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DESCRIPCION
Sistema de extension de emergencia del tren de aterrizaje de aeronaves

La invencion se refiere al campo de los sistemas de extension de emergencia del tren de aterrizaje de aeronaves. Los
antecedentes tecnoldgicos estan ilustrados por el documento EP-A1-2312721.

Antecedentes de la invencion

Las aeronaves modernas estan equipadas convencionalmente con un sistema de extension de emergencia, que utiliza la
gravedad para extender el tren de aterrizaje cuando falla el sistema de extension principal. Generalmente se habla de un
sistema de caida libre para designar dicho sistema de extension de emergencia.

En el Airbus A320, el sistema de extension de emergencia es un sistema totalmente mecanico.

Unos sistemas de conjuntos de bielas realizan el desbloqueo de las trampillas y de los trenes de aterrizaje, al mismo
tiempo que previamente abren las valvulas hidraulicas y los gatos del tren de aterrizaje y de las trampillas.

En el Airbus A330-A340, el sistema de extension de emergencia estaba parcialmente electrificado. Se han suprimido los
conjuntos de bielas entre la cabina y los vanos del tren de aterrizaje. Cada vano esta equipado con tres motores
eléctricos. Los motores eléctricos accionan los conjuntos de bielas presentes en el vano para accionar las valvulas
hidraulicas y desbloquear la trampilla y el tren de aterrizaje del vano.

En el Airbus A400M y en el Airbus A380, los conjuntos de bielas se han eliminado por completo. El sistema de extension
de emergencia es un sistema «totalmente eléctrico». Un ordenador centralizado controla una pluralidad de activadores
electromecanicos. Cuando el piloto activa el sistema de extensién de emergencia, el ordenador centralizado alimenta en
primer lugar un activador electromecanico para accionar una valvula de aislamiento, que esta equipada con dos
interruptores de fin de carrera que indican al ordenador centralizado el inicio del accionamiento y el final del
accionamiento. Cuando el ordenador centralizado detecta el inicio del accionamiento, el ordenador centralizado pone en
marcha un contador. Si el contador excede un valor de tiempo juzgado como critico, el ordenador centralizado detecta
que el accionamiento no se ha llevado a cabo correctamente. Por el contrario, si el contador no excede el valor de tiempo
juzgado como critico, el ordenador centralizado considera que el accionamiento se ha llevado a cabo correctamente y
ordena el accionamiento del siguiente activador electromecanico.

Objeto de la invencion

El objeto de la invenciéon es reducir el costo y aumentar la fiabilidad de un sistema de extension de emergencia
«totalmente eléctrico».

Compendio de la invencion

Para lograr este objetivo, se propone un sistema de extension de emergencia de al menos un tren de aterrizaje de
aeronave, comprendiendo el sistema de extension de emergencia activadores electromecanicos, incluyendo cada
activador electromecanico un componente de identificacion dispuesto para asignar a dicho activador electromecanico un
identificador que depende en particular de una funcion realizada por dicho activador electromecanico, y una tarjeta
eléctrica que comprende un componente de retardo dispuesto para retrasar un accionamiento de dicho activador
electromecanico en un retardo de accionamiento que depende del identificador asignado a dicho activador
electromecanico, estando asi dispuestos los activadores electromecanicos del sistema de extensién de emergencia para
ser accionados sucesivamente segun una secuencia de accionamiento definida por los retardos de accionamiento.

Asi, la secuencia de accionamiento que permite la extensién en el modo de emergencia del tren de aterrizaje se
implementa sin que el sistema de extension de emergencia segun la invencion comprenda un ordenador centralizado.
Como el ordenador centralizado es un equipo costoso y complejo, la supresion del ordenador centralizado reduce el
costo y aumenta significativamente la fiabilidad del sistema de extension de emergencia segun la invencion.

Se observa que el componente de identificacion y el componente de retardo pueden ser componentes simples, por lo
tanto poco costosos y fiables.

La invencion se entendera mejor a la luz de la siguiente descripcion de un modo de puesta en practica particular no
limitante de la invencion.

Breve descripcion de los dibujos
Se hara referencia a los dibujos adjuntos, entre los cuales:

La fig. 1 representa una caja de bloqueo y un activador electromecanico del sistema de extension de emergencia seguin
la invencién, estando dispuesto el activador electromecanico para realizar una funcién de desbloqueo de un primer tren
de aterrizaje;
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La fig. 2 representa una caja de bloqueo y un activador electromecanico del sistema de extension de emergencia seguin
la invencion, estando dispuesto el activador electromecanico para realizar una funcion de desbloqueo para un segundo
tren de aterrizaje;

La fig. 3 representa una tarjeta eléctrica integrada en un activador electromecanico del sistema de extension de
emergencia segun la invencion;

La fig. 4 representa un conector con el que esta equipado cada activador electromecanico del sistema de extension de
emergencia segun la invencioén, asi como la asignacion de los contactos del conector;

La fig. 5 representa una tabla de identificacion para programacioén con pin;
La fig. 6 muestra una palanca de control;

La fig. 7 representa una secuencia de accionamiento implementada en el sistema de extension de emergencia segun la
invencion.

Descripcion detallada de la invencion

La invencion se implementa aqui en una aeronave que comprende un tren de aterrizaje auxiliar, un tren de aterrizaje
principal en el lado izquierdo y un tren de aterrizaje principal en el lado derecho.

El sistema de extension de emergencia segun la invencion esta dispuesto para asegurar una extension del tren de
aterrizaje auxiliar, del tren de aterrizaje principal del lado izquierdo y del tren de aterrizaje principal del lado derecho
cuando falla un sistema de extension principal.

El sistema de extension de emergencia segun la invencién incluye para este proposito un activador electromecanico que
realiza una funcién de accionamiento de una valvula de aislamiento (o activador de aislamiento), un activador
electromecanico que realiza una funciéon de accionamiento de una valvula de circulacion de fluido para el tren de
aterrizaje auxiliar (o activador de circulacién auxiliar), un activador electromecanico que realiza una funcién de
accionamiento de una valvula de circulacion de fluido para el tren de aterrizaje principal en el lado izquierdo y para el tren
de aterrizaje principal en el lado derecho (o activador de circulacion principal), un activador electromecanico que realiza
una funcion de desbloqueo de una trampilla para el tren de aterrizaje auxiliar (o activador de trampilla auxiliar), un
activador electromecanico que realiza una funcién de desbloqueo de una trampilla para el tren de aterrizaje principal del
lado izquierdo (o activador de trampilla principal del lado izquierdo), un activador electromecanico que realiza una funcién
de desbloqueo de una trampilla para el tren de aterrizaje principal del lado derecho (o activador de trampilla principal del
el lado derecho), un activador electromecanico que realiza una funcion de desbloqueo del tren de aterrizaje auxiliar (o
activador de tren de aterrizaje auxiliar), un activador electromecanico que realiza una funcién de desbloqueo del tren de
aterrizaje principal en el lado izquierdo (o activador del tren de aterrizaje principal del lado izquierdo), y un activador
electromecanico que realiza una funcion de desbloqueo del tren de aterrizaje principal en el lado derecho (o activador del
tren de aterrizaje principal del lado derecho) .

Con referencia a la fig. 1, el activador 1 del tren de aterrizaje auxiliar (o activador del tren de aterrizaje principal del lado
izquierdo o principal del lado derecho) esta integrado en una caja 2 de bloqueo que incluye un gancho 3 para bloquear el
tren de aterrizaje auxiliar (o tren de aterrizaje principal del lado izquierdo o principal del lado derecho) en posicion
retraida. El activador 1 del tren de aterrizaje auxiliar actiia sobre el gancho 3 para desbloquear el tren de aterrizaje
auxiliar y permitir su extension cuando conviene extender el tren de aterrizaje auxiliar y el sistema de extension principal
ha fallado.

Con referencia a la fig. 2, el activador 1 del tren de aterrizaje auxiliar (o el tren de aterrizaje principal del lado izquierdo o
principal del lado derecho) esta integrado en una caja 4 de bloqueo que incluye un gancho 5 para bloquear el tren de
aterrizaje auxiliar (o el tren de aterrizaje principal del lado izquierdo o principal del lado derecho) en posicion retraida. El
activador 1 del tren de aterrizaje auxiliar actua sobre el gancho 5 para desbloguear el tren de aterrizaje auxiliar y permitir
su extension cuando conviene extender el tren de aterrizaje auxiliar y el sistema de extension principal ha fallado

Los nueve activadores electromecanicos que acaban de ser citados son idénticos aqui (y, en particular, el activador 1 del
tren de aterrizaje auxiliar es idéntico al activador 1 de trampilla auxiliar).

Cada activador electromecanico 1 incluye un carter 10, un motor eléctrico trifasico, un arbol motor, dos etapas de trenes
de engranajes, un 6rgano de accionamiento, dos conectores eléctricos 11 y dos tarjetas eléctricas.

Se observa que ciertos elementos estan presentes por duplicado en el activador electromecanico, lo que permite la
redundancia de las funciones realizadas por estos elementos y, por tanto, aumentar la fiabilidad del sistema de
accionamiento de emergencia segun la invencion para que cumpla con las especificaciones producidas por el proveedor
del sistema o por el fabricante de la aeronave.

El motor eléctrico trifasico incluye un estator de doble bobinado, que incluye dos bobinas fisicamente segregadas. El
arbol motor esta equipado con imanes permanentes y, por lo tanto, forma un rotor del motor eléctrico trifasico, que
coopera con el estator de doble bobinado.
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El 6rgano de accionamiento es accionado por el motor eléctrico trifasico y por una de las etapas de trenes de engranajes
para actuar sobre el gancho de una caja de bloqueo (como sobre el gancho 3 de la caja 2 de bloqueo o sobre el gancho
5 de la caja 4 de bloqueo) o sobre una valvula de aislamiento o de flujo.

Con referencia a la fig. 3, la tarjeta eléctrica 20 incluye medios 21 de tratamiento, un componente 22 de control del motor,
un inversor trifasico 23, una alimentacion 24 aislada de inversor, pilotos (o controladores) 25 de inversor, un componente
26 de reinicio del activador electromecanico, una alimentacion auxiliar 27, una resistencia 28 de frenado, un componente
29 de gestion de la resistencia de frenado, sensores 30 y componentes de proteccion 31.

Los medios 21 de tratamiento comprenden un componente de tratamiento y un componente de retardo, en este caso un
filtro RC. El papel del filtro RC se explicara mas adelante.

El componente de tratamiento es, por ejemplo, un microcontrolador o un procesador o un FPGA. El componente de
tratamiento controla el funcionamiento del activador electromecanico y de los diversos componentes de la tarjeta eléctrica
20. En particular, gestiona las duraciones de activacion y desactivacion de los diversos componentes de la tarjeta
eléctrica 20, asi como la velocidad de rotacién del motor eléctrico trifasico 32 cooperando con el componente 22 de
control del motor.

El componente 22 de control del motor recibe una consigna de velocidad del motor eléctrico trifasico 32 generada por el
componente 21 de tratamiento, y controla los pilotos 25 de inversores en funcién de esta consigna de velocidad y en
funcion de las mediciones de la posicién del rotor del motor eléctrico trifasico 32.

Las mediciones de la posicién del rotor del motor eléctrico trifasico 32 son producidas por sensores 33 de posicion
integrados en el motor eléctrico trifasico 32. Los sensores 33 de posicién aqui comprenden sondas discretas de efecto
Hall.

El componente 26 de reinicio esta dispuesto para poner a cero el activador electromecanico, es decir, para reinicializar la
carta eléctrica 20 y volver a colocar el 6rgano de accionamiento en una posicion de reposo.

Con referencia a la fig. 4, cada conector 11 del activador electromecanico incluye aqui diez contactos J1-A, J1-B, J1-C,
J1-D, J1-E, J1-F, J1-G, J1-H, J1-J y J1-K.

Como se puede ver en la tabla de asignacién de contactos de la fig. 4, el contacto J1-B recibe una alimentacion de
extension 28VDC_DOWN, el contacto J1-H recibe una alimentaciéon de reinicio 28VDC_RST vy el contacto J1-G recibe
una alimentacion de mantenimiento 28YDC_GDO. Todas estas alimentaciones son alimentaciones de 28 V continuos
suministrados por la red eléctrica de a bordo. El contacto J1-A asegura el retorno de las alimentaciones
28VDC_RETURN, es decir que las corrientes eléctricas que circulan en la tarjeta eléctrica 20 y en el motor eléctrico
trifasico 32 son evacuadas por el contacto J1-A. El contacto J1-C es un contacto de programacién de pin PP1, el
contacto J1-D es un contacto de programacion de pin PP2, el contacto J1-E es un contacto de programacion de pin PP3
y el contacto J1-F es un contacto de programacion de pin PP4.

Cada conector 11 de cada activador electromecanico esta conectado a un cable que comprende un conector
complementario del conector 11. De este modo, el cable es susceptible de suministrar a la tarjeta eléctrica 20, a través
del conector complementario y del conector 11, la alimentacion de extension 28VDC_DOWN, la alimentacion de reinicio
28VDC_RST Yy la alimentacion de mantenimiento 28VDC_GDO, y de evacuar las corrientes eléctricas que circulan en la
tarjeta eléctrica 20 y en el motor eléctrico trifasico 32.

El estado de los contactos de programacion de pin PP1, PP2, PP3 y PP4 se define a través del cable, que asigna asi un
identificador al activador electromecanico.

Se observa aqui que el uso de la programacion de pin da como resultado un aumento del tamafio del conector 11 usado
en comparacion con un conector que no incluye un contacto de programacién de pin, pero en proporciones limitadas. Por
lo tanto, el aumento del tamafio del conector 11 es, tipicamente, menor de 10 mm al nivel del diametro del conector 11.
El aumento del tamafio del conector 11 entrafia un aumento de masa de aproximadamente 25 g por activador
electromecanico, lo que representa menos del 2% de la masa total del activador electromecanico.

También se observa que un seccionador, ubicado en la red eléctrica a bordo, impide la aplicacién simultanea en un
conector 11 de la alimentacion de extension 28VDC_DOWN y de la alimentacion de reinicio 28VDC_RST.

El funcionamiento del sistema de extension de emergencia segun la invencion se describira ahora con mas detalle.

Cuando los activadores electromecanicos estan instalados en la aeronave, se asigna un identificador a cada activador
electromecanico a través de la programacion de pin.

El identificador esta formado aqui por cuatro valores binarios (0 o 1). Cada valor binario corresponde a una sefial alta o a
una sefal baja aplicada por cableado a los contactos de programacion de pin PP1, PP2, PP3 y PP4. La fig. 5 representa
la tabla de identificacion utilizada.
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Se ve asi en la fig. 5 que el identificador, funcién de programacién de pin, depende de una funcién realizada por el
activador electromecanico, asi como de un tren de aterrizaje para cuya extensién se usa dicho activador
electromecanico.

Las diferentes funciones, como recordatorio, son la funcién de desbloqueo de una trampilla, la funcién de desbloqueo de
un tren de aterrizaje, la funcién de accionamiento de una valvula de aislamiento y la funcién de accionamiento de una
valvula de circulacién de fluido

Los diferentes trenes de aterrizaje, como recordatorio, son el tren de aterrizaje auxiliar, el tren de aterrizaje principal del
lado izquierdo y el tren de aterrizaje principal del lado derecho.

El componente de tratamiento de la tarjeta eléctrica 20 de cada activador electromecanico regula el filtro RC para definir
un retardo de accionamiento que depende del identificador de dicho activador electromecanico. La regulacion del filtro
RC puede consistir en conectar o desconectar selectivamente uno o mas condensadores o0 una 0 mas resistencias.

Cuando el piloto de la aeronave decide ordenar una extension de los trenes de aterrizaje por medio del sistema de
extension de emergencia segun la invencion, el piloto actua sobre una palanca de mando 40 como la que se ha
representado en la fig. 6. Luego coloca la palanca de mando 40 en la posicion ABAJO.

Cada conector 11 de cada activador electromecanico recibe entonces la alimentacion de extensiéon 28VDC_DOWN en el
contacto J1-B.

La recepcion de la alimentacion de extension 28VDC_DOWN significa que el componente de tratamiento debe controlar
los componentes de extension, involucrados en la extension del tren de aterrizaje asociado, de modo que los
componentes de extension sean activados para llevar a cabo la extension del tren de aterrizaje asociado. Los
componentes de extension comprenden el inversor trifasico 23, los controladores 25 del inversor, la alimentacion aislada
24 del inversor, etc.

La tarjeta eléctrica 20, y en particular los componentes de extension, asi como el motor eléctrico trifasico 32, son
entonces alimentados por la alimentacion de extensién 28VDC_DOWN.

El componente de tratamiento ordena el accionamiento de dicho activador electromecanico con el retardo de
accionamiento que depende del identificador de dicho activador electromecanico. El retardo de accionamiento es
contado a partir de un momento en el que la tarjeta eléctrica 20 de dicho activador electromecanico es alimentada por la
alimentacién de extension 28VDC_DOWN a través del contacto J1-B.

Asi, cuando el piloto de la aeronave ordena una extension de los trenes de aterrizaje por medio de la palanca de mando
40, los activadores electromecanicos del sistema de extension de emergencia son accionados sucesivamente segin una
secuencia de accionamiento definida por los retardos de accionamiento.

La secuencia 50 de accionamiento es visible en la fig. 7. La secuencia 50 de accionamiento comienza en el momento TO
en que se activa el sistema de extension de emergencia segun la invencion.

El activador de aislamiento se activa casi instantaneamente (accionamiento A1), lo que significa que su retardo de
accionamiento es muy pequenio, o incluso cero.

Los ofros activadores electromecanicos se accionan sucesivamente en el siguiente orden: activador de circulacion
auxiliar (accionamiento A2), activador de circulacion principal (accionamiento A3), activador de trampilla auxiliar
(accionamiento A4), activador de trampilla principal del lado izquierdo (accionamiento A5), activador de trampilla principal
del lado derecho (accionamiento A6), activador del tren de aterrizaje auxiliar (accionamiento A7), activador del tren de
aterrizaje principal del lado izquierdo (accionamiento A8) y activador del tren de aterrizaje principal del lado derecho
(accionamiento A9). Por lo tanto, el activador del tren de aterrizaje principal del lado derecho presenta por tanto el retardo
de accionamiento mas importante.

Cada activador electromecanico se acciona durante un intervalo de tiempo predeterminado, que aqui es igual a 2 s. La
duracion total de la secuencia de accionamiento es, por lo tanto, igual a 18 s. Como el tiempo maximo requerido para la
extension de emergencia de los trenes de aterrizaje se fija clasicamente en 30 s, el sistema de extension de emergencia
segun la invencion deja aproximadamente 12 s para la extension de los trenes de aterrizaje, lo que es una duracion
aceptable.

Se observa que puede ser ventajoso realizar al mismo tiempo la extension del tren de aterrizaje auxiliar, del tren de
aterrizaje principal del lado izquierdo y del tren de aterrizaje principal del lado derecho. En este caso, los retardos de
accionamiento asociados con el activador del tren de aterrizaje auxiliar, el activador del tren de aterrizaje principal del
lado izquierdo y el activador del tren de aterrizaje principal del lado derecho son iguales.

Cuando un operador decide ordenar un reinicio de los activadores electromecanicos del sistema de extension de
emergencia segun la invencion, el piloto actua sobre la palanca de mando 40. Luego coloca la palanca de mando 40 en
la posiciéon REINICIO.
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Cada conector 11 de cada activador electromecanico recibe entonces la alimentacién de reinicio 28VDC_RST en el
contacto J1-H.

La recepcion de la alimentacion de reinicio 28VDC_RST significa que el componente de tratamiento debe ordenar el
componente 26 de reinicio para que ponga a cero el activador electromecanico.

La tarjeta eléctrica 20, y en particular el componente 26 de reinicio, asi como el motor eléctrico trifasico 32, son
alimentados por la alimentacién de reinicio 28VDC_RST.

La alimentacion de mantenimiento 28VDC_GDO, por su parte, solo puede ser suministrada a los activadores
electromecanicos que realizan una funcién de desbloqueo de las trampillas. La apertura de las trampillas es realizada
aqui en el suelo, como parte de una operacidon de mantenimiento.

La recepcion de la alimentacion de mantenimiento 28VDC_GDO significa que el componente de tratamiento debe
controlar los componentes de mantenimiento de la tarjeta eléctrica 20, que estan involucrados en el desbloqueo de las
trampillas.

La tarjeta eléctrica 20, y en particular los componentes de mantenimiento, asi como el motor eléctrico trifasico 32, son
alimentados por la alimentacién de mantenimiento 28VDC_GDO.

Por supuesto, la invencién no se limita al modo de realizacidon descrito sino que abarca cualquier variante que se
encuentre dentro del alcance de la invencion tal como se ha definido por las reivindicaciones.

Aunque aqui se haya utilizado un filtro RC como componente de retardo, habria sido posible usar otro componente de
retardo, por ejemplo, un contador analégico. También habria sido posible utilizar un componente de identificacion
diferente.

La invencion se aplica, por supuesto, a cualquier tipo de aeronave y a cualquier tipo de tren de aterrizaje.
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REIVINDICACIONES

1. Sistema de extension de emergencia de al menos un tren de aterrizaje de aeronave, comprendiendo el sistema de
extension de emergencia activadores electromecanicos (1), incluyendo cada activador electromecanico un componente
(11) de identificacion dispuesto para asignar a dicho activador electromecanico (1) un identificador que depende en
particular de una funcién realizada por dicho activador electromecanico, y una tarjeta eléctrica (20) que comprende un
componente de retardo dispuesto para retardar un accionamiento de dicho activador electromecanico mediante un
retardo de accionamiento que depende del identificador asignado a dicho activador electromecanico, estando asi
dispuestos los activadores electromecanicos del sistema de extension de emergencia para ser accionados
sucesivamente segun una secuencia de accionamiento (50) definida por los retardos de accionamiento.

2. Sistema de respaldo de emergencia segun la reivindicacion 1, en el que el retardo de accionamiento de cada activador
electromecanico se cuenta a partir de un momento en que se alimenta la tarjeta eléctrica (20) de dicho activador
electromecanico.

3. Sistema de extension de emergencia segun la reivindicacion 1, en el que el componente de retardo de cada activador
electromecanico incluye un filtro RC.

4. Sistema de extension de emergencia segun la reivindicacion 1, en el que el componente de retardo de cada activador
electromecanico incluye un contador analdgico.

5. Sistema de extension de emergencia segun la reivindicacion 1, en el que el componente de identificacion de cada
activador electromecanico incluye un conector que comprende contactos (J1-C, J1-D, J1-E, J1-F) dispuestos para llevar
a cabo una identificacion por programacion pin.

6. Sistema de extension de emergencia segun la reivindicacion 1, en el que las tarjetas eléctricas (20) de los activadores
electromecanicos son idénticas.

7. Sistema de extension de emergencia segun la reivindicacion 1, en el que los activadores electromecanicos son
idénticos.

8. Sistema de extension de emergencia segun la reivindicacion 1, en el que, en cada activador electromecanico, la tarjeta
eléctrica (20) incluye un componente (23, 24, 25) de extension y un componente (26) de reinicio, y en donde el activador
electromecanico comprende un conector (11) que comprende un contacto de alimentacién de extension a través del cual
la tarjeta eléctrica recibe una alimentacion de extension (28VDC_DOWN) para alimentar al componente de extension
cuando una extension del tren de aterrizaje debe realizarse y un contacto de alimentacion de reinicio a través del cual la
tarjeta eléctrica recibe una alimentacion de reinicio (28VDC_RST) para alimentar el componente de reinicio cuando el
activador electromecanico debe ser puesto de nuevo a cero.

9. Sistema de extensidon de emergencia segun la reivindicacion 8, en el que la tarjeta eléctrica comprende ademas un
componente de mantenimiento, y en el que el conector comprende un contacto de alimentaciéon de mantenimiento a
través del cual la tarjeta eléctrica recibe una alimentacion de mantenimiento (28VDC_GDO) para alimentar el
componente de mantenimiento cuando se debe realizar una operacién de mantenimiento.

10. Sistema de extensidon de emergencia segun la reivindicacion 9, en el que la operacidon de mantenimiento es una
apertura de una trampilla realizada cuando la aeronave esta en tierra.

11. Sistema de extension de emergencia segun la reivindicacion 1, en el que la pluralidad de activadores
electromecanicos comprende un activador electromecanico que realiza una funcién de desbloqueo de una trampilla y un
activador electromecanico que realiza una funcion de desbloqueo de tren de aterrizaje.

12. Sistema de extension de emergencia segun la reivindicacion 1, en el que la pluralidad de activadores
electromecanicos incluye un activador electromecanico que realiza una funcién de accionamiento de una valvula de
aislamiento y un activador electromecanico que realiza una funcion de accionamiento de una valvula de circulacion de
fluido.

13. Sistema de extension de emergencia segun la reivindicacion 1, estando dispuesto el sistema de extension de
emergencia para garantizar una extension de una pluralidad de trenes de aterrizaje, dependiendo también la
identificacion de cada activador electromecanico de un tren de aterrizaje para cuya extension se utiliza dicho activador
electromecanico.

14. Sistema de extension de emergencia segun las reivindicaciones 11 y 13, en el que los retardos de accionamiento,
asociados con activadores electromecanicos que realizan una funcién de desbloqueo del tren de aterrizaje auxiliar, del
tren de aterrizaje principal del lado izquierdo y del activador del tren de aterrizaje principal del lado derecho, son iguales.
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PP1| PPZ |PP3 | PP4|  Funciony ubicacion de activadores
o|oj0)ad MIA
o|lojo| Valvula de aislamiento
0| 0] 1 0 |vavua de fujo de fuido de fren de aterrizaje auxiiar
0 1] ] 1 | Valvula de fiujo de fluido de fren aierrzaje principal
o100 MNIA
1] 1101 Desbioquear trampilla auxiiar
U I O I B Desbloquesar tren de aterrizaje auxdiar
of 111 NIA
1 ([ I MIA
1 LI VI Desbloquear trampilla principal zquierda
1 U 0 | Desbloquear iren de alerrizaje principal zquierdo
L I I NIA
TP 1] 00 NiA
L I I N Desbloquear trampila principal derecha
1 11 1 | 0| Desbloqusariren de sterrizaje principal derecho
1 1 111 NiA
Fig. 5
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