
68, avec son cOté externe, est recouvert par la partie, constituée d’un autre matériau,
du premier élément d’aile 9. La partie du premier élément d’aile 9 disposée sur le
coté externe de 1’élément de liaison 68 de I’élément principal 2 est également réalisée
avec une épaisseur de matériau réduite, de sorte que 1’épaisseur du matériau du
carénage latéral au niveau de 1’élément de liaison 68 n’est pas ou pas significativement
augmentée.

L’élément de liaison 67 est constitué du méme matériau que 1’élément principal 2 et
que la zone, adjacente a I’élément principal 2, du premier €lément d’aile 9. Cependant,
I’épaisseur du matériau ne peut pas étre réduite aussi fortement que pour I’élément de
liaison 68 réalisé avec une plus grande extension s’éloignant de 1’élément principal 2.
L’élément de liaison 67 s’éloigne donc, sur le cOté interne du premier élément d’aile 9,
vers I'intérieur a partir du c6té interne du premier €lément d’aile 9.

L’élément de liaison 78, disposé entre la zone d’extrémité renforcée 73 et le reste du
deuxieme élément d’aile 10 est réalis€ de manicre similaire a I’élément de liaison 67.

On voit également sur cette représentation que 1’aréte avant 72 du carénage latéral
1 est réalisée avec une forme concave. La fixation des carénages latéraux 1, 25 est
réalisée par exemple au moyen des dispositifs tels qu’ils sont représentés de manicre
détaillée dans le modele d’utilité mentionné dans I’introduction de la description.

La [Fig.5] montre une représentation du carénage latéral droit dans sa disposition sur
la moto 8, afin d’illustrer le guidage de 1’air de refroidissement obtenu par le carénage
latéral 1, 25 selon 1’invention.

Comme on le voit clairement, le premier élément d’aile 9 présente une pointe
triangulaire 57 s’étendant dans la direction longitudinale L. de I’élément principal 2,
qui est congue comme un €lément de guidage de ’air 58. Comme cela est représenté,
le flux d’air de refroidissement arrivant, grace au déplacement de la moto 8, sur la face
frontale de la moto 8, est conduit en direction de 1I’échangeur thermique 24 se trouvant
derricre le carénage latéral 1, 25, traverse celui-ci et sort a travers un interstice 59, qui
se trouve entre 1’aréte arriere du carénage latéral et le composant adjacent de la moto 8§,

donc les composants disposés en dessous du c6té inférieur du réservoir 21, en direction
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du coté, de sorte que le flux d’air de refroidissement, représenté par les flux d’air 83 et
84, est amélioré par rapport a la configuration mentionnée au début.

En outre, les flux d’air 82 a travers les dégagements 71 et 81 et a travers le
dégagement 70, sont représentés sur la [Fig.5]. Plus bas, il est encore décrit que
I’élément de raccordement 69 séparant les dégagements 70 et 71 n’est pas orienté
parallelement au plan longitudinal central de la moto 8, mais est orienté vers I’extérieur
au niveau de son extrémité arricre. Cette orientation de 1’élément de raccordement 69
vers I’extérieur guide les flux d’air 81 et 82 loin du conducteur, de fagon a éviter, pour
le conducteur, un échauffement indésirable par I’air sortant de I’échangeur thermique
24.

La [Fig.6] montre une autre représentation qui montre I’intérieur du carénage latéral
droit 1 dans une perspective différente de celle de la [Fig.4]. La direction d’observation
est, dans cette vue, globalement horizontale, a I’encontre du sens de la marche et
perpendiculaire a la troisieme direction 74.

Dans cette perspective, il est particulicrement évident que I’aréte longitudinale
supérieure 36, étirée vers ’intérieur, de I’élément principal 2 et I’aréte longitudinale
35, étirée vers I’intérieur, du premier élément d’aile 9 forment, conjointement avec
I’élément de raccordement, une zone concave commengant au niveau du dégagement
70, qui se rétrécit en s’éloignant du dégagement 70 vers le c6té externe du carénage
latéral 1, donc, lorsque le carénage latéral 1 est monté sur la moto, vers I’arricre dans
le sens de la marche. Une telle forme concave permet d’améliorer encore la stabilité
mécanique de I’élément principal et du premier €lément d’aile.

La forme concave de I’élément de raccordement 69 permet, plus particulicrement, en
interaction avec I’aréte longitudinale supérieure 36, étirée vers 1’intérieur, de I’élément
principal 2 et I’aréte longitudinale inférieure 35, étirée vers I’intérieur, du premier
élément d’aile 9, la formation d’une zone en forme de canal du carénage latéral 1,
sortant du dégagement 70.

Par rapport a une forme a surface lisse, donc non concave, de I’élément de
raccordement 69 entre le premier élément d’aile 9 et I’élément principal 2, on obtient
ainsi une amélioration supplémentaire de la stabilité mécanique du carénage latéral
1 tel qu’il est décrit, par exemple, sous la forme d’un support en acier avec la section
transversale en forme de U ou de C (ce qu’on appelle un profilé en U ou un profilé en
C). L’élément de raccordement 69 sert donc d’appui et/ou de nervure de rigidification.
En outre, la forme concave et donc en forme de canal permet un meilleur guidage de
I’air le long de 1’élément de raccordement 69.

Dans cette perspective, le dégagement 70 est particulierement bien visible. Au
niveau de la portion, située a I’avant dans le sens de la marche, sur le dégagement 70,

I’aréte longitudinale supérieure 36 de 1’élément principal 2 et 1’aréte longitudinale
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inférieure 35 du premier élément d’aile 9 sont étirées particulierement loin de 1’axe
longitudinal central de la moto. Au niveau de la zone d’extrémité arricre de I’élément
de raccordement 69, sur le dégagement 71, I’aréte longitudinale supérieure 36 de
I’élément principal 2 et I’aréte longitudinale inférieure 35 du premier élément d’aile 9
sont étir€es vers I’intérieur dans une nettement moindre mesure.

Cela signifie que I’élément de raccordement 69 n’est pas orienté parallelement
a I’axe longitudinal central 26, mais est, au niveau de son extrémité arriere sur le
dégagement 71, plus éloigné de cet axe longitudinal central 26 qu’au niveau de son
extrémité avant sur le dégagement 70. Cette disposition de 1’élément de raccordement
69 permet de faire en sorte que les flux d’air 81 et 82 de la [Fig.5] ne sont pas dirigés
directement vers le corps du conducteur de la moto 8, mais sont €loignés de ce corps
vers I’extérieur. L’élément de raccordement 69 sert donc d’aileron.

Dans cette représentation, on voit également tres bien la zone d’extrémité renforcée
73 de la zone d’extrémité 17 du deuxieme élément d’aile 10 et les portions d’extrémité
18 étirées vers I’intérieur pour la protection de 1’échangeur thermique 24.

La [Fig.7] montre une représentation en coupe du carénage latéral droit 1 dans sa
disposition au niveau de I’échangeur thermique 24 de la moto 8.

On voit bien ici que la portion d’extrémité 18 est disposée de maniere adjacente a
une zone d’extrémité inférieure 28 de I’échangeur thermique, de sorte que la portion
d’extrémité 18, et donc le deuxieme élément d’aile 10, recouvre et protege 1’échangeur
thermique 24 sur le cOté.

La configuration de I’élément d’aile 10 avec la portion d’extrémité 18 dirigée vers
I’intérieur incurvée vers I’intérieur permet également de réduire ’interstice 29 entre
la zone d’extrémité inférieure 28 de 1’échangeur thermique 24 et le deuxieme €élément
d’aile 10, de sorte que le risque d’une pénétration de corps €trangers dans cet interstice
29 est réduit et donc ces corps étrangers ne peuvent plus endommager le raccordement
d’une conduite de fluide avec le moteur d’entrainement 21.

La portion d’extrémité 18 s’étend le long de son extension longitudinale qui s’étend
de maniere globalement parallele au deuxieme c6té longitudinal 12 de 1’élément
principal 2, en direction de I'intérieur 10 du deuxieme élément d’aile 2, de sorte
que toute la zone d’extension longitudinale de I’échangeur thermique 24 et du
raccordement est recouverte et protégée par la portion d’extrémité 18. Comme cela
est décrit dans le modele d’utilité mentionné dans I’introduction, la nervure 50, avec
ses passages, permet de disposer le carénage latéral 1 sur I’échangeur thermique 24
respectivement sur la boite a eau 55 entourant 1’échangeur thermique 24 et, en outre, le
carénage latéral 1 recouvre la boite a eau 55 sur le cOt€ et protege celle-ci, comme cela
a déja été décrit. Devant I’échangeur thermique, il est possible de disposer une grille

de protection 56 qui peut €tre fixée de manicere amovible a la boite a eau 55 a ’aide
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de moyens de fixation, de fagon a réduire le risque que des pierres, de la terre ou de la
boue, éjectées vers le haut soit éjectées vers le coté avant, dans le sens de la marche F
de la moto 8, de I’échangeur thermique respectivement vers I’échangeur thermique 24.

On voit, sur la [Fig.7], que la portion d’extrémité 18 est incurvée vers I’intérieur,
donc en direction de I’axe longitudinal central 26 visible sur la [Fig.3], qui montre
également un plan de symétrie des deux carénages latéraux 1 et 25.

Dans la moto 8§, représentée schématiquement sur la [Fig.8], la direction désignée par
la fleche F correspond au sens de la marche de la moto 8 et le plan de symétrie s’étend
perpendiculairement a la surface de la chaussée 27 le long de I’axe longitudinal central
26.

La [Fig.8] montre la moto 8§ en vue latérale avec le siege 19, le réservoir de carburant
20, le moteur d’entrainement 21, le chissis 22, la roue arriere 64 et la roue avant 65
ainsi que le carénage latéral 1.

Il convient de noter encore une fois que la fixation des carénages latéraux 1, 25 a la
moto 8 est effectuée au moyen de dispositifs décrits dans 1’€tat de la technique.

Liste des reperes

. Carénage latéral
. Elément principal
. Coté visible

. Coté arriere

1

2

3

4

5. Coté interne

6. Premier coté longitudinal
7. Premiere direction
8. Moto

9. Premier élément d’aile

10. Deuxieme élément d’aile

11. Deuxieme direction

12. Deuxieme coté longitudinal

13. Coté visible du premier élément d’aile

14. Coté interne du premier €lément d’aile

15. Coté visible du deuxieme élément d’aile

16. Coté interne du deuxieme €lément d’aile

17. Zone d’extrémité du deuxieme €lément d’aile
18. Portion d’extrémité

19. Siege

20. Réservoir de carburant

21. Moteur d’entrainement

22. Chassis
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. Echangeur thermique

. Carénage latéral

. Axe longitudinal central

. Surface de la chaussée

. Zone d’extrémité inférieure de 1’échangeur thermique
. Interstice

. Texture

. Zone de surface

. Aréte longitudinale inférieure
. Aréte longitudinale supérieure
. Nervure

. Boite a eau

. Grille de protection

. Pointe

. Elément de guidage de 1’air

. Interstice

. Roue arriere

. Roue avant

. Elément de liaison

. Elément de liaison

. Elément de raccordement

. Dégagement

. Dégagement

. Aréte avant du carénage latéral
. Zone d’extrémité renforcée

. Troisieme direction

. Elément de liaison

. Flux d’air latéral

. Flux d’air arriere

. Flux d’air inférieur arriere

. Flux d’air inférieur avant

. Elément de raccordement

. Dégagement

. Dégagement

. Aréte avant du carénage latéral dans 1’état de la technique
: direction de I’axe vertical

: sens de la marche

: direction longitudinale
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Revendications

Carénage latéral (1, 25) pour un véhicule avec un élément principal
allongé de type coque (2), qui comprend un c6té visible externe

(3) et un cot€ interne (5) opposé a celui-ci et un premier élément
d’aile (9) s’€loignant d’un premier c6té€ longitudinal (6) de 1’élément
principal (2) dans une premiere direction (7) ainsi qu’un deuxi¢me
élément d’aile (10) s’éloignant d’un deuxieme co6té longitudinal

(12) de I’élément principal (2) dans une deuxi¢me direction (11),
globalement opposée a la premicre direction (7), dans lequel les
premier (9) et deuxieme (10) éléments d’aile comprennent chacun

un coté visible externe (13, 15) et un c6té interne (14, 16) opposé

a celui-ci, caractérisé en ce qu’entre I’élément principal (2) et le
premier élément d’aile (9), est disposé un €lément de raccordement
(69), de facon a former, entre 1’élément principal (2) et le premier
élément d’aile (9), deux dégagements (70, 71), séparés 1’un de I’autre
par I’élément de raccordement (69).

Carénage latéral (1, 25) selon la revendication 1, caractérisé en ce
que I’élément principal (2), le premier élément d’aile (9) et I’élément
de raccordement (69) forment une forme concave.

Carénage latéral (1, 25) selon I’une des revendications 1 ou 2,
caractérisé en ce que le deuxieme €élément d’aile (10) présente, au
niveau d’une zone d’extrémité (17) distante de 1’élément principal
(2), une portion d’extrémité (18) incurvée en direction du c6té interne
(16) du deuxieme élément d’aile (10) et, lors de la disposition du
carénage latéral (1, 25) sur le véhicule (8), la portion d’extrémité (18)
du deuxieme €lément d’aile (10) est disposée de maniere adjacente

a une zone d’extrémité inférieure (28) d’un échangeur thermique
(24) du véhicule (8) et la zone d’extrémité (17) est congue au moins
partiellement comme une zone d’extrémité renforcée (73).

Carénage latéral (1, 25) selon la revendication 3, caractérisé en ce
que la zone d’extrémité renforcée (73) et/ou des parties du premier
élément d’aile (9) et/ou des parties de 1I’élément de raccordement (69)
sont constituées d’un matériau différent d’autres parties du carénage
latéral (1, 25).

Carénage latéral (1, 25) selon la revendication 4, caractérisé en ce
que des éléments de liaison (67, 68, 78) s’étendent de 1’élément

principal (2) a I’é1ément de raccordement (69) et/ou du deuxieme
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élément d’aile (10) a la zone d’extrémité renforcée (73) et/ou du
premier élément d’aile (9) aux parties du premier élément d’aile (9)
qui sont constituées d’un matériau différent.

Carénage latéral (1, 25) selon I’une des revendications 1 a 5,
caractérisé en ce qu’une aréte avant (72) du carénage latéral est
incurvée de maniere concave, vue d’une troisieme direction (74).
Carénage latéral (1, 25) selon I’une des revendications 1 a 6, prise
en combinaison avec la revendication 3, caractérisé en ce que la
portion d’extrémité (18) est incurvée globalement le long de toute
son extension longitudinale s’étendant globalement parallelement
au deuxieme c6té longitudinal (12) de I’élément principal (2), en
direction du c6té interne (16) du deuxieme élément d’aile (10).
Carénage latéral (1, 25) selon I’une des revendications 1 a 7,
caractérisé en ce que le premier €lément d’aile (9) comprend, sur le
coté visible (13), une zone de surface (33) munie d’une texture (32).
Carénage latéral (1, 25) selon I’une des revendications 1 a 8, prise
en combinaison avec la revendication 3, caractérisé en ce qu’entre
le deuxieme c6té longitudinal (12) de I’élément principal (2) et la
portion d’extrémité incurvée (18), se trouve un interstice (59) qui
permet une sortie d’un écoulement d’air (83, 84).

Carénage latéral (1, 25) selon I’une des revendications 1 a 9,
caractérisé en ce que le contour du carénage latéral est réalisé sans
arétes vives et est incurvé en direction du coté interne (5, 14, 16) de
I’élément principal et/ou de I’élément d’aile (9, 10).

Carénage latéral (1, 25) selon I’une des revendications 1 a 10, avec
une direction longitudinale s’étendant le long des c6tés longitudinaux
(6, 12) de I’élément principal (2), caractérisé en ce que le premier
élément d’aile (9) présente une pointe triangulaire (57) s’étendant
dans la direction longitudinale de I’é1ément principal (2), au-dela de
I’élément principal (2), qui est congue comme un élément de guidage
de I’air (58).

Carénage latéral (1, 25) selon I’une des revendications 1 a 11, prise
en combinaison avec la revendication 3, caractérisé en ce que le
deuxieme €lément d’aile (10) est disposé, lorsque le carénage latéral
(1, 25) est monté sur le véhicule (8), a distance d’un composant de

véhicule adjacent a la zone d’extrémité (17).
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Moto (8) avec une roue avant (64), une roue arriere (65) et un moteur
d’entrainement (21), caractérisée par au moins un carénage latéral (1,
25) selon 1’'une des revendications 1 a 12.

Moto (8) selon la revendication 13 comportant un échangeur
thermique (24), caractérisée par un carénage latéral (1, 25) disposé
sur chacun des deux cotés longitudinaux de la moto (8) au niveau de

I’échangeur thermique (24).
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[Fig. 1]
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[Fig. 2]
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[Fig. 3]
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[Fig. 4]
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[Fig. 5]
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[Fig. 6]
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[Fig. 7]
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[Fig. 8]
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