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Invenţia se referă la o anvelopă cu o geometrie aerodinamică ce este caracteristică,1
destinată domeniului aeronautic, care echipează roţile trenului de aterizare a avioanelor în
general, şi a altor aparate de zbor care, prin construcţie şi modul lor de utilizare, necesită3
aterizare orizontală.

Este cunoscut faptul că, în momentul aterizării orizontale a aparatului de zbor echipat5
cu anvelope clasice obişnuite, din cauza vitezei mari a acestuia, a inerţiei roţilor care nu se
rotesc, şi efectiv a impactului cu suprafaţa pistei de aterizare, au loc două fenomene negative7
importante:

- trenul de aterizare şi întreaga structură de rezistenţă a aeronavei suferă un şoc9
mecanic puternic, de cele mai multe ori chiar dezechilibrat;

- anvelopele roţilor suferă o frecare pronunţată (prin abraziune) şi, în consecinţă, o11
uzură importantă şi uneori chiar periculoasă, care poate duce până la distrugerea acestora.

În vederea înlăturării fenomenelor negative mai sus arătate, se cunosc următoarele13
două mari soluţii tehnice de punere în mişcare a roţilor trenului de aterizare - în procedura
aterizării, respectiv, în sensul de aterizare şi de rulare a aeronavei, şi înainte ca acestea să15
vină în contact efectiv cu suprafaţa pistei.

O primă soluţie constă în punerea în mişcare a roţilor trenului de aterizare, prin17
mijloace proprii de bord, respectiv, prin antrenarea acestora cu ajutorul unor echipamente
suplimentare (motoare, cutii de viteză şi de transmisie, dispozitive mecanice etc.). Această19
soluţie prezintă dezavantajul că necesită echipamente specializate suplimentare de antre-
nare, care complică configuraţia şi mecanică aeronavei, sporesc greutatea acesteia şi21
măresc consumul de combustibil.

O altă soluţie constă în punerea în mişcare a roţilor trenului de aterizare prin antrena-23
rea directă a acestora de către curenţii de aer ce se formează şi acţionează asupra unor
anvelope special fabricate, aşa cum sunt realizate din turnare, şi care prezintă, pe părţile25
laterale, nişte pale (nervuri) asemănătoare cu cele ale unei turbine radiale, sau prin aceeaşi
acţiune a curenţilor de aer asupra unor jante metalice special fabricate, realizate din turnare,27
sau a unor ataşamente metalice la jante, care prezintă, pe părţile laterale, tot nişte pale
(nervuri) asemănătoare cu cele ale unei turbine. Această soluţie prezintă dezavantajul că29
palele (nervurile), care sunt realizate prin turnarea acestora pe părţile laterale ale anvelopelor
speciale, modifică profilul gabaritic al anvelopelor - în sensul creşterii secţiunii acestora în31
zona flancurilor, modifică rezistenţa, supleţea şi comportamentul de funcţionare a carcaselor,
sporindu-le totodată greutatea, iar în cazul modificărilor aduse jantelor metalice sau a reali-33
zării unor ataşamente metalice la jante, aceste soluţii prezintă, de asemenea, dezavantajul
modificării profilului gabaritic al roţilor, al modificării structurii de rezistenţă a trenului de ateri-35
zare, al complicării mecanicii de funcţionare şi îngreunarea acestuia.

Mai este cunoscut, din documentul US 2002/0157748 A1, o anvelopă destinată tre-37
nului de aterizare al aparatelor de zbor, a cărei suprafaţă de rulare include o multitudine de
cavităţi care sunt formate în suprafaţa de sprijin, cavităţi ce au o suprafaţă frontală care se39
extinde de la suprafaţa de sprijin spre fundul cavităţii, suprafaţa frontală fiind, de preferinţă,
în mod substanţial perpendiculară pe suprafaţa de rulare şi la circumferinţa anvelopei, cavi-41
tăţile incluzând şi o a doua suprafaţă înclinată faţă de suprafaţa de sprijin spre suprafaţa
frontală, în partea inferioară a cavităţii, un astfel de profil realizând o viteză şi o direcţie de43
rotaţie în mod substanţial corespunzătoare cu viteza relativă a vântului.

Din documentul US 5213285 este cunoscută o anvelopă pentru trenul de aterizare45
al aparatelor de zbor cu aterizare orizontală, anvelopă ce prezintă o serie de proeminenţe
care sunt turnate în anvelopă, în cel puţin un canal care înconjoară banda de rulare a47
anvelopei, şi pe cel puţin un perete lateral al anvelopei, sunt prevăzute proeminenţe care au
rolul de a proteja integritatea formei anvelopei, iar trenul de aterizare, care poate fi utilizat49
împreună cu pneul aeronavei, cuprinde o conductă montată adiacent, care primeşte aerul,
redirecţionându-l şi eliberându-l în cel puţin una dintre proeminenţe.51
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Problemele tehnice pe care le rezolvă prezenta invenţie, pentru aparatele de zbor 1

aflate în procedura aterizării orizontale, sunt următoarele: reduce şocurile mecanice asupra
structurii de rezistenţă a aeronavei, reduce semnificativ uzura anvelopelor roţilor trenului de 3

aterizare şi, implicit, prelungeşte durata de exploatare în siguranţă a acestora, cu limitarea
riscului de producere a accidentelor (prin distrugerea/explozia anvelopei în momentul şocului 5

de aterizare), şi duce la o îmbunătăţire a echilibrării şi frânării aerodinamice a aeronavei, a
verificării pasive de punere în mişcare de rotaţie a roţilor trenului de aterizare (eventual chiar 7

deblocarea acestora) - în procedura aterizării.
Anvelopa aeronautică, conform prezentei invenţii, elimină dezavantajele mai sus arătate, 9

rezolvând problemele tehnice menţionate prin aceea că, în scopul punerii în mişcare de rotaţie
a roţilor trenului de aterizare - în procedura aterizării, înainte de atingerea pistei de aterizare, 11

într-un mod pasiv de antrenare a acestora, respectiv, de către curenţii de aer care se formează
în mod normal în timpul zborului şi la aterizare, este realizată prin fabricaţie, din mai multe 13

benzi cu profil şi benzi lise, situate alternativ în cadrul profilului benzii de rulare, şi constituită
din nişte benzi late şi nişte benzi înguste îngropate, situate alternativ în cadrul profilului benzii 15

de rulare şi, uneori, inclusiv în umerii benzii de rulare care fac legătura benzii de rulare cu
flancurile anvelopei, atât benzile late, cât şi benzile înguste îngropate fiind dispuse 17

circumferenţial şi alternativ pe lăţimea benzii de rulare, şi amplasate simetric faţă de ecuatorul
O-O al anvelopei, fiind realizate prin turnarea din fabricaţie a anvelopei aeronautice, unde 19

benzile late şi benzile înguste îngropate prezintă, printr-o înşiruire cu un pas specific, nişte
alveole cu profil aerodinamic caracteristic, asemănătoare unor semicupe aplatizate, respectivele 21

alveole constituind partea activă a unui sistem aerodinamic, de tipul unei turbine radiale.
Lăţimea, numărul şi dispunerea zonelor cu profil aerodinamic caracteristic, conform 23

invenţiei, nu sunt critice din punct de vedere dimensional, şi vor fi stabilite prin experimentări,
astfel încât să se ajungă la un optim între caracteristicile uzuale de exploatare în siguranţă 25

ale anvelopei (rezistenţă, supleţe, capacitate maximă de încărcare, viteză maximă de rulare
etc.) şi funcţia acesteia de sistem aerodinamic, ce trebuie să pună în mişcare de rotaţie roţile 27

trenului de aterizare.
Utilizând anvelopa aeronautică pentru aparatele de zbor aflate în procedura aterizării 29

orizontale, conform invenţiei, se obţin următoarele avantaje (prezentate în ordinea intrării în
funcţiune a sistemului de aterizare): 31

- se uşurează deschiderea trenului de aterizare, prin acţiunea pasivă a curenţilor de
aer, iar prin punerea în mişcare a roţilor, se realizează şi o verificare a rotirii acestora în zbor 33

- eventual o deblocare aerodinamică a lor, dacă este cazul;
- se realizează o îmbunătăţire a echilibrării şi frânării aerodinamice a aeronavei; 35

- se reduc şocurile mecanice (datorate momentului aterizării) asupra structurii de
rezistenţă a aeronavei; 37

- se reduce semnificativ uzura anvelopelor trenului de aterizare şi, implicit, se
prelungeşte durata de exploatare în siguranţă a acestora, cu limitarea riscului de producere 39

a accidentelor (prin distrugerea/explozia anvelopei la aterizare); 
- se realizează o aderenţă sporită a roţilor la suprafaţa unei piste de aterizare umede, 41

şi o frânare mai eficientă, în condiţiile combaterii şi acvaplanării; 
- are eficienţă maximă de transmitere aerodinamică a mişcării de rotaţie asupra 43

roţilor, prin amplasarea zonelor cu profil aerodinamic caracteristic, dispuse circumferenţial
şi alternativ pe lăţimea benzii de rulare a anvelopei; 45

- anvelopa aeronautică, conform invenţiei, şi, implicit, întreaga roată (ca ansamblu
format din jantă şi anvelopă) rămân neschimbate din punct de vedere al gabaritului actual- 47

mente utilizat pe scară largă - de către sistemele clasice obişnuite, soluţiile tehnice, conform
invenţiei, situându-se practic în limitele geometrice perimetrale existente, mai exact, înăuntrul 49

acestora;
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- reproiectarea carcasei unei anvelope clasice, conform invenţiei (ce reprezintă1

practic structura de rezistenţă a acesteia), suferă modificări minore, urmând ca reproiectarea
semnificativă să se producă asupra modelului benzii de rulare;3

- anvelopa aeronautică, conform invenţiei, are o greutate specifică mai mică şi o
supleţe crescută faţă de soluţia tehnică clasică obişnuită, utilizată în prezent; 5

- nu este necesară reproiectarea jantelor metalice, a trenurilor de aterizare şi a meca-
nicii de funcţionare a acestora, a structurii de rezistenţă a aeronavei şi a locaşurilor (came-7

relor) de escamotare a trenului de aterizare; 
- anvelopa aeronautică, conform invenţiei, este uşor de realizat tehnic (de pus în9

operă) prin utilizarea tehnologiilor specifice curente de fabricaţie.
În continuare se prezintă mai multe variante şi exemple de realizare a invenţiei, în11

legătură şi cu fig. 1...14, ce reprezintă:
- fig. 1a-1d, anvelopă aeronautică, în varianta cu benzi late;13

- fig. 2e-2g, anvelopă aeronautică, în varianta cu benzi înguste îngropate;
- fig. 3, vedere parţială a benzii de rulare, cu benzi late cu alveole;15

- fig. 4, vedere parţială a benzii de rulare, cu benzi înguste îngropate, cu alveole;
- fig. 5, vedere axonometrică a anvelopei şi secţiune parţială în profilul unei zone17

aerodinamice cu alveole, în varianta benzilor late;
- fig. 6, vedere axonometrică a anvelopei şi secţiune parţială în profilul unei zone19

aerodinamice cu alveole, în varianta benzilor înguste îngropate;

- fig. 7, secţiune longitudinală A-A printr-o alveolă aerodinamică în modelul benzilor21

late;

- fig. 8, secţiune longitudinală B-B printr-o alveolă aerodinamică în modelul benzilor23

late;
- fig. 9, vedere de sus, a alveolei aerodinamice în modelul benzilor late;25

- fig. 10, secţiuni transversale prin alveole în modelul benzilor late;

- fig. 11, secţiune longitudinală C-C printr-o alveola aerodinamică în modelul benzilor27

înguste îngropate;

- fig. 12, secţiune longitudinală D-D printr-o alveolă aerodinamică în modelul benzilor29

înguste îngropate;
- fig. 13, vedere de sus a alveolei aerodinamice în modelul benzilor înguste îngropate;31

- fig. 14, secţiuni transversale prin alveole în modelul benzilor înguste îngropate.
Anvelopa aeronautică, conform invenţiei, prezintă un profil aerodinamic caracteristic,33

dispus pe lăţimea benzii de rulare BR a anvelopei, profil care este realizat prin fabricaţie, şi

constituit din mai multe subzone de forma unor benzi 1 cu profil, dispuse circumferenţial şi35

alternativ pe lăţimea benzii de rulare BR, precum şi situate simetric faţă de ecuatorul O-O
al anvelopei - aşa cum sunt reprezentate în fig. 1 şi 2.37

Benzile 1 cu profil aerodinamic caracteristic, conform invenţiei, din punct de vedere

al variantelor de realizare, se împart în două mari modele: benzi late BL şi benzi înguste39

îngropate BII.

Benzile late BL sunt dispuse circumferenţial şi alternativ pe lăţimea benzii de rulare41

BR, amplasate simetric faţă de ecuatorul O-O al anvelopei - aşa cum sunt prezentate în
fig. 1.43

Dispunerea şi numărul acestor benzi late BL poate fi: 

- cu trei benzi late BL, varianta din fig. 1a;45

- cu două benzi late BL dispuse în apropierea ecuatorului O-O al anvelopei, varianta
din fig. 1b;47
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- cu două benzi late BL dispuse la extremitate faţă de ecuatorul O-O al anvelopei, 1

varianta din fig. 1c;

- cu o bandă lată BL dispusă pe ecuatorul O-O al anvelopei, varianta din fig. 1d. 3

Benzile înguste îngropate BII sunt reprezentate de fapt de două sau mai multe

canale, dispuse circumferenţial şi alternativ pe lăţimea benzii de rulare BR, amplasate 5

simetric faţă de ecuatorul O-O al anvelopei - aşa cum sunt prezentate în fig. 2.

Dispunerea şi numărul acestor benzi înguste îngropate BII poate fi: 7

- cu patru benzi înguste îngropate BII, varianta din fig. 2e;

- cu două benzi înguste îngropate BII, varianta din fig. 2f; 9

- cu două benzi înguste îngropate BII, varianta prezentată în fig. 2g.

Indiferent de modelul de realizare a anvelopei aeronautice în benzi late BL sau în 11

benzi înguste îngropate BII, benzile 1 cu profil aerodinamic caracteristic, din fig. 1 şi 2, vor

fi dispuse în alternanţă cu nişte benzi lise 2 obişnuite, în fapt bame, ce reprezintă tot nişte 13

subzone dispuse circumferenţial şi alternativ pe lăţimea benzii de rulare BR, precum şi

situate simetric faţă de ecuatorul O-O. Aceste benzi lise 2 trebuie să răspundă cerinţelor 15

uzuale de exploatare în siguranţă ale anvelopei (rezistenţă, supleţe, capacitate maximă de

încărcare, viteză maximă de rulare etc.). 17

Benzile late BL cu profil aerodinamic sunt caracterizate printr-o lăţime L şi sunt reali-

zate prin turnarea din fabricaţie a anvelopei aeronautice. 19

Benzile late BL prezintă, printr-o înşiruire cu un pas P, nişte alveole 3 cu profil aerodi-

namic caracteristic, asemănătoare unor semicupe aplatizate. Ele constituie în acest mod par- 21

tea activă a unui sistem aerodinamic de tipul unei turbine radiale - aşa cum sunt prezentate

în fig. 3 şi 5. 23

Benzile înguste îngropate BII cu profil aerodinamic sunt caracterizate printr-o lăţime

L1, şi sunt realizate prin turnarea din fabricaţie a anvelopei aeronautice. Şi aceste benzi pre- 25

zintă, prin înşiruire cu un pas P1, nişte alveole 4 cu profil aerodinamic caracteristic, asemă-

nătoare unor semicupe aplatizate, care constituie în acest mod partea activă a unui sistem 27

aerodinamic de tipul unei turbine radiale - aşa cum sunt prezentate în fig. 4 şi 6.

Alveolele 3 aerodinamice, dispuse în benzile late BL, reprezintă practic nişte cavităţi 29

aflate în profunzimea benzii, asemănătoare unor semicupe aplatizate, care prezintă un profil

caracteristic atât în plan longitudinal - vezi secţiunea A-A din fig. 7, şi secţiunea B-B din fig. 8 31

- cât şi în plan transversal - vezi secţiunile I-I, II-II şi III-III din fig. 10.

Aceste alveole 3, după cum se observă în fig. 9, prezintă o lăţime k mai mică cu 33

5...10% faţă de lăţimea L a benzii aerodinamice BL, şi o lungime l.

Fiecare alveolă 3 este formată din două componente principale, o zonă de admisie 35

A a curenţilor de aer, şi un buzunar B colector de presiune a curenţilor de aer.

Zona de admisie A a curenţilor de aer reprezintă partea cavităţii care creşte progresiv 37

către gura buzunarului B colector de presiune, ajungând astfel la secţiunea maximă a

alveolei 3. Buzunarul B colector de presiune a curenţilor de aer reprezintă partea cavităţii 39

care începe cu gura G a buzunarului colector, şi se închide cu fundul F al buzunarului B

colector de presiune. 41

Alveola aerodinamică 3, aşa cum este prezentată în fig. 7...10, se caracterizează şi

prin următoarele elemente: bordul de atac BA, ce reprezintă practic buza gurii G a buzuna- 43

rului colector B, care poate fi dreaptă sau curbată - varianta din desen, şi care prezintă un

unghi de îngroşare $ de 5...15/, adâncimea h a alveolei 3, de la suprafaţa benzii cu profil 1, 45

raza de racordare rf a fundului alveolei 3 şi raza de racordare rb a bordului de atac BA.
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Alveolele aerodinamice 4, conform variantei benzilor înguste îngropate BII, reprezintă1

practic nişte cavităţi aflate în profunzimea benzii, asemănătoare unor semicupe aplatizate,

ce prezintă un profil caracteristic atât în plan longitudinal - vezi secţiunile C-C şi D-D, din fig.3

11 şi 12, cât şi în plan transversal - vezi secţiunile IV-IV, V-V şi VI-VI, din fig. 14.

Aceste alveole 4, de lăţime k1 egală cu lăţimea benzii aerodinamice înguste L1, şi5

de lungime l1, sunt formate din două componente principale: zona de admisie A1 a curenţilor

de aer, şi buzunarul B1 colector/de presiune a curenţilor de aer.7

Zona de admisie A1 a curenţilor de aer reprezintă partea cavităţii care creşte

progresiv către gura G1 a buzunarului B1 colector de presiune, ajungând astfel la secţiunea9

maximă a alveolei, iar buzunarul B1 colector de presiune a curenţilor de aer reprezintă

partea cavităţii care începe cu gura G1 a buzunarului colector şi se închide cu fundul F1 al11

buzunarului colector de presiune.

Alveola aerodinamică 4, aşa cum este prezentată în fig. 8, se caracterizează şi prin13

următoarele elemente: bordul de atac BA, ce reprezintă practic buza gurii G1 a buzunarului

colector B1, care poate fi dreaptă sau curbată - varianta din desen, şi care prezintă un unghi15

de îngroşare $1 de 5...15/, adâncimea h1 a alveolei, adâncimea hc a canalului dintre o

bandă profilată 1 şi o bandă lisă 2, saltul s, respectiv, deschiderea bordului de atac BA faţă17

de fundul canalului, raza de racordare rf1 a fundului alveolei 4 şi raza de racordare rb1 a
bordului de atac.19

Indiferent de modelul de realizare a anvelopei aeronautice în benzi late BL sau în

benzi înguste îngropate BII, conform prezentei invenţii, aceasta prezintă o caracteristică21

geometrică major prin aceea că: se încadrează în gabaritul unei anvelope obişnuite, curent
utilizate în stadiul actual al tehnicii, astfel anvelopa aeronautică, conform invenţiei,23

situându-se practic în limitele geometrice perimetrale ale unei anvelope obişnuite, mai exact
înăuntrul acestora.25



RO 129224 B1

7

Revendicări 1

1. Anvelopă aeronautică ce cuprinde o bandă de rulare (BR) formată din benzi cu 3

profil (1) şi benzi lise (2), dispuse simetric faţă de ecuatorul (O-O) anvelopei, şi unde benzile

cu profil (1) sunt de tip bandă lată (BL) şi de tip bandă îngustă îngropată (Bll), benzile late 5

(BL) fiind prevăzute cu alveole (3) cu profil aerodinamic, dispuse circumferenţial, caracteri-

zată prin aceea că benzile înguste îngropate (Bll) prezintă nişte alveole (4) cu profil aero- 7

dinamic, de forma unor semicupe aplatizate, înşiruite cu un pas (P1), ce constituie partea
activă a unui sistem aerodinamic de tipul unei turbine radiale. 9

2. Anvelopă aeronautică în conformitate cu revendicarea 1, caracterizată prin aceea

că pe lăţimea benzii de rulare (BR) pot fi dispuse, circumferenţial şi alternativ, amplasate 11

simetric faţă de ecuatorul (O-O) anvelopei, una sau mai multe benzi late (BL).

3. Anvelopă aeronautică în conformitate cu revendicarea 1, caracterizată prin aceea 13

că pe lăţimea benzii de rulare (BR) pot fi dispuse, circumferenţial şi alternativ, amplasate

simetric faţă de ecuatorul (O-O) anvelopei, două sau mai multe benzi înguste îngropate (Bll). 15

4. Anvelopă aeronautică în conformitate cu revendicările 1...3, caracterizată prin

aceea că alveolele (3) benzilor late (BL) prezintă o lăţime (k) mai mică cu 5...10% faţă de 17

lăţimea (L) benzii late, o lungime (I), fiecare alveolă (3) fiind formată dintr-o zonă de admisie

(A) a curenţilor de aer, şi un buzunar (B) colector de presiune a curenţilor de aer, un bord 19

de atac (BA) ce începe cu o gură (G) ce poate fi dreaptă sau curbată, şi care prezintă un

unghi ($) de îngroşare de 5...15/, o adâncime (h) de la suprafaţa benzii profilate (1), o rază 21

de racordare (rf) a unui fund (F) al alveolei (3), şi o rază de racordare (rb) a bordului de atac

(BA). 23

5. Anvelopă aeronautică în conformitate cu revendicările 1...3, caracterizată prin

aceea că alveolele (4) benzilor înguste (Bll) prezintă o lăţime (k1) mai mică cu 5...10% faţă 25

de lăţimea (L) benzii înguste îngropate, şi o lungime (l1), fiecare alveolă (4) fiind formată

dintr-o zonă de admisie (A1) a curenţilor de aer, şi un buzunar (B1) colector de presiune a 27

curenţilor de aer, un bord de atac (BA1) ce începe cu o gură (G1) ce poate fi dreaptă sau

curbată, şi care prezintă un unghi ($1) de îngroşare de 5...15/, o adâncime (h1) de la supra- 29

faţa benzii profilate (1), o rază de racordare (rf1) a unui fund (F1) al alveolei (4), şi o rază de

racordare (rb1) a bordului de atac (BA1). 31

6. Anvelopă aeronautică în conformitate cu revendicările 1...5, caracterizată prin

aceea că alveolele (3 şi 4) se încadrează în gabaritul unei anvelope obişnuite, curent utili- 33

zate, iar dimensiunile alveolelor sunt situate în limitele geometrice perimetrale ale anvelopei.
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