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9 JAMBA ANTERIOARA PENTRU TRENUL DE ATERIZARE AL

AERONAVEI

(57) Rezumat:

Inventia se refera la jamba anterioara, folosita n
constructia unei aeronave militare, cu tren de aterizare
escamotabil. Jamba conform inventiei cuprinde un corp
(A) prevazut cu un mecanism (21) cu parghii articulate,
care transmite migcarea la un amortizor (D) de oscilatii
laterale, o bucséa (B) de rotire si o furca (C), furca (C)
fiind articulaté cu bucsa (B) de rotire si cu un piston (8)
inferior, care culiseaza n interiorul corpului (A), Tn
interiorul pistonului (8) inferior aflandu-se o cavitate (a)
umpluta cu lichid hidraulic, care cuprinde niste fante
calibrate siin care culiseaza un piston (11) superior, pe
care sunt montate un piston (12) drosel si o flanga (13)
drosel, prevazute cu niste orificii calibrate, precum siun
piston (14) flotant, care separa interiorul corpului (A) Tn
doua camere (b si ¢), hidraulica si pneumatica, amor-
tizorul (D) de oscilatii avand un corp (15) umplut cu
lichid hidraulic, Tn care culiseaza un subansamblu
piston (16), compus dintr-un corp, dintr-o pereche de
pastile drosel si dintr-o pereche de supape de com-
pensare, prevazute cu orificii, care delimiteaza, Tn inte-
riorul corpului (15), niste camere cu lichid hidraulic, cor-
pul subansamblului piston (16) fiind solidar cu un
antrenor (19) pe al carui capat exterior este montata o
parghie (20), pentru preluarea soculuide la mecanismul
(21) cu parghii articulate, iar in partea superioara a
corpului (15), fiind montat un compensator, care

cuprinde o carcasa (22) in care culiseaza un pistonas
(23), care comprima un arc (24); in interiorul unei tije a
pistonasului (23) fiind montata o supapa (25) cu bila,
pentru umplerea amortizorului (D) si pentru compen-
sarea pierderilor de lichid.

Revendicari: 2
Figuri: 3

Hotararea de inregistrare a modelului de utilitate a fost luata
fard examinarea conditilor privind_noutatea, activitatea
inventiva si aplicabilitatea industriald. Modelul de utilitate
inregistrat poate fi anulat pe toatd durata, la cerere, in
temeiul Legii nr. 350/2007, privind modelele de utilitate.
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Jamba anterioara pentru trenul de aterizare al aeronavei

Inventia se referd la un o jamba anterioard pentru trenul de aterizare al
aeronavei, utilizatd in constructia aeronavelor militare cu tren de aterizare
escamotabil, avand doua roti principale, in spate si o roata anterioara, in fata. Fara
ca aceasta utilizare sa fie restrictiva, jamba poate fi utilizatd pentru sustinerea rotii
anterioare a trenului de aterizare din componenta aeronavei militare de antrenament
IAR 99.

Este cunoscut faptul ca rularea pe pistd a aeronavei in bune conditii atat la
decolare, céat si la aterizare, este asigurata prin intermediul trenului de aterizare. Din
considerente aerodinamice, pentru reducerea rezistentei la ihaintare a aeronavei in
timpul zborului, majoritatea aeronavelor modeme sunt echipate cu trenuri de
aterizare escamotabile. Dupa decolare si pe tot timpul zborului, trenul de aterizare
este pliat in locasuri special practicate in corpul aeronavei, iar inainte de aterizare
acesta este scos si preia impactul cu solul. Pentru a indeplini aceste cerinte, trenul
de aterizare este un sistem complex, alcatuit dintr-un mecanism de actionare- format
dintr-un piston in cilindru oscilant cu actionare hidraulicd sau pneumatica, cunoscut
sub denumirea de verin-, un mecanism principal- care sustine roata trenului prin
elementul numit jamba- si Ln mecanism de rotire a rotii.

Problema tehnicd pe care o rezolvd inventia este sustinerea rotii trenului de
aterizare, pentru captarea si atenuarea socului vertical si a socului lateral, aparute la
impactul cu pista de aterizare.

Jamba anterioara pentru trenul de aterizare al aeronavei conform inventiei,
rezolva problema tehnica prin aceea ca are in alcatuire un corp cilindric la care este
atagat un amortizor de oscilatii laterale, corpul fiind prevazut in partea superioara cu
o ureche in care se fixeaza tija verinului pentru escamotare aflat in dotarea
aeronavei si cu o ureche pentru fixarea la structura aeronavei, partea inferioara a
corpului rotindu-se intr-o bucga de rotire la care este fixat un brat articulat cu o furca,
furca fiind articulata si cu un piston inferior care culiseaza in interiorul corpului, fiind
solidar cu o cama superioard ce cuplezd cu o cama inferioara fixatd in interiorul
corpului, in interiorul pistonului inferior aflandu-se o cavitate cu lichid hidraulic care
cuprinde niste fante calibrate si in care culiseaza un piston superior, care are un
capat fixat de peretele superior al corpului, iar pe celalalt capat sunt montate un
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piston drosel si o flanga drosel prevazute cu niste orificii calibrate, pe tija pistonului
superior culisdnd un piston flotant ce separd interiorul corpului intr-o camera
hidraulica, umplutad cu lichid hidraulic si o camerd pneumatica, umplutad cu azot,
deplasarea pistonului inferior in interiorul corpului intr-un sens sau altul la impactul
rotii cu solul, respectiv la desprinderea aeronavei de sol, determindnd modificarea
volumului cavitatii si a camerei hidraulice si realizind amortizarea socului prin
trecerea lichidului hidraulic in mod diferentiat pe timpul curselor pistonului superior,
prin orificile calibrate existente in flansa drosel si pistonul drosel, precum si prin
fantele calibrate cuprinse in cavitate; socul de la roata aeronavei se transmite prin
intermediul unui mecanism cu parghii articulate cu corpul jambei, catre amortizorul
de oscilatii laterale, care cuprinde un corp, cu lichid hidraulic, in care culiseaza un
subansamblu piston compus dintr-un corp, dintr-o pereche de pastile drosel si dintr-

o pereche de supape de compensare prevazute cu orificii, care delimiteaza in

interiroul corpului niste camere cu lichid hidraulic, corpul subansamblului piston fiind

solidar cu un antrenor pe al carui capat exterior este montatd o parghie pentru

preluarea socului de la mecanismul cu parghii articulate, iar in partea superioara a

corpului fiind montat un compensator pentru compensarea eventualelor pierderi de

lichid hidraulic, compus dintr-o carcasa in care culiseaza un pistonas ce comprima
un arc pentru realizarea presiunii lichidului hidraulic, Tn interiorul tijei pistonasului fiind
montatd o supapa cu bild pentru umplerea amortizorului $i pentru compensarea
pierderilor de lichid, iar la aparitia socului se produce culisarea intr-un sens sau altul

a subansamblului piston in interiorul corpului ca urmare a trecerii unor cantitati mici

de lichid hidraulic dintr-o camera in alta prin orificiile calibrate ale pastilelor drosel si

prin supapele de compensare aflate in componenta subansamblului piston.
Prin utilizarea jambei anterioare pentru trenul de aterizare al aeronavei conform
inventiei, se obtin urmatoarele avantaje:

— se realizeaza o amortizare eficientd a socului vertical de impact, cauzat de
energia cineticd a aeronavei, prin intermediul pneului rotii $i amortizorului oleo-
pneumatic inglobat in corpul jambei;

— se realizeaza o flexibilitate sporitd a jambei, aceasta fiind asigurata in intregime
pneumatic, iar amortizarea fiind realizatéd de rezistenta hidraulicd a amortizorului

oleo- pneumatic inglobat in corpul jambei;
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— se realizeaza o amortizare eficientd a socului mecanic lateral, cauzat de
neregularitatea terenului, prin intermediul amortizorului de oscilatii laterale
articulat cu corpul jambei.

Se da in continuare un exemplu de realizare a inventiei, in legatura cu fig. 1+3
a si b, care reprezinta:

- fig.1 - vedere a jambei anterioare pentru trenul de aterizare al aeronavei, privita
din partea laterala a aeronavei;

- fig. 2 - sectiunea longitudinala prin amortizorul de oscilatii laterale;

- fig. 3 - vedere transversala a amortizorului de oscilatii laterale.

Jamba anterioara pentru trenul de aterizare al aeronavei se ataseaza la
structura aeronavei, in partea anterioara a acesteia si este alcatuita dintr-un corp A,
cilindric, prevazut la partea superioara, in fata, cu o ureche 1 in care se fixeaza tija
verinului pentru escamotare aflat in dotarea aeronavei, iar in spate, cu o ureche 2
pentru fixarea la structura avionului. Partea inferioara a corpului A se roteste intr-o
bucsa de rotire B, la care este fixat un brat 3, articulat la capatul liber cu o furca C,
prin intermediul unui ax 4, pe celalalt capat al furcii C fiind montat un ax 5 ce sustine
roata anterioara a aeronavei. Furca C este prevazuta cu nigte urechi 6 strabatute de
un ax 7 prin intermediul cdruia se articuleaza un piston inferior 8, care culiseaza in
interiorul corpului A. Pistonul inferior 8 este solidar cu 0 cama superioara 9, care
cupleaza cu o cama inferioara 10, fixatd in interiorul corpului A, fiind solidarad cu
acesta.

in interiorul pistonului inferior 8 este practicati o cavitate a avand suprafata
cilindricd Tn care sunt practicate nigte fante calibrate si in care culiseaza un piston
superior 11, fixat cu un capat de peretele superior al corpului A, iar pe celalalt capat
avand fixat un piston drosel 12 prevazut cu nigte orificii calibrate ce comunica cu alte
orificii calibrate, practicate intr-o flanga drosel 13. Cavitatea a este umpluta cu lichid
hidraulic. Pe tija pistonului superior 11 culiseaza un piston flotant 14, care separa
interiorul corpului A in douad camere: o camera b hidraulicd, in partea inferioara, care
se umple cu lichid hidraulic si o camera ¢ pneumatica, in partea superioara, care se
umple cu azot. Cavitatea a cu lichid hidraulic si camera b hidraulica, pe de o parte,
impreuna cu camera ¢ pneumatica, pe de alta parte, formeazé un amortizor oleo-

pneumatic inglobat in corpul jambei A.
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In exteriorul corpului A, este atagat un amortizor D de oscilatii laterale, avand
in alcatuire un corp 15 in interiorul caruia culiseazd un subansamblu piston 16,
compus dintr-un corp, o pereche de pastile drosel prevazute cu niste orificii calibrate
si o pereche de supape de compensare, corpul 15 fiind inchis la capete de niste
capace 17, fixate prin intermediul unor piulite 18. Subansamblul piston 16, prin
constructia sa, delimiteazé niste camere in interiorul corpului 15, camere in care se
afla lichid hidraulic. Corpul subansamblului piston 16 este solidar cu un antrenor 19
aflat in partea inferioara a corpului 15 si avand montat pe capéatul exterior o parghie
20, care realizeaza legatura cu corpul jambei A, prin intermediul unui mecanism 21
cu parghii articulate. In partea superioars a corpului 15 este montat un compensator
care realizeazd compensarea eventualelor pierderi de lichid hidraulic si care este
alcatuit dintr-o carcasa 22, in care culiseaza un pistonas 23, ce comprima un arc 24,
pentru realizarea presiunii lichidului hidraulic din amortizor. in interiorul tijei
pistonasului 23 este montatd o supapa 25 cu bild, pentru umplerea completa a
amortizorului $i pentru compensarea cu lichid, cand apar pierderi.

La contactul rotii cu solul, prin intermediul furcii C, pistonul inferior 8 este
impins Tn sus odata cu cama superioara 9, care decupleaza de pe cama inferioara
10 si intrerupe astfel directionarea rotii aeronavei. Din acest moment, prin
intermediul mecanismului 21 cu parghii articulate, intra in functiune amortizorul D de
oscilatii laterale, care mentine pozitia rotii pe directia axei jambei i amortizeaza
socurile laterale care apar la roata din cauza neregularitatilor terenului. $Socul vertical
de impact al rotii cu solul cauzat de energia cineticd a aeronavei, se amortizeaza prin
pneul rofii $i prin amortizorul oleo-pneumatic inglobat in corpul jambei A si format de
cele doua camere: b hidraulica si ¢ pneumatica. La desprinderea rotii aeronavei de
pé sol, sub actiunea greutatii rotii, pistonul inferior 8 fmpreuna cu cama superioara 9
se deplaseaza in jos, cama superioard 9 cupleazd cu cama inferioard 10 si roata
este adusa in pozitie neutra prin intermediul bucsei de rotire B si furcii C, iar
functionarea amortizorului D de oscilatii laterale este intrerupta.

Amortizarea sgocului vertical de impact prin amortizorul oleo-pneumatic
inglobat in corpul jambei A se realizeaza in modul urmator:

- La contactul rotii cu solul, situatie denumitd “cursa directd” sau “comprimare

amortizor”, pistonul inferior 8 este Tmpins in sus si ridica camera b hidraulica spre
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partea superioara a corpului jambei A si prin intermediul pistonului flotant 14,
micgoreazd camera ¢ pneumatica si realizeaza flexibilitatea amortizorului la
amortizarea hidraulica. La culisarea pistonului inferior 8 in sus, pistonul superior
11 culiseaza in interiorul pistonului inferior 8 determinand marirea camerei b
hidraulice si micgorarea cavitatii a. Diferentiele de volum aparute, determina
trecerea lichidului hidraulic din cavitatea a in camera b prin orificiile existente in
pistonul drosel 12 si flansa drosel 13- in prima parte a cursei si, respectiv, prin
fantele practicate in suprafata cavitatii a- In a doua parte a cursei. Trecerea
lichidului hidraulic In cantitate mai mare la inceputul cursei si in cantitate mai
micd spre sfargitul cursei, realizeaza amortizarea socului la comprimarea
amortizorului.

- La desprinderea rotii aeronavei de pe sol, situatie denumita “cursd inversa” sau
“destindere amortizor’, presiunea azotului din camera ¢ pneumatica tinde sa
impinga lichidul hidraulic Tn partea de jos a corpului jambei A, respectiv in
cavitatea a si determinad culisarea pistonului inferior 8 in jos, implicit culisarea
pistonului superior 11 in sensul micgorarii camerei b hidraulice si maririi cavitatii
a. Compensarea diferentelor de volum se realizeazd prin trecerea lichidului
hidraulic din camera b hidraulica in cavitatea a, prin orificiile calibrate existente in
flanga drosel 13 si pistonul drosel 12, precum si prin fantele practicate in
suprafata cavitatii a. Trecerea lichidului hidraulic in cantitate mai mare la
inceputul cursei s$i In cantitate mai micad spre sfarsitul cursei, realizeaza
amortizarea socului la destinderea amortizorului.

- Intregul ansamblu oscileaz& pana la amortizarea completd a gocului, datorits
trecerii -diferentiate a lichidului hidraulic prin fantele cavitatii a si prin orificiile
calibraté din pistonul drosel 12 si flansa drosel 13, caré realizeaza destinderea
mai lenta a amortizorului $i comprimarea mai rapida.

Amortizarea socurilor laterale prin amortizorul D de oscilatii laterale, se
realizeaza in modul urmator:

- Prin intermediul mecanismului 21 cu parghii articulate si a parghiei 20, socul de la
roata aeronavei se fransmite antrenorului 19, determindnd deplasarea
subansamblului piston 16 Tn interiorul corpului 15. In camera cu lichid hidraulic

aflata in interiorul corpului 15 in directie opusa directiei g¢ aplicare a socului, se
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creaza brusc o presiune, care tinde sa se echilibreze in toate camerele cu lichid
hidraulic delimitate de subansamblul piston 16 n interiorul corpului 15. Pastilele
drosel si supapele de compensare aflate in componenta subansambilului piston
16, permit trecerea unei mici cantitati de lichid in celelalte camere, ceea ce
determina o migcare oscilatorie amortizantd a subansamblului piston 16 intr-un
timp relativ scurt, cu revenirea acestuia la pozitia initialda neutra, implicit revenirea
la pozitia initiala a rotii aeronavei.

La aplicarea unui moment in axul rofii aeronavei intr-un timp mai mare, roata se
va orienta in sensul momentului, realizdnd cursa unghiulara. Rotirea rotii la cursa
unghiulara este realizata prin trecerea lichidului hidarulic dintr-o camera in alta a
corpului 15, prin orificiile calibrate ale pastilelor drosel si prin supapele de
compensare aflate in componenta subansamblului piston 16, ceea ce permite

culisarea intr-un sens sau altul, a subansamblului piston 16 in corpul 15.
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Revendicari

1. Jamba anterioara pentru trenul de aterizare al aeronavei, caracterizata prin
aceea ca, are in alcatuire un corp (A) cilindric la care este atagat un amortizor
(D) de oscilatii laterale, corpul (A) fiind prevazut in partea superioard cu o
ureche (1) in care se fixeaza tija verinului pentru escamotare aflat in dotarea
aeronavei si cu o ureche (2) pentru fixarea la structura aeronavei, partea
inferioara a corpului (A) rotindu-se intr-o bucsa (B) de rotire la care este fixat
un brat (3) articulat cu o furca (C), furca (C) fiind articulata si cu un piston (8)
inferior care culiseaza in interiorul corpului (A), fiind solidar cu o cama (9)
superioara ce cupleza cu o cama (10) inferioara fixatd in interiorul corpului
(A), In interiorul pistonului (8) inferior aflandu-se o cavitate (a) cu lichid
hidraulic care cuprinde niste fante calibrate si in care culiseaza un piston (11)
superior, care are un capat fixat de peretele superior al corpului (A), iar pe
celdlalt capat sunt montate un piston drosel (12) si o flansa drosel (13)
prevazute cu niste orificii calibrate, pe tija pistonului (11) superior culisand un
piston (14) flotant ce separa interiorul corpului (A) intr-o camera (b) hidraulica,
umplutd cu lichid hidraulic si o camerad (c) pneumatica, umplutd cu azot,
deplasarea pistonului (8) inferior in interiorul corpului (A) Tntr-un sens sau altul
la impactul rotii cu solul, respectiv la desprinderea aeronavei de sol,
determinand modificarea volumului cavitatii (a) si a camerei (b) hidraulice si
realizand amortizarea socului prin trecerea lichidului hidraulic in mod
diferentiat pe timpul curselor pistonului (11) superior, prin orificile calibrate
existente in flanga drosel (13) si pistonul drosel (12), precum si prin fantele
calibrate cuprinse in cavitatea (a).

2. Jamba anterioara conform revendicarii 1, caracterizatd prin aceea ca socul
de la roata aeronavei se transmite prin intermediul unui mecanism (21) cu
parghii articulate cu corpul (A) jambei, la amortizorul (D) de oscilaiii laterale,

care cuprinde un corp (15), cu lichid hidraulic, in care culiseazd un

subansamblu piston (16) compus dintr-un corp, dintr-o pereche de pastile
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delimiteaza in interiroul corpului (15) niste camere cu lichid hidraulic, corpul
subansamblului piston (16) fiind solidar cu un antrenor (19) pe al carui capat
exterior este montatd o parghie (20) pentru preluarea socului de la
mecanismul (21) cu parghii articulate, iar in partea superioara a corpului (15)
fiind montat un compensator pentru compensarea eventualelor pierderi de
lichid hidraulic, compus dintr-o carcasa (22) in care culiseaza un pistonas (23)
ce comprimd un arc (24) pentru realizarea presiunii lichidului hidraulic, in
interiorul tijei pistonasului (23) fiind montatd o supapa (25) cu bild pentru
umplerea amortizorului si pentru compensarea pierderilor de lichid, iar la
aparitia socului se produce culisarea intr-un sens sau altul a subansamblului
piston (16) in interiorul corpului (15) ca urmare a trecerii unor cantitati mici de
lichid hidraulic dintr-o camera in alta prin orificiile calibrate ale pastilelor drosel
si prin supapele de compensare aflate in componenta subansamblului piston
(16).
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Jamba anterioara pentru trenul de aterizare al aeronavei

Inventia se referd la un o jamba anterioard pentru trenul de aterizare al
aeronavei, utilizatd in constructia aeronavelor militare cu tren de aterizare
escamotabil, avand doua roti principale, in spate si o roata anterioara, in fata. Fara
ca aceasta utilizare sa fie restrictiva, jamba poate fi utilizatd pentru sustinerea rotii
anterioare a trenului de aterizare din componenta aeronavei militare de antrenament
IAR 99.

Este cunoscut faptul ca rularea pe pistd a aeronavei in bune conditii atat la
decolare, céat si la aterizare, este asigurata prin intermediul trenului de aterizare. Din
considerente aerodinamice, pentru reducerea rezistentei la ihaintare a aeronavei in
timpul zborului, majoritatea aeronavelor modeme sunt echipate cu trenuri de
aterizare escamotabile. Dupa decolare si pe tot timpul zborului, trenul de aterizare
este pliat in locasuri special practicate in corpul aeronavei, iar inainte de aterizare
acesta este scos si preia impactul cu solul. Pentru a indeplini aceste cerinte, trenul
de aterizare este un sistem complex, alcatuit dintr-un mecanism de actionare- format
dintr-un piston in cilindru oscilant cu actionare hidraulicd sau pneumatica, cunoscut
sub denumirea de verin-, un mecanism principal- care sustine roata trenului prin
elementul numit jamba- si Ln mecanism de rotire a rotii.

Problema tehnicd pe care o rezolvd inventia este sustinerea rotii trenului de
aterizare, pentru captarea si atenuarea socului vertical si a socului lateral, aparute la
impactul cu pista de aterizare.

Jamba anterioara pentru trenul de aterizare al aeronavei conform inventiei,
rezolva problema tehnica prin aceea ca are in alcatuire un corp cilindric la care este
atagat un amortizor de oscilatii laterale, corpul fiind prevazut in partea superioara cu
o ureche in care se fixeaza tija verinului pentru escamotare aflat in dotarea
aeronavei si cu o ureche pentru fixarea la structura aeronavei, partea inferioara a
corpului rotindu-se intr-o bucga de rotire la care este fixat un brat articulat cu o furca,
furca fiind articulata si cu un piston inferior care culiseaza in interiorul corpului, fiind
solidar cu o cama superioard ce cuplezd cu o cama inferioara fixatd in interiorul
corpului, in interiorul pistonului inferior aflandu-se o cavitate cu lichid hidraulic care
cuprinde niste fante calibrate si in care culiseaza un piston superior, care are un
capat fixat de peretele superior al corpului, iar pe celalalt capat sunt montate un
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piston drosel si o flanga drosel prevazute cu niste orificii calibrate, pe tija pistonului
superior culisdnd un piston flotant ce separd interiorul corpului intr-o camera
hidraulica, umplutad cu lichid hidraulic si o camerd pneumatica, umplutad cu azot,
deplasarea pistonului inferior in interiorul corpului intr-un sens sau altul la impactul
rotii cu solul, respectiv la desprinderea aeronavei de sol, determindnd modificarea
volumului cavitatii si a camerei hidraulice si realizind amortizarea socului prin
trecerea lichidului hidraulic in mod diferentiat pe timpul curselor pistonului superior,
prin orificile calibrate existente in flansa drosel si pistonul drosel, precum si prin
fantele calibrate cuprinse in cavitate; socul de la roata aeronavei se transmite prin
intermediul unui mecanism cu parghii articulate cu corpul jambei, catre amortizorul
de oscilatii laterale, care cuprinde un corp, cu lichid hidraulic, in care culiseaza un
subansamblu piston compus dintr-un corp, dintr-o pereche de pastile drosel si dintr-

o pereche de supape de compensare prevazute cu orificii, care delimiteaza in

interiroul corpului niste camere cu lichid hidraulic, corpul subansamblului piston fiind

solidar cu un antrenor pe al carui capat exterior este montatd o parghie pentru

preluarea socului de la mecanismul cu parghii articulate, iar in partea superioara a

corpului fiind montat un compensator pentru compensarea eventualelor pierderi de

lichid hidraulic, compus dintr-o carcasa in care culiseaza un pistonas ce comprima
un arc pentru realizarea presiunii lichidului hidraulic, Tn interiorul tijei pistonasului fiind
montatd o supapa cu bild pentru umplerea amortizorului $i pentru compensarea
pierderilor de lichid, iar la aparitia socului se produce culisarea intr-un sens sau altul

a subansamblului piston in interiorul corpului ca urmare a trecerii unor cantitati mici

de lichid hidraulic dintr-o camera in alta prin orificiile calibrate ale pastilelor drosel si

prin supapele de compensare aflate in componenta subansamblului piston.
Prin utilizarea jambei anterioare pentru trenul de aterizare al aeronavei conform
inventiei, se obtin urmatoarele avantaje:

— se realizeaza o amortizare eficientd a socului vertical de impact, cauzat de
energia cineticd a aeronavei, prin intermediul pneului rotii $i amortizorului oleo-
pneumatic inglobat in corpul jambei;

— se realizeaza o flexibilitate sporitd a jambei, aceasta fiind asigurata in intregime
pneumatic, iar amortizarea fiind realizatéd de rezistenta hidraulicd a amortizorului

oleo- pneumatic inglobat in corpul jambei;




RO 2011 00036 U1

— se realizeaza o amortizare eficientd a socului mecanic lateral, cauzat de
neregularitatea terenului, prin intermediul amortizorului de oscilatii laterale
articulat cu corpul jambei.

Se da in continuare un exemplu de realizare a inventiei, in legatura cu fig. 1+3
a si b, care reprezinta:

- fig.1 - vedere a jambei anterioare pentru trenul de aterizare al aeronavei, privita
din partea laterala a aeronavei;

- fig. 2 - sectiunea longitudinala prin amortizorul de oscilatii laterale;

- fig. 3 - vedere transversala a amortizorului de oscilatii laterale.

Jamba anterioara pentru trenul de aterizare al aeronavei se ataseaza la
structura aeronavei, in partea anterioara a acesteia si este alcatuita dintr-un corp A,
cilindric, prevazut la partea superioara, in fata, cu o ureche 1 in care se fixeaza tija
verinului pentru escamotare aflat in dotarea aeronavei, iar in spate, cu o ureche 2
pentru fixarea la structura avionului. Partea inferioara a corpului A se roteste intr-o
bucsa de rotire B, la care este fixat un brat 3, articulat la capatul liber cu o furca C,
prin intermediul unui ax 4, pe celalalt capat al furcii C fiind montat un ax 5 ce sustine
roata anterioara a aeronavei. Furca C este prevazuta cu nigte urechi 6 strabatute de
un ax 7 prin intermediul cdruia se articuleaza un piston inferior 8, care culiseaza in
interiorul corpului A. Pistonul inferior 8 este solidar cu 0 cama superioara 9, care
cupleaza cu o cama inferioara 10, fixatd in interiorul corpului A, fiind solidarad cu
acesta.

in interiorul pistonului inferior 8 este practicati o cavitate a avand suprafata
cilindricd Tn care sunt practicate nigte fante calibrate si in care culiseaza un piston
superior 11, fixat cu un capat de peretele superior al corpului A, iar pe celalalt capat
avand fixat un piston drosel 12 prevazut cu nigte orificii calibrate ce comunica cu alte
orificii calibrate, practicate intr-o flanga drosel 13. Cavitatea a este umpluta cu lichid
hidraulic. Pe tija pistonului superior 11 culiseaza un piston flotant 14, care separa
interiorul corpului A in douad camere: o camera b hidraulicd, in partea inferioara, care
se umple cu lichid hidraulic si o camera ¢ pneumatica, in partea superioara, care se
umple cu azot. Cavitatea a cu lichid hidraulic si camera b hidraulica, pe de o parte,
impreuna cu camera ¢ pneumatica, pe de alta parte, formeazé un amortizor oleo-

pneumatic inglobat in corpul jambei A.
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In exteriorul corpului A, este atagat un amortizor D de oscilatii laterale, avand
in alcatuire un corp 15 in interiorul caruia culiseazd un subansamblu piston 16,
compus dintr-un corp, o pereche de pastile drosel prevazute cu niste orificii calibrate
si o pereche de supape de compensare, corpul 15 fiind inchis la capete de niste
capace 17, fixate prin intermediul unor piulite 18. Subansamblul piston 16, prin
constructia sa, delimiteazé niste camere in interiorul corpului 15, camere in care se
afla lichid hidraulic. Corpul subansamblului piston 16 este solidar cu un antrenor 19
aflat in partea inferioara a corpului 15 si avand montat pe capéatul exterior o parghie
20, care realizeaza legatura cu corpul jambei A, prin intermediul unui mecanism 21
cu parghii articulate. In partea superioars a corpului 15 este montat un compensator
care realizeazd compensarea eventualelor pierderi de lichid hidraulic si care este
alcatuit dintr-o carcasa 22, in care culiseaza un pistonas 23, ce comprima un arc 24,
pentru realizarea presiunii lichidului hidraulic din amortizor. in interiorul tijei
pistonasului 23 este montatd o supapa 25 cu bild, pentru umplerea completa a
amortizorului $i pentru compensarea cu lichid, cand apar pierderi.

La contactul rotii cu solul, prin intermediul furcii C, pistonul inferior 8 este
impins Tn sus odata cu cama superioara 9, care decupleaza de pe cama inferioara
10 si intrerupe astfel directionarea rotii aeronavei. Din acest moment, prin
intermediul mecanismului 21 cu parghii articulate, intra in functiune amortizorul D de
oscilatii laterale, care mentine pozitia rotii pe directia axei jambei i amortizeaza
socurile laterale care apar la roata din cauza neregularitatilor terenului. $Socul vertical
de impact al rotii cu solul cauzat de energia cineticd a aeronavei, se amortizeaza prin
pneul rofii $i prin amortizorul oleo-pneumatic inglobat in corpul jambei A si format de
cele doua camere: b hidraulica si ¢ pneumatica. La desprinderea rotii aeronavei de
pé sol, sub actiunea greutatii rotii, pistonul inferior 8 fmpreuna cu cama superioara 9
se deplaseaza in jos, cama superioard 9 cupleazd cu cama inferioard 10 si roata
este adusa in pozitie neutra prin intermediul bucsei de rotire B si furcii C, iar
functionarea amortizorului D de oscilatii laterale este intrerupta.

Amortizarea sgocului vertical de impact prin amortizorul oleo-pneumatic
inglobat in corpul jambei A se realizeaza in modul urmator:

- La contactul rotii cu solul, situatie denumitd “cursa directd” sau “comprimare

amortizor”, pistonul inferior 8 este Tmpins in sus si ridica camera b hidraulica spre
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partea superioara a corpului jambei A si prin intermediul pistonului flotant 14,
micgoreazd camera ¢ pneumatica si realizeaza flexibilitatea amortizorului la
amortizarea hidraulica. La culisarea pistonului inferior 8 in sus, pistonul superior
11 culiseaza in interiorul pistonului inferior 8 determinand marirea camerei b
hidraulice si micgorarea cavitatii a. Diferentiele de volum aparute, determina
trecerea lichidului hidraulic din cavitatea a in camera b prin orificiile existente in
pistonul drosel 12 si flansa drosel 13- in prima parte a cursei si, respectiv, prin
fantele practicate in suprafata cavitatii a- In a doua parte a cursei. Trecerea
lichidului hidraulic In cantitate mai mare la inceputul cursei si in cantitate mai
micd spre sfargitul cursei, realizeaza amortizarea socului la comprimarea
amortizorului.

- La desprinderea rotii aeronavei de pe sol, situatie denumita “cursd inversa” sau
“destindere amortizor’, presiunea azotului din camera ¢ pneumatica tinde sa
impinga lichidul hidraulic Tn partea de jos a corpului jambei A, respectiv in
cavitatea a si determinad culisarea pistonului inferior 8 in jos, implicit culisarea
pistonului superior 11 in sensul micgorarii camerei b hidraulice si maririi cavitatii
a. Compensarea diferentelor de volum se realizeazd prin trecerea lichidului
hidraulic din camera b hidraulica in cavitatea a, prin orificiile calibrate existente in
flanga drosel 13 si pistonul drosel 12, precum si prin fantele practicate in
suprafata cavitatii a. Trecerea lichidului hidraulic in cantitate mai mare la
inceputul cursei s$i In cantitate mai micad spre sfarsitul cursei, realizeaza
amortizarea socului la destinderea amortizorului.

- Intregul ansamblu oscileaz& pana la amortizarea completd a gocului, datorits
trecerii -diferentiate a lichidului hidraulic prin fantele cavitatii a si prin orificiile
calibraté din pistonul drosel 12 si flansa drosel 13, caré realizeaza destinderea
mai lenta a amortizorului $i comprimarea mai rapida.

Amortizarea socurilor laterale prin amortizorul D de oscilatii laterale, se
realizeaza in modul urmator:

- Prin intermediul mecanismului 21 cu parghii articulate si a parghiei 20, socul de la
roata aeronavei se fransmite antrenorului 19, determindnd deplasarea
subansamblului piston 16 Tn interiorul corpului 15. In camera cu lichid hidraulic

aflata in interiorul corpului 15 in directie opusa directiei g¢ aplicare a socului, se
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creaza brusc o presiune, care tinde sa se echilibreze in toate camerele cu lichid
hidraulic delimitate de subansamblul piston 16 n interiorul corpului 15. Pastilele
drosel si supapele de compensare aflate in componenta subansambilului piston
16, permit trecerea unei mici cantitati de lichid in celelalte camere, ceea ce
determina o migcare oscilatorie amortizantd a subansamblului piston 16 intr-un
timp relativ scurt, cu revenirea acestuia la pozitia initialda neutra, implicit revenirea
la pozitia initiala a rotii aeronavei.

La aplicarea unui moment in axul rofii aeronavei intr-un timp mai mare, roata se
va orienta in sensul momentului, realizdnd cursa unghiulara. Rotirea rotii la cursa
unghiulara este realizata prin trecerea lichidului hidarulic dintr-o camera in alta a
corpului 15, prin orificiile calibrate ale pastilelor drosel si prin supapele de
compensare aflate in componenta subansamblului piston 16, ceea ce permite

culisarea intr-un sens sau altul, a subansamblului piston 16 in corpul 15.
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Revendicari

1. Jamba anterioara pentru trenul de aterizare al aeronavei, caracterizata prin
aceea ca, are in alcatuire un corp (A) cilindric la care este atagat un amortizor
(D) de oscilatii laterale, corpul (A) fiind prevazut in partea superioard cu o
ureche (1) in care se fixeaza tija verinului pentru escamotare aflat in dotarea
aeronavei si cu o ureche (2) pentru fixarea la structura aeronavei, partea
inferioara a corpului (A) rotindu-se intr-o bucsa (B) de rotire la care este fixat
un brat (3) articulat cu o furca (C), furca (C) fiind articulata si cu un piston (8)
inferior care culiseaza in interiorul corpului (A), fiind solidar cu o cama (9)
superioara ce cupleza cu o cama (10) inferioara fixatd in interiorul corpului
(A), In interiorul pistonului (8) inferior aflandu-se o cavitate (a) cu lichid
hidraulic care cuprinde niste fante calibrate si in care culiseaza un piston (11)
superior, care are un capat fixat de peretele superior al corpului (A), iar pe
celdlalt capat sunt montate un piston drosel (12) si o flansa drosel (13)
prevazute cu niste orificii calibrate, pe tija pistonului (11) superior culisand un
piston (14) flotant ce separa interiorul corpului (A) intr-o camera (b) hidraulica,
umplutd cu lichid hidraulic si o camerad (c) pneumatica, umplutd cu azot,
deplasarea pistonului (8) inferior in interiorul corpului (A) Tntr-un sens sau altul
la impactul rotii cu solul, respectiv la desprinderea aeronavei de sol,
determinand modificarea volumului cavitatii (a) si a camerei (b) hidraulice si
realizand amortizarea socului prin trecerea lichidului hidraulic in mod
diferentiat pe timpul curselor pistonului (11) superior, prin orificile calibrate
existente in flanga drosel (13) si pistonul drosel (12), precum si prin fantele
calibrate cuprinse in cavitatea (a).

2. Jamba anterioara conform revendicarii 1, caracterizatd prin aceea ca socul
de la roata aeronavei se transmite prin intermediul unui mecanism (21) cu
parghii articulate cu corpul (A) jambei, la amortizorul (D) de oscilaiii laterale,

care cuprinde un corp (15), cu lichid hidraulic, in care culiseazd un

subansamblu piston (16) compus dintr-un corp, dintr-o pereche de pastile
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delimiteaza in interiroul corpului (15) niste camere cu lichid hidraulic, corpul
subansamblului piston (16) fiind solidar cu un antrenor (19) pe al carui capat
exterior este montatd o parghie (20) pentru preluarea socului de la
mecanismul (21) cu parghii articulate, iar in partea superioara a corpului (15)
fiind montat un compensator pentru compensarea eventualelor pierderi de
lichid hidraulic, compus dintr-o carcasa (22) in care culiseaza un pistonas (23)
ce comprimd un arc (24) pentru realizarea presiunii lichidului hidraulic, in
interiorul tijei pistonasului (23) fiind montatd o supapa (25) cu bild pentru
umplerea amortizorului si pentru compensarea pierderilor de lichid, iar la
aparitia socului se produce culisarea intr-un sens sau altul a subansamblului
piston (16) in interiorul corpului (15) ca urmare a trecerii unor cantitati mici de
lichid hidraulic dintr-o camera in alta prin orificiile calibrate ale pastilelor drosel
si prin supapele de compensare aflate in componenta subansamblului piston
(16).
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