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P A T I S í * D 3 I N V E N C I O N  
a n

’ l 8 ? A Í A  
por VEINTE años

, „m bre de TH35 r m a i o n  T I M  t ROB0ÍR OOMPABY, entidad nor- 
¡eamerloane, establecida en «ala Street and Oole «tenue, Akron,
flilo, Estados Unidos de América, pors

"MEJORAS INTRODUCIDAS SN LOS TRENES DE ATERRIZAJE

PARA AVIONES".

Esta invento se refiere a un tren de aterrizaje pe- 
a aeroplanos, y mée especialmente ee refiere e un tren de ete. 
rizaje del cSreoter mencionado en el cual lee llantas nenml- 
loaa empleadas comunmente en loe trenes de aterrizaje pare 
firman ae sustituyen por rías sin fin,del tipo llamado de

"oruga".
los trenes de aterrizaje de aviones del tipo que tie­

ne vías sin fin montadas en estructuras de soporte plvotadas 
y articuladas son viejas y bien conocidos en le técnica, pero 
los que se ban desarrollado basta ahora tiene serias desven­
tajas y limitaciones, a que pone remedio el presente invento.
El tren de aterrizaje que aquí se ofrece es de gran eficiencia,
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y especialmente ventajoso para el uso en aeroplanos muy pena­
dos que aterrizan a grandes velocidades. También es superior 
a las construcciones anteriores, porque permite que un aero­
plano pesado de gran velocidad aterrice y despegue con seguri­
dad en terreno raúy escabroso y desigual. Aunque formas ante­
riores de trenes de aterrizaja han tratado de conseguir este 
resultado, el tren de aterrizaje que aquí se describe es más 
eficiente y eficaz, y es también más adecuado para usarlo en 
campos húmedos y fangosos que otras formas de dispositivos de 
aterrizaje*

Otros objetos del invento son ofrecer un tren de ate 
rrizeje de aviones del tipo de oruga, capaz de despegar y ate­
rrizar a mayores velocidades de lo que hasta ahora era posible 
y ofrecer una estructura del carácter mencionado capaz de ab­
sorber las más elevadas fuerzas de choque que resultan de di­
chas mayores velocidades.

, Otro objeto del invento es ofrecer medios para man­
tener tensa la vía sin fin mientras el avión corre por el sue­
lo al aterrizar o al despegar. Otro objeto del invento es me­
jorar la construcción de la vía con objeto de adaptarla mejor 
al servicio requerido.

Según el invento, el tren de aterrizaje para aviones 
del tipo de oruga está provisto de una vía sin fin suspendida 
de una estructura articulada debajo del carro del avión, y que 
tiene medios absorbedores de choques situados en la unidad de 
vía sin fin, asi como medios absorbedores de choques conecta­
dos únicamente con le estructura de debajo del carro para re­
tardar un cambio súbito en los elementos de la misma. Según 
el invento, se ofrece un tren de aterrizaje pera vienes del
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«r tipo fie oruga en el cual uní unidad de ría sin fin está conec­

tada en piróte con la armazón dél avión, yendo pasada la ría de 
dicha unidad por encina de unos tambores asociados con medios 
ensanchadores para mantener la ría a tensión y funcionando en 

5 respuesta a la carga impuesta a la superficie de contacto de 
la ría con el suelo.

También con arreglo al presente inrento se ofrece un 
tren de aterrizaje para aviones del tipo de oruga, que compren­
de una unidad de ría sin fin compuesta de un bastidor en cuyo 

10 extremo delantero re montado un tambor giratorio, y en el ex­
tremo trasero se extienden unos brazos montados en piróte en 
cuyos extremos librea re montado otro tambor giratorio, al pa­
so que alrededor del tambor ra colocada una ría sin fin mante­
nida normalmente a tensión. Kn el extremo delantero del bas- 

15 tidor y en el eje en el cual ra montado el tambor giratorio
delantero pueden montarse adlclonalment# un par de brazos col­
gantes en cuyos extremos libree se coloca un tercer tambor, 
y alrededor de loe cuales ra pasada también la ría sin fin, 
para ofrecer a la ría un soporte de tres puntos dos de los cua- 

20 les son separables reíatiramente entre sí, y relattremente al 
otro punto. Con preferencia, ambos pares de brazos se extien­
den oblicuamente hacia abajo y hacia atrás desde el bastidor, 
y un resorte conecta entre si y con el bastidor los extremos 
libres del par delantero de brazos.

25 Más especialmente el tren de aterrizaje del lnrent©
tiende a ofrecer una construcción de bogíe que sostenga una 
parte de la carga; a ofrecer bogies articulados de manera que 
la t í a siga el contorno desigual del terreno; a ofrecer un so- * 
porte flexible para los bogies, que peralte su funcionamiento
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u  TÍ. debido a tenaiín cuaudo b. aplica una carga p.»a «■

Sn los aibttjo» eajuntos:
u  figure 1 .. una víala «  P.r^acUva da un .vite 

„  .1 auelo y d.l m an da .tarrifa cue incorpora al avante

V que b oatiene al avlonj
w  fignra 2 a» una vl.t. an parapeotlva, an «ay

reoreaenteflo en la figura li ..cala, del tren da aterrlaaje rep
La figura 5 a. un corta, an amo* eacala, dado por

1. línea 3-5 da la figura *t ■
La figura C aa un aleado lateral de a p

d. 1  tren da .terrina,.. rapraaantado da línea. H a n »  =«'

m  «a une superficie plana;
La figura 5 a. un. vlat. .« Planta da 1. ««uctur.

repreaantada an la figura *. un. parta de la cual « t í  «  —

te dado por 1. línea 5-5 da la figura 4s
La figura 6 a. un aleado lateral d.l tren da atarrl

e8je en la po.icite extendida cu. toca cuando al evite ..tí
m  el aire y pronto a aterrizar;

La figura 7 a. un aleado lateral da la aatruotur
representada en la figura 6, tal cono aparece a plan, carga
en una superficie Inclinad, hacia «halo-,

La figura 8 e. un aleado lateral da la estructura
. a,.....,, 6 t 7 según aparece e plena cargarepresentada en las figuras 6 y t sagú

y pasando sobre un obstIonio del terreno;
L. figura 9 aa «  aleado lateral au parta au corta

cu. rapraaauta la po.icite «tirada dal tren da atarrleai., y 
La figura 10 aa un detall, au oorte da 1. vía da cln-

ta sin fin.
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En le figura 1 fia loa dibujos, s® re un avión 10 del 

tipo de bombardeo que comprende husos 11, 11, montados en lee 
alas del mismo. Dentro de loe husos están los motores que Im­
pulsen las hélices 12 del avión. Garóa de su morro el avión 

5 esté provisto de una rueda de aterrizaje retráctil 1 3, le ouel 
se muestre en posición de funcionamiento o bajada, estando a- 
biertas les puertas 1 4 , 14 de su compartimiento. Le rueda de 
cola del avión se represente en 1 5# Dentro de cade huso 1 1, 
y en le parte trasera del motor que contiene, hay un comparti- 

10 miento o entrepaño en el cual va montado un tren de aterriza­
je retráctil que está designado como una unidad con la letre 
A y que es una realización del presente invento. Lee unidades 
de eternizaje a ee representan en la posición baje o de fun­
cionamiento que toman, cuando sostienen el avión en el terreno, 

15 representándose abiertas las puertas 16 que cierran los com­
partimientos de las unidades de aterrizaje A cuando estas úl­
timas están en posición recogida o de vuelo. Dentro de cada 
huso va un armazón triangular 17,—  representada en líneas de 
trazos en las figuras 6, 7 y 8,— a la cual va sujeta la uni- 

20 dad de aterrizaje A, y que puede representar un soporte reti- 
rable pera el tren de aterrizaje; pero como dicho soporte no 
forma perte del presente invento, no es necesario representar­
lo con mis detalles. La figura 9 representa las unidades de 
aterrizaje en posición recogida dentro del huso 11.

25 Conectada en pivote en 19 con una esquina de le ar­
mazón triangular 17 va un brazo 20, y conectado en pivote en 
21 con otra esquina de la armazón 17 va un brazo algo mée lar- 

, go 2 2# Loe brazos 2 0 , 22 tienen los extremos inferiores co­
nectados en pivote en 23 7 2 4 , respectivamente, con un brazo
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á, 23 que tiene curso oblicuo con relación a le horizontal, con
su extremo superior dispuesto hacia atrás. La conexión de pi­
vote 23 esté en el extremo superior del brazo 25# y la conexión 
en pivote 24 está situada entre medio de los extremos del bra- 

5 zo, pero algo más cerca del extremo inferior. Los brazos 20,
22 y 25» constituyen un apoyo flexible o estructura debajo del 
carro que sostiene la porción de vía del tren de aterrizaje, 
y temblón sostiene un elemento absorbedor de choques que absor­
be mucha parte del choque inherente ®-l aterrizaje del avión 

10 y además impide #1 rebote del mismo. SI elemento absorbedor 
dé choques representado en 26 en los dibujos, es del tipo te­
lescópico corriente que emplea un fluido pesado a la manera 
de un dashpot, estando un extremo de dicho elemento conectado 
en pivote con loa brazos 22 y 25 en el punto de pivote 2 4 , y 

15 estando el otro extremo del elemento conectado en pivote con 
el brazo 20 en 27, entre medio de los extremos de este último, 
pero algo cerca de la conexión de pivote 19. La disposición 
es tal que los brazos 20, 22 y 25 toman la posición angular re­
lativa que donde mejor se representa es en las figuras 7 y 8,

20 cuando el carro inferior está bajo carga, por ejemplo, cuando
el aeroplano está en el suelo? y toman las posiciones angulares 
relativas representadas en la figura 6 cuando el aeroplano es­
tá fuera del suelo con el tren de aterrizaje en posición de 
aterrizar extendida, estando el elemento absorbedor de choques 

25 26 colocado de tal manera que se opone elásticamente a un cam­
bio súbito en las posiciones relativas de dichos brazos.

La porción de vía del tren de aterrizaje, o la unidad 
da vía, comprende une armazón o miembro de bastidor que consis­
te en cerriles paralelos, espaciados y de lados huecos, 30, 30,
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d«« «tía conectados permanentemente entre ai entre medio da 
en. extremos por nn tirante o placa tranavarsal 31 . Intre .1  

tirante }l y loe extremo, tra.eroe de loe carriles lateral.. 
JO, «.toe último, sostienen un árbol 32 qu, .. extiende en sen- 
tldo tranerersal y al cual va conectado en piróte el extremo 
inferior del bramo 23. Como .. r. mejor en la figura 2, el 
braxo 25 e. una e.tructur. a modo de armadura que tiene do. 
miembros lateral.» 25a, 25., cuyo, extremo. Inferior., satán 
distanciados para conectarse con el árbol 32 en extremo, o- 
pueato. del mismo, y catán colocado, al lado de la. cera, la­
teral.. interiore, de loa re.pectiroa carril., lateral., jo.
Con preferencia el árbol 32 ea hueco para reducir . 1  pe.o. 1. 
perolán de vi, flel tren de aterrlaej. e.tá dlapueet. par. car 
.Ortenlda en determinada po.lclán angular con r.laclán . 1  bra­
mo 25 cuando no hay carga «obre dicha porclán de vía. Cuando 
el tren da aterrizaje »a extienda como preperaclán para ate­
rrizar, la porclán da vía catará un tanto oblicua con relacián 
« la horizontal, .atando e» extremo dsl.nt.ro levantado en 
eomparaolán con el tra.ero. Zata po.lclán da la porclán de 
Tía „  representa en la figura 6. mantan.r flexlblemen-
te 1. porclán de vía en la po.lclán angular mencionada, lo. 
miembro, laterales 25. a,l braco 25 ..tán proviato., entra 
lo. punto, de pivote 23 y 24, í. mánaul„ levantad,, 33 w . 
sostienen una barra o árbol tr.naver.al hueco 34. gata últi­
mo sobresale de lado, opue.to. de dicho: braco 25, y , ..da 
Porte da extremo ..liante del mismo va plvotado .1 extremo 
trasero de un cilindro 33. gB cada cilindro 35 hay un re.or- 
t. d. compreaián ,6 (figura 4, y un. varilla 37 .no.Jafcnndl- 
cho resorte y que sobresale a, un cierre abierto en .1 extra-
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,, S1 extremo exterior de cada

- íiob° °:ioi:n p ' J . « - v — *  *•— -
— 57 " T r r :  -  ,o .«  - a.
3. 58 m je« a un «rril t„ „  4tl 0.rrll. 1«- •• «l * -
o árbol 52 7 *1 « t * - °  49 ** t, ra je «goto 2.
tremo derecho del míeme eegfa ee rep enta en 1"«
y el extremo p i e r d o  del míeme e.g» ^ a

. . O L„  eetruotura. oompoeetee
rt8”” ' le. 56 y verllla. 57 -•**»» 91 preponder.»- 
55, reeorte. 56 „ „  „arfa que mete unld.d
te da le xoMfA de * •  al.„o.ltlvo permitirá

a *na po»ioi$» vertical.
Ided de tí. OBCU. bacía errlb. .obre .1 Pivote 52Que la nnlfisd ae s _«m en la figura o, y

„ «,obre un obstáculo, como se
al correr aobr 0pllcad% a la porción tra-

fiVl6n aterriza, la * * * &  0pi

: r ; “. . » -  -
91 ',99tia°r ?° - ; r r : :  * 1 . ^ 0  .1 « * ° —  9” pri,‘i‘
1 entero de Ia unidad 40 n
do eín durante este movimiento. delantero de loe «•-

Contado «jámente en . 1  « * * “  ■ 10. „te-
,ao ,a « sostenido en sus extremos 

rrlles laterales 3 . 7 dichos
.. 40, 7 montado en elm ,, va un eje bu o „ Bb0r «latinamente

cerrllee extremo. bay una ru rf <,2 ae la «gu-ni «•‘Inés como el collarín
grande «• «*>« C° * «tienen .1 tambor el oen-
ra 5. van montado, en «1 . » a. lo.
tr.lm.uta aon « - o t o  *  *  ^  ^  m . ,lu-

carril.. I * — 1. ' e5!tl.ndan en «  clreunferenol.
ralldad «. - *  * ”  “  ^  „  nervio. d.
y a.tán destinada. . auo J form.«o. an 1. c.«
complamentaria « .  rfn da oruga 5*
Interna dé una vía de c m
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«1 meló. Montados «n el eje «o entre loe eollarlnee #2 y lo, 
carriles lateral,, jo, rao trato, 45, loa onale, tajan otilan,, 
«ente haela atrae y tienen loe extremo. Inferiores o lltre.

5 eoneotadoe por un eje hueoo 46. Una rueda hueea o tamtor re­
lativamente pequefio 47 va montado en .1 ,j, 46, teniendo la 
periferia del tamtor mueaoa, an V que ae extienden clrcunferen- 
clcimente y en lea cuele, pueden alojara, loe nervina 4J de la 
vía aln fin 44. toa extremo, libree de lo, bravo, 45 normal- 

10 mente aon empujado, elásticamente hacia atrás por reaortee de 
tenelín 46, cada uno de lo. cuales está conectado en un extre­
mo con un punto fijo del tirante tr.naver.el 31, (vá.e. figu­
re 2), y tiene el otro extremo conectado con un. abrazadera
de metal 49 sujeta a une porclán extrema saliente del eje 46

15 al lado áel trazo 4.5,

0n árbol hueco 51 va montado fijamente en el extre­
mo traa.ro a. lo. carriles lateral., 30, y montado, .« dicho 
árbol, entre lo. carril., lateral., y contiguo, a .ato, álti- 

e, hay brazos 52 que se extienden obllouamente hacia abajo 
20 y hacia atrás, vlrtualmsnte en paralelismo con loe brazo. 45, 

y tienen au. extremo. Inferiores Ubre, conectado, por un .jé 
Kueoo 53. Montada en .1 eje 53 entre los brazo. 52 hay una 
ruede hueca o tambor 54 vlrtualment. del mismo diámetro que 
.1 tambor 41 del extremo delantero del tren de aterrizaje, te- 

25 hiendo 1, periferia dicho tambor muescas en forma de y en
M e  pueden alojarse lo, nervio. 43 de la vio aln fin 44. Como 
«  ve en 1. figura 5 , el tambor 54 eatá provl.to por dentro en 
un extremo de un freno del tipo de di.co de frleeián accionado 
por preslán de liquido. La. parte, de cubo y p..te*. del tac-
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están conectadas por nns estructura anular 55 que llar. un Ju,.
e° a* “ "h”  íe fr" 10- «‘««o sostenido el otro juego por nns 
plena fija anular 56 que está sujeta oon pernos a uno bride 57 

formad, en el bramo 52. *1 líquido a pre.lán para ooolonor el
freno es conducido a oate áltimo por un tubo flexible 58, co­
nectado con una lumbrera adecuada formada en dioba plena fijo 
56. ¡Evidentemente, en el otro extremo del tambor podría dis­
ponerse un freno similar, ,u. estaría conectado en paralelo con 
el conducto 58 de suministro de líquido. Duendo el tren de 
aterrizaje se aplico a un avián que lleva carga pesada, el
tambor delantero el puede también actor provisto de medio, de
freno.

Colocada entre el tambor 47 y el tambor 54 hay un 
bogie comprende uno placa 4. cabeza plana 60 y piso., ex. 
tremas 61, 61, de forma trapezoidal, estando le placa supe­
rior sujeta o lo. más corto, de los ledo, paralelos de las 
Placas extrema., la. placa, extremas 61 sostienen dos ojee 
hueco, 62, 62, y montada, en dichos eje. van rueda, hueca, o 
tambores 65. la, rueda, de bogls 63 son idéntica, entre sí 
y con preferencia Idéntica, al tambor 47. La periferia de 
cada rueda 65 tiene también la, muesca. y para la vía .1» 
fin 44. p ivotado en cojinete, en cada piaos extrema 61 hay 
un árbol 64 cuyo, extremo, sobresalen lateralmente má. allá 
ce dicha, placa, extrema,, conectada, en pivote con cada une 
de la, porciones «alientas extrema, del árbol 64 hay do. bie­
la. 65 y 66 que ». extienden hacia delante y hacia atrás, re., 
pectivamente, .«ando dispuestas las dos biela, a cada lado 
de la estructura en . 1  mismo plano vertical. *1 extremo tra­
sero 4. cada «n. de la. biela. que se extienden h.ci. atrás

!
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<► 66 está conectado en piróte con una porción extrema saliente
del eje trasero 53 de la estructura, y los extremos delante­
ros de las bielas 65 están conectados en piróte, en un punto 
a medio camino fie los brazos 45 por el árbol 6 7 , Le disposi- 

5 ción es tal que las bielas 65, 66 mantienen el bogie en la de­
bida posición relatira en dirección adelante y atrás, pero le 
de^an leranterse o caer respectivamente de la riostra 31 e in­
clinarse angularmente sobre el árbol 6 4 para un proposito que 
luego se describirá. Sé observará que las bielas 65 y 66 se 

10 extienden algo bacía arribo desde el árbol 64 el árbol 67 y 
el eje 5 3 * y están en ángulo entre sí, de manera que actúan 
como un codo contra los brazos 45 y 52 cuando la rogé se mue­
ve bacía arriba o bacía abajo con relación a los carriles la­
terales 30,

15 , El bogle está dispuesto directamente debajo del ti­
rante transversal 31, y situado entre este último y la placa 
de cabecera 60 del bogle, y sujeto a cada una de ellas, bey 
un elemento de resorte neumático que comprende una estructura 
70 en forma de fuelle. La estructura 70 está dispuesta oen- 

20 tralmente con relación a loe lados del tren de aterrizaje,
y e stá hecha de material flexible e impermeable. Preferen­
temente tiene una reglón circunferencial media reducida o es­
trechada, región que está rodeada por un anillo de cinturón 
de metal lnextenaible 71. La válvula 72 está dispuesta para 

25 inflar la estructura de fuelle con un fluido comprimible, tal 
como el aire, manteniéndose el aire de dentro del fuelle a 
presión suficiente para permitir que el bogie sostenga su par­
te proporcional debida de la carga del tren de aterrizaje. La 
disposición ofrece un medio fácil por el cual el tren de atte
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rrizaje puede regularse para soportar cargas de varios pesos. 
Además, el fuelle inflado aprieta el bogie bacía el tiro in­
ferior de la vía sin fin 44 y mantiene esta última tensa cuan­
do no hay carga en el tren de aterrizaje.

Durante el vuelo cade unidad de aterrizaje A está 
encerrada en el buso cerrado 11 del avión 1 0, pero ai ir a 
aterrizar se baja a la posición representada en la figura 6 .
Se observará que el elemento absorbedor de choques 2 6 as en­
cuentra extendido y sostiene en posición un tanto abierta la 
estructura de debajo del carro compuesta por los brezos 2 0 ,
22 y 2 5 . Además los resortes de compresión en los cilindros 
35 mantienen toda la porción debida del tren de aterrizaje en 
posición un tanto inclinada, de manera que el tiro inferior 
o que toca en el suelo de la vía sin fin 44 está inclinado 
hacia arriba con relación a la horizontal en dirección al ex­
tremo delantero o de ataque del tren de aterrizaje. Así, al 
aterrizar en terreno llano, primero se hace contacto cerca 
del tambor trasero 54 del tren, y luego progresivamente hacia 
delante en dirección al tambor 47 cuando se aplica más carga 
al tren, siendo táLla disposición que se reduce la probabili­
dad de picar por tropezar con pequeños obstáculos, fin la fi­
gura 4 la posición de la estructura de vía én posición da car­
ga en terreno llano ee representa de líneas llenas, y las po­
siciones relativas de los diversos elementos en estado no car­
gado, como en vuelo ̂ indica por líneas de trazos.

La parte mayor del choque de aterrizaje ee absorbi­
da en el absorbedor de choques 26 cuando los brazos 20, 22 y 
25 se mueven de las posiciones representadas en le figura 6 
a las posiciones representadas en las figuras 7 y 8. Cha par-

• “ •2íJH  166639



10

15

20

25

13 -

te menor, pero apreciable, del choque es absorbida en la por- 
olán de vía del tren de aterrizaje, especialmente por la mis­
ma ría de cinta sin fin. Se veré claramente que el choque de 
aterrizaje dará por resultado una ose 11 solán hade atrás de 
los brazos 45 F 5 2. Seto daría por resultado un aflojamiento 
de la tensión normal de la vía sin fin 44 sino fuere por le 
acción del bogie. si choque con el ̂ uelo hace que los carri­
les laterales 30 se muevan hecia abajo con relación al bogie, 
con el resultado de que las bielas 65, 66, conectadas con los 
mismos, actúan como codos para apartar uno de otro los extre­
mos libres de los brazos 45 y 52, con lo cual se comunica una 
tensión mayor que la normal a la vía sin fin, tensión que su- 
plementa la fuerza absorbida por la deformación del cojín neu­
mático 70 a-1 amortiguar el choque de aterrizaje, si detalle 
de comunicar automáticamente una tensión adicional a la vía 
sin fin al aterrizar es también ventajoso, pues contrarreste 
la fuerza centrífuga en la vía porque es impulsada rápidamen­
te sobre el terreno. También es ventajoso para mantener la 
vis en fuerte encaje de fricción con los tambores 41 y 54, 
de manera que la fuerza frenante aplicada a estos últimos se­
rá eficientemente transmitida a la vía.

Como el peso del avión se aplica a los carriles la­
terales 30 del tren de aterrizaje en 5?, por delante del eje 
trasero 5 5, el extremo de nariz o de ataque del tren se mueve 
hscia abajo contra la fuerza de los resortes de los cilindros 
3 5, de manera que el tiro inferior de la vía está en contacto 
con el suelo plano en una gran superficie. Esta acción se re­
presenta en la figura 4 , donde la posición suspendida libre­
mente de la unidad de vía se muestra de líneas y trazos, y la
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posición fio carga fie líneas llenas»

La disposición por la cual el bogie puede oscilar o 
inclinarse sobre el eje 64 es especialmente ventajosa al mo­
verse sobre terreno escabroso, como se ve en la figura 8, pues-*
to que permite que ambas ruedas fie bogie mantengan encaje nor­
mal con ls vía sin fin, e impifie un aflojamiento indebido fie 
la tensión fie esta última. Ademas, el uso fie un miembro fie re­
sorte neumático deformable tal como el fuelle 7^, permite ejer­
cer virtualmente la máxima presión hacia abajo sobre el bogie 
en todo momento, a pesar fie las distintas posiciones angula­
res que el último puede tomar, si rodillo delantero 47 cede­
rá al salvar obstáculos, siendo resistido su movimiento hacia 
arriba por el cojín 70 mediante el mecanismo de codo. £1 re­
sorte 48 actúa como una compensación del cojín 70. ®1 tambor
54 tiene tambián facultad de ceder. Como los diversos rodi­
llos 47# 63 y 54 tienen considerable libertad de movimiento, 
el dispositivo se acometerá por sí mismo a toda clase de terre­
no escabroso y desigual»

La vía 4 4 , como se representa en detalle en la figu­
ra 10# tiene una estructura teLgada y flexible de cuerpo fie go­
ma moldeada 73# un forro interior de fricción de tela engoma­
da 74, una superficie de rodadura 75 da una combinación de go-‘ 
sia tenaz y resistente al roce# y una estructura de refuerzo de 
cables de acero torcidos 76 flexibles, empotrados en los plie­
gues de goma 77, todo ello vulcanizado en forma de anillo como 
un solo cuerpo» Los alambres son pequeños cables flexibles co­
locados juntos. Setos cables, que están espaciados aproximada­
mente a razón de 14 por 2*5 cm., se hacen á© une pluralidad de 
cabos de alambre muy fino, siendo el cable completo aproxima-
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tambor delantero 41 está elevado sobre la superficie de contac­
to de la vía peralte al dispositivo saltar obstáculos. Le su­
perior flexibilidad de la estructura que absorbe las irregula­
ridades de todos los tipos de terreno escabroso reduce en gran 
manera toda tendencia del avión a volcar o picar durante el 
aterrizaje o el despegue en un terreno muy escabroso y desigual. 
Todo esto ee realiza sin peligro de que la estructura arroje 
su vía de aterrizaje, como ocurre con frecuencia en los trenes 
de aterrizaje anteriores de este tipo.

sandiar los tamboree que soatlenen la vía principal pueden mo­
dificara®, siendo posible emplear otros medios que respondan a 
la carga para ensanchar los tambores bajo carga o recoger cual­
quier aflojamiento de la correa por fuerza centrífuga estando 
bajo carga.

Aunque se ha comprobado que los detalles del refuer­
zo de alambre arriba expuestos son altamente satisfactorios y 
eficaces, debe entenderse que estos detalles pueden modificar­
se, siendo esencial mantener una construcción muy flexible y 
que sin embargo tenga la resistencia deseada. También se ob­
servará que, disponiendo una pluralidad de nervios deigual ta­
ntalio y distancia, la correa puede moverse en loa rodillos y po­
leas en considerable medida sin pérdida efectiva de la correa, 
porque cualquier nervio se asentará debidamente dentro de cual­
quier muesca y la correa seguirá siendo utilizadle.

A otras modificaciones se puede recurrir sin apartar­
se del espíritu del invento o de la finalidad del mismo, según 
se define en las reivindicaciones anexas.

Esta solicitud, que corresponde a la presentada en

Se comprenderá que los medios representados psra en—
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Estados Ünlfios «• América * el 
mero #94.10?, se acoge a los 
t«to rigente sobre Propina

9 ae Ju lio  de W ,  *l KÚ'
beneficies*! artículo 51 del ^ete
Industrial.

•»—  I O T A  «**«

Lo. punto, de invención propia V nueve V  »  P « -
_ „ean objeto ae eete Patente Se Invención en 

eeu-ten para que sean
Espafia, son los siguientes;

1,. Mejoras introducid.. en lee trenes Se .terrina-
j. pare eviene.. Sel tlpe Se ernga. caracterizada. por que >• 
dispone una unidad a. vía ein fin oomputeta Se un bastidor en 
cuyo extremo delantero ve mentado ua taAor giratorio y an .1 
axtramo traearo ea extiendan montado. en Uvate unoa brazo. en 
cuyos axtramo. librea va montado otro tambor giratorio, al pa- 
,o que alrededor del tambor va paa.d. u*. vi. aln rl» que nor­
malmente se mantiene a tenelín.

2,. Bejore# en loa trenes de aterrizaje para avl -
. «„-,*« i8 caracterizada# por ' na., según se reivindica en el punto

que an al axtramo delantero del bastidor y ea al eje an . 1 - 1
„  montado el tambor giratorio del.ut.ro, van monta o. .
cálmente un par de brezo. .Oigante, que en -  « ™
...tienen un tercer tambor, y alrededor de lo. ou.
blén pasada le vía . m  fin, ofreciendo un .oporte . re.
toe pera 1= v*. do. da lo. cuela. ~
ticamente al otro punto.

3*. Mejoras en lo# trenes ñe eterrizaje pare

...... . .e reivindica en loa puntos 1*. 7 2’"
v a * a ktienden oblicuamente b.ade brazos se ezii»ui<Bu des por que ambos paree ae
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cía ,abajo y bacía atrás diada el bastidor, y en el cual un re- 
aorta está conectado con los extremos librea del par delante­
ro de brazos y con el bastidor.

4 », Mejoras en los trenes de aterrizaje para avio­
nes, según se reivindica en cualquiera de los puntos ls. « ?5., 
caracterizadas por que se dispone un bogl® entre los tambores 
delantero y trasero, y porque tiene ruedas de bogie que enca­
jan en la vis sin fin, siendó el bogie movible con relación al 
bastidor, pero estando sujeto a él por un. elemento flexible 
expanaible colocado entre el bastidor y el bogie para comuni­
car tensión normal a la vía sin fin.

5*. Mejoras en los trenes de aterrizaje para avio­
nes, según ee reivindica en cualquiera de los puntos 1®. a 4*., 
caracterizadas p a r que la tensión de la vía está destinado a 
aumentar cuando la unidad sa coloca bajo carga.

6«, Mejoras en los trenes de aterrizaje para avio­
nes, según se reivindica en los puntos 4 &. y 5*., caracteri­
zadas por que la tensión en ls vía es mantenida y controlada 
por el movimiento de los brazos montados en pivote y sujetos 
al extremo trasero del bastidor, estando dichos brazos conec­
tados con el bogie de tal manera que pivoton pare aumentar la 
tensión en las vías cuando el bogie se muere relativamente pa­
ra empujar @1 tercer tambor hacia el tambor trasero.

7?. Mejoras en los trenes de aterrizaje para avio­
nes, según se reivindica en los puntos 4S. y 5fe•, caracteri­
zadas por que se disponen bielas conectadas en pivote con el 
bogie y con los dos pares de brazos, estando las bielas dis­
puestas en ángulo entre sí para formar un codo destinado a ha­
cer oscilar los brezos y los tambores sostenidos por los mis-
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■O, par. aportara® cuando a. aplica carga. .1 tran da otarrlta-

46a
8«. Mejores en loe trence de aterrizaje, eegfin ee 

reivindica en cualquiera de loa puntos 1». a 6»., caracterlca- 
d.e por que le vía sin fin ee flexible 7 su superficie interior 
tiene una pluralidad de nervios similares, igualmente eepacia- 
doa 7 que ee extienden longitudinalmente, que puedan alojarse 
en muescas circunferenciales de forma complementaria de las ca-
ras periféricas de los tambores.

9fi, iáejoras en los trenes de aterrizaje para avio­
nes, según se reivindica en cualquiera de los puntos 1». a 8®., 
caracterizadas por que la vía flexible sin fin tiene una plu­
ralidad de cables de alambre fino empotrados centralmente en

ella y que se extienden de borde a borde.
1 0*. Mejoras en los trenes de aterrizaje para avio­

nes, según se reivindica en cualquiera da los puntos anterio­
res, caracterizadas por que se ofrece una estructura articula­
da debajo del carro asociada con medios absorbedores da choques 
destinados a retardar el súbito cambio relativo de posioiún de 
los elementos de la estructura de debajo ael carro, un elemen­
to de la cual está conectado en pivote con el centro de grave­
dad de la unidad de vía sin fín, detrás de este centro, y pro­
visto de un elemento elástico conectado con la vía y la parte 
inferior cal cerró de tal manera que mantenga la vía de modo 
que su extremo delantero se levante por encima de la superfi­

cie de choque de la unidad de vía. j
1 1*. Mejoras en los trenes de aterrizaje de avión,

según se reivindica en el punto 10*., caracterizadas por que 
la estructura de debajo del carro comprende un brazo de eopor-
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t« pivotedo principal, en cuyo extremo inferior va móntale en 
pivote le armazón 1. le unilel le vía ain fin, y una biela 
elóetica, «punible y flexible, conecte el brezo de eoporte 
y la armazón y tiende normalmente a levantar el extremo delen-
tero de la armazón.

1 2®. Mejoras Introducidas en los trenes de aterri­
zaje para aviones.

fal j  como se ha descrito en la Memoria que antece­
de, ilustrado en los dibujos fue se acompañen y para los fi­
nes fue se han especificado.

Seta Memoria consta de veinte hojas escritas e má­
quina por una sola cara,

Madrid c 2 4 M  m

Pe 1.

«r

Sf/L/L.
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