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(57) Resumo: PROCESSO E SISTEMA DE LIMITAGAO DE
TRANCAMENTO DE DEFLEXAO DO LEME DE UMA AERONAVE A
invencdo se refere a um processo de limitagdo do angulo detlexao de
um leme de uma aeronave, comportando as operagdes de:
determinagéo de um angulo de deflexdo maximo permitido em fungéo
da velocidade da aeronave, detecgdo de uma configuragdo de
derrapagem da aeronave seguida de um primeiro comando de
deflexdo do leme com um angulo de deflexdo maximo e um primeiro
sentido; aplicagdo de um limite do éangulo de deflexdo maximo
permitido. A invengéo se refere também a um sistema para aplicar
esse processo.
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PROCESSO E SISTEMA DE LIMITACKO DE TRANCAMENTO DE DEFLEXAO
DO LEME DE UMA AERONAVE

Dominio da inveng¢ado

A invencdo se refere a um processo para limitar um
dngulo de deflexdo do 1leme de uma aeronave, em certas
condigdes de vdo, notadamente quando a aeronave estd em
derrapagem e quando a deflexdo do respectivo leme &
comandado com um rebatimento mdximo. A inveng¢do se refere
também a um sistema para aplicar esse processo.

A invencgao encontra aplicagdes no dominio da
aerondutica e, em particular, no dominio do comando do leme
de uma aeronave.

Estado da técnica

Em uma aeronave, o controle de direg¢do &€ uma borboleta
mével montada na deriva da aeronave e manobrada a partir do
posto de comando, para modificar a direg¢do da aeronave. A
deriva constitui uma superficie relativamente importante da
aeronave, cujo papel essencial é de assegurar uma
estabilidade de rota & aeronave. A deriva estd apta a
suportar esforgos que podem ser relativamente importantes.
Todavia, esses esforgos ndo devem ultrapassar uma certa
carga que acarretaria a ruptura da deriva. Esses esforgos
dependem das condi¢des de vbo da aeronave e, notadamente,
da velocidade da aeronave. Também, para limitar esses
esforgcos sobre a deriva, existe um sistema, instalado na
maior parte das aeronaves, que permitem limitar a deflexdo
do leme em certas condig¢des de vdo, isto &, 1limitar o
rebatimento permitido do 1leme. Essa limitagdo é obtida,
gragas ao batente situados de ambos os lados do leme e cuja

posigdo é controlada por meio de macacos. A limitagdo do
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dngulo de deflexdo do leme é diretamente 1ligada a
velocidade da aeronave. Assim, gquanto mais a aeronave
navegar rapidamente e mais reduzido for o rebatimento do
leme, portanto mais os batentes estardo prdximos do leme.
Ao contrario, quanto menor for a velocidade da aeronave,
mais o dngulo de deflexdo autorizado serda elevado, portanto
mais os batentes estardo afastados do leme.

Em condigdes normais de véo de uma aeronave, o leme de
diregdo é wutilizado na aterragem, para o alinhamento da
aeronave com a pista de aterragem, e & rolagem no solo da
aeronave. Nesses dois casos, a aeronave estd a baixa
velocidade. O &ngulo de deflexdo permitido do leme pode,
portanto, ser elevado.

Em condi¢des anormais de .véo de uma aeronave, por
exemplo, quando de uma pane no motor, o leme de direcdo
pode ser wutilizado para compensar a dissimetria que se
instala no momento da perda de rendimento de um motor. Com
efeito, quando um motor pédra de funcionar, a aeronave se
coloca em derrapagem e navega de lado, isto &, a aeronave
ndo esta mais no eixo de vdo. Entdo, & necessirio agir
sobre o leme de diregdo para levar a aeronave nesse eixo de
vbo. Nessas condigdes, é importante que o rebatimento
permitido do 1leme seja suficientemente elevado para
permitir essa corregdo da aeronave.

O sistema cléassico de limita¢do do &ngulo de deflexdo
do leme é previsto para que o piloto possa compensar oOs
efeitos dessa pane de motor. Em outros termos, a limitagédo
classica & calculada, de maneira a deixar ao piloto uma
autoridade suficiente para poder compensar uma dissimetria

gerada por uma pane de motor.
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Todavia, esse sistema cladssico ndo considera outras
situa¢des que podem necessitar dos comandos de deflexdo do
leme.

Com efeito, nada impede o piloto de emitir
sucessivamente varios comandos de deflexd3o do 1leme, em
sentidos opostos, com &ngulos que atingem o rebatimento
maximo permitido. Por exemplo, se o piloto comandar um
primeiro deflexdo do leme em um primeiro sentido, por uma
primeira razdo, depois um segundo deflexdo do 1leme no
sentido oposto por uma outra razdo, depois um terceiro
deflexdo do 1leme no primeiro sentido, com &ngulos de
deflexdo maximo, entdo os esforgos que se referem & deriva
podem se tornar tdo importantes que a estrutura da aeronave
permanecera sacudida.

Em um outro exemplo de condi¢des anormais de vdos, se
a aeronave se colocar em derrapagem, em consequéncia de um
comando de deflexdo do leme ou de uma pane do motor, a
aeronave navegara mal. Ela tem entdo o vento de perfil. Se,
nesse momento, o piloto comandar uma deflexdo do leme com
um angulo maximo, para recuperar o eixo de véo, entdo o
leme achar-se-a4 em cheio no vento. As dificuldades comecam
a pesar muito sobre o leme. Se o piloto comandar uma nova
deflexdo do leme, no sentido oposto, com um &ngulo maximo,
entdo os esforgos que pesam sobre a deriva poderdo
ultrapassar as cargas para as gquais a aeronave foi
calculada.

Os esforgos sustentados pela deriva podem entdo
atingir e mesmo ultrapassar os limites impostos pela
prépria construgdo da aeronave. Nos casos mais graves, a

deriva pode se romper sob o efeito dos esforgos, ou

tane
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dificuldades, e acarretar o crash da aeronave.

Exposigdo da invengdo

A invengdo tem exatamente por finalidade prevenir os
inconvenientes das técnicas expostas anteriormente. Com
essa finalidade, a invengdo propde um processo e um sistema
que permitem aumentar a seguranga da aeronave, impedindo
esse tipo de manobras, isto &, uma sucessdo de deflexdes do
leme, em sentidos opostos, com angulos de deflexdo maximo.
Para isso, o processo e o sistema da invengdo asseguram uma
limitagdo do angulo de -deflexdo permitido do leme, em
certas condi¢gdes de v&o. Em outros termos, a invengao
propde diminuir a autoridade de comando do leve oferecida
ao piloto para limitar os esforcés sobre a deriva, quando a
aeronave estd em derrapagem e uma deflexdo do 1leme &
comandado no sentido oposto até o angulo méximo permitido.

De forma mais precisa, a inveng¢do se refere a um
processo de limitag¢do do angulo de deflexdo de um leme de
uma aeronave, comportando uma opera¢ao de determinagdo de
um angulo de deflexdo méximo permitido em fungdo da
velocidade da aeronave, caracterizado pelo fato de
comportar as operag¢des de:

- detecgdo de uma configuragdo de derrapagem da
aeronave seguida de um primeiro comando de deflexdo do leme
com um angulo de deflexdao méximo e um primeiro sentido;

- aplicagdao de um limite do dngulo de deflexdo maximo
permitido.

Esse processo pode comportar uma ou varias das
seguintes caracteristicas:

- a detecgdo de uma configuragiao de derrapagem da

aeronave consiste em detectar uma deflexdo do leme com um
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dngulo de deflexdo maximo e um segundo sentido, oposto ao
primeiro sentido;

- a detecgdo de uma configuragdo de derrapagem da
aeronave consiste em detectar uma aceleragao lateral nao
nula da aeronave.

A invengdo se refere também a um sistema para aplicar
esse processo. Esse sistema & um sistema de limitagdo do
angulo de deflexdo de um leme de uma aeronave, comportando:

- um dispositivo de aquisigdo da velocidade da
aeronave;

- um dispositivo de determinagdo de um angulo de
deflexdo maximo permitido, em fungdo da velocidade da
aeronave;

- um dispositivo de aquisigdo da posigdo comum do
leme, caracterizado pelo fato de

- um dispositivo para detectar uma configuragdo de
derrapagem da aeronave e um comando de deflexdo do leme com
um &ngulo de deflexdo maximo permitido e um primeiro
sentido; e

- um dispositivo para limitar o valor do &ngulo de
deflexdo maximo permitido.

Esse sistema pode comportar uma ou varias das
seguintes caracteristicas:

- o dispositivo para detectar uma derrapagem €& um
circuito 1légico que verifica se duas deflexdes sucessivos
do 1leme, denominados doublet, tém sentidos opostos e
angulos de deflexdo maximo permitidos;

- o dispositivo para detectar uma derrapagem comporta
um captador de acelera¢do lateral;

- o dispositivo para detectar uma derrapagem comporta
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um circuito 1légico que verifica a existéncia de um comando
de deflexd3o com um A&angulo de deflexdo maximo, quando a
aceleragdo lateral detectada & ndo nula;

- o circuito 1l6gico comporta duas vias de detecgdo
ligadas por uma porta ET;

- cada via de detecg¢dao comporta uma porta ET, um
retardador e uma bascula;

- o limite do &ngulo de deflexdo maximo permitido é
obtido por modificagao de um comprimento de um macaco que
forma batente para o leme.

Breve descricdo dos desenhos

A figura 1 representa um circuito ldégico de detecgdo
de um doublet, permitindo a detecgdo de uma configuragao
critica.

A figura 2 representa um diagrama funcional do sistema
de limitagdo do &dngulo de deflexdo do leme, de acordo com
um primeiro modo de realizag¢do da invengédo.

A figura 3 representa uma variante do sistema da
invencao.

A figura 4 representa um segundo modo de realizag¢do do
sistema da invencédo.

Descrig¢do detalhada de modos de realizagdo da invengdo

A invengao se refere a um processo e a um sistema que
permitem reduzir rapidamente o dngulo de deflexdo permitido
para o leme, quando a aeronave estd em configuragdo de
derrapagem e uma deflexdo com um angulo maximo & comandado
no sentido oposto a posigdo comum do leme, isto €&, a
posigdo na qual se acha o leme, quando da derrapagem. Essa
configuragdo sera denominada na sequéncia configuragdo

critica.

o
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O &angulo de deflexdo permitido corresponde ao
rebatimento mdximo que pode sofrer o leme, em resposta a um
comando de deflexdo. Esse &angulo é delimitado por dois
batentes situados de ambos os lados do leme. A posigao
desses batentes é imposta por um dispositivo denominado
RTLU (Rudder Travel Limitation Unit, em termos anglo-
saxdes) .

A invengdo necessita, portanto, da detecgdo de uma
configuragdo critica com a detecg¢do de uma derrapagem da
aeronave, a detec¢do do valor madximo da RTLU, a saber o
valor do angulo de deflexdo maximo permitido e a detecg¢ao
do valor do dngulo de deflexdo em curso, correspondente a
posig¢do comum do leme. Ora, a informagdo de derrapagem da
aeronave ndo &€ uma informagdo disponivel na maior parte das
aeronaves.

Também, para determinar a existéncia de uma
derrapagem, a invengdo propde detectar:

- seja a aplicagdo de duas ordens sucessivas de
deflexdo com rebatimento méximo em um sentido, depois no
outro;

- seja a existéncia de uma aceleragdo lateral da
aeronave.

Esses dois modos de detecgao permitem deduzir que a
erro estd em derrapagem.

Mais precisamente, o processo da invengdo consiste em
detectar que a aeronave estd em derrapagem, com um dos
modos descritos anteriormente, e que o leme atingiu seu
rebatimento méximo e mudou de sentido.

Desde que dois fatos tenham sido detectados, o

processo da inveng¢do considera que, por defeito, a aeronave
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estd em uma configuracdo critica e que hd um risco possivel
de ultrapassagem das cargas limites. O processo da invengao
consiste entd3o em reduzir o rebatimento maximo permitido do
leme, a fim de se assegurar que os esforgos sobre o leme
ndo podem ultrapassar a carga limite para a qual a aeronave
foi dimensionada. Dessa forma, reduz-se a autoridade do
piloto sobre o leme e aumenta-se a seguranga da aeronave.

O processo que acaba de ser descrito & utilizado pelo
sistema da invengdo. Esse sistema comporta:

- um dispositivo 3 de aquisigdo da velocidade de erro;

- um dispositivo 1 de determinagdo de um d&ngulo de
deflexdo maximo permitido em fungdo da velocidade da
aeronave;

- um dispositivo 2 de aquisigdo da posigdo comum do
leme.

Ele comporta também um circuito eletrbnico para
detectar uma configuragdo critica e determinar o valor
limite do rebatimento do leme, assim como barras de
comunicagdo que asseguram a ligagdo entre as diferentes

calculadoras da aeronave e O circuito de detecgdo para

fornecer, a esse circuito, os dados, retirados nas
calculadoras, necessarios a detecgdo da configuragdo
critica.

Na figura 2, representou-se um exemplo do sistema da
inven¢dao com um circuito eletréhico, permitindo a detecgdo
de uma configurag¢do critica e a limitagdo do é&angulo de
deflexdo do leme. Esse circuito utiliza o primeiro modo de
realizagdo da invengdo, no qual a derrapagem da aeronave €
deduzida da aplicag¢do de duas ordens sucessivas de deflexdo

com rebatimento mdximo, em um sentido, depois no outro. Um
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desses sentidos é denominado primeiro sentido, o outro
sentido sendo denominado segundo sentido. O circuito da
figura 2 permite, portanto, detectar duas ordens de
deflexdo sucessivas, em sentidos opostos, até o batente.

Para isso, esse circuito recebe, a uma entrada El1, a

posigdo do batente do leme, isto &, o valor do angulo de

deflexdo maximo permitido plara a velocidade de véo da
aeronave. Esse valor é fornecido pela unidade TRLU 1, por
exemplo, sob uma forma analdgica. Ela & entdo convertida em
dado numérico por um desmodulador D1, antes de ser
introduzida no circuito da invencdo. O circuito recebe, a
uma entrada E2, o valor dr da posigdo comum do leme, isto
€, o valor do &ngulo entre a posi¢cdo real do leme e a
posigcdo de repouso desse leme, posigd3o real na qual se acha
© leme no instante do célculo, em outros termos o &ngulo de
deflexdo do leme. Esse valor é fornecido, via uma barra de
comunicagdo B2 de tipo ARINC 429, por uma calculadora 2 que
gera a posigdo do leme, por exemplo, um concentrador de
aquisicdo de dados SDAC (System Data Acquisition
Concentrator). O circuito recebe, & sua entrada E3, as
informagdes de velocidade da aeronave. Essas informacdes
sdo fornecidas, via uma barra B3, pelas calculadoras 3 que
geram a velocidade da aeronave, por exemplo, as
calculadoras ADC (Air Data Computer) ou ADIRU.

Esse circuito assegura uma comparag¢do entre o valor da
RTLU e o valor dr da posigdo comum do leme. Esses dois
valores sdo valores expressos em graus. Essa comparagdo é
realizada pelo circuito de detecgdo de doublet 4,
representado em detalhes na figura 1.

Mais precisamente, a figura 1 mostra um exemplo de
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circuito légico, assegurando a detecgdo de um doublet, isto
é, a deteccdo de duas ordens sucessivas de deflexdo do leme
com rebatimentos méximo e sentidos opostos. Esse circuito 4
de detecg¢do de um doublet comporta uma primeira via de
detecgdo 41 e uma segunda via de deteécéo 42. Essas duas
vias de detecgdo 41 e 42 sdao conectadas a uma porta Et
légica 43.

A primeira via 41 comporta uma porta ET 413 que assume
o valor 1, quando o sentido de deflexdo dr do leme &
positivo (entrada 411 do circuito 4) e o valor absoluto da
deflexdo dr é superior ou igual ao valor da RTLU (entrada
412 do circuito 4). Essa via 41 comporta um retardador 414
que aplica um certo retardo ao valor 1légico obtido na saida
da porta ET 413. Esse retardo corresponde pelo menos ao
tempo constatado entre a ordem de deflexdo do leme e a
reagao do leme, isto &, a mudanga de posigdo do leme. Esse
retardo & da ordem de 5 a 6 segundos. A via 41 comporta,
além disso, uma bascula 415 que recebe, por um lado, o
valor 1légico diretamente da porta ET e, por outro lado, o
valor légico proveniente do retardador 414. Essa bascula
415 permite bioquear o valor 1légico 1 ou 0 recebido da
porta ET 413. A via 41 do circuito conserva assim o valor
légico obtido na saida da primeira porta ET 413 durante
esse tempo e de 5 a 6 segundos para se assegurar que o leme
teve o tempo de reagir a ordem de deflexdo.

A via 41 detecta assim a existéncia de uma deflexdo
com um dngulo maximo e um primeiro sentido.

A segunda via 42 do circuito de detecgdo de dobro 4
comporta a porta ET 423 que assume o valor 1, quando o

sentido de deflexdo dr do leme € negativo (entrada 421 do
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circuito 4) e o valor absoluto da deflexdo dr superior ou
igual ao valor da RLTU (entrada 422 do circuito 4). Essa
via 42 comporta um retardador 424 que aplica o valor légico
obtido na saida da porta ET 423 o mesmo retardo que O
retardador 414. A via 42 comporta, além disso, uma bascula
425 que permite bloquear o valor légico 1 ou 0 recebido da
porta ET 423. A via 42 do circuito conserva assim o valor
16gico obtido na saida da primeira porta ET 423 durante um
tempo de 5 a 6 segundos para se assegurar que © leme teve O
tempo de reagir & ordem de deflexao.

A via 42 detecta assim a existéncia de uma deflexao
com um angulo mdximo e um segundo sentido.

Cada uma das vias 41 e 42 é& ligada na saida a porta
1égica ET 43. Quando a porta ET 43 recebe um valor ldégico 1
sobre cada uma de suas entradas, isto significa geu duas
ordens deflexdo em sentidos opostos e com angulos maximos
foram detectadas. Um valor 1légico 1 é emitido na saida do
circuito de detecgdo de doublet 4. Caso contrario, um valor
légico 0 é emitido na saida do circuito 4. |

Quando a saida da porta ET 43 esta em 1, isto
significa que uma configuragdo critica foi detectada. O
circuito da figura 2 assegura entdo uma restricdo do valor
da RTLU. Um circuito de comando do batente 5 associado a um
adicionador 7 e a um circuito de poténcia 8 assegura a
limitacdo do valor da RTLU, isto &, o &angulo de deflexao
limitado autorizado.

| A figura 2 acaba de ser descrita, considerando-se que
o valor da RTLU é& um valor angular fornecido diretamente
pela unidade RTLU 1. Todavia, deve ser observado que O

pbatente do leme é realizado por meio de um macaco de tipo
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mecdnico. Em consequéncia, a informacgdo fornecida pela
unidade RTLU 1 é um valor métrico, por exemplo, expresso em
milimetros. O circuito da figura 2 comporta, portanto,
elementos de conversdo dos valores métricos em valores
angulares, em particular um elemento 6 para converter oOs
milimetros em graus. Assim, a limitagdo do d&ngulo de
deflexio permitido corresponde a um alongamento em
milimetros do macaco: quanto mais alongado for o macaco,
mais o dngulo de deflexdo permitido serd limitado.

No exemplo da figura 2, a configuragdo critica é
detectada, comparando-se angulos de deflexdo do leme. Na
figura 3, representou-se um exemplo de circuito, permitindo
detectar uma configuragdo critica, comparando-se a posigao
comum do leme e o comando da posigdo da RTLU. Em outros
termos, com esse circuito ndo se espera que a RTLU esteja
no 1lugar. Utiliza-se diretamente o comando da RTLU. O
circuito de detecg¢io do doublet 4 recebe, portanto, na
entrada o valor dr da posigdo do leme e o valor do comando
da RTLU fornecido pelo circuito de comando do batente 5.

Em um segundo modo de realizagdo da invengao,
considera-se que a aeronave estd em derrapagem, a partir do
momento em que existe um valor ndo nulo de sua aceleragdo
lateral. Com efeito, na maior parte das aeronaves, existem
captadores de velocidade sobre as laterais da aeronave.
Esses captadores permitem detectar o valor da aceleracgdo
lateral da aeronave. Se essa aceleragdo ndo for nula, € que
existira uma derrapagem. E se uma derrapagem for detectada
e se um comando do leme com um rebatimento maximo for
também detectado, entdo a aeronave estara em uma

configuragdo critica. Um exemplo de circuito que permite
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aplicar esse modo de realizagdo estd representado na figura
4.

Esse circuito da figura 4 é idéntico aquele da figura
2, exceto no que se refere a certos dados recebidos na
entrada do circuito e no circuito de detecgdo de um
doublet. Mais precisamente, nesse modo de realizagdo, o
circuito comporta uma entrada E10, recebendo o valor Ny da
aceleracdo lateral da aeronave. Esse valor Ny é fornecido
por uma calculadora 10 via a barra B2.

Nesse modo de realizagdo, o circuito de detecgdo de um
doublet 4 comporta uma primeira via que verifica se Ny &
ndo nulo e se o leme estd em um primeiro sentido, e uma
segunda via que verifica a existéncia de um deflexdo do
leme no segundo sentido com um rebatimento maximo. Se oOs
valores 1égicos das duas vias estiverem em 1, entdo sera
considerado que a aeronave esta em uma configuragao
critica.

Independentemente do modo de realizag¢do, o sistema da
invencdo pode ser implantado em uma calculadora de comando
de vdo da aeronave, por exemplo, a calculadora FLC (Field
Limitation Computer). Essa calculadora FLC apresenta a
vantagem de assegurar notadamente a determinagao e O

comando da RTLU; ela conhece, portanto, necessariamente o

valor da RTLU.
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REIVINDICAGOES
1. Processo de limitacdo do &ngulo de deflexdo do leme
de uma aeronave comportando uma operagdo de determinagédo de
um Aangulo de deflexdo maximo permitido em fungdo da

velocidade da aeronave, caracterizado pelo fato de

comportar as operacgdes de:

- deteccdo de uma configuragdo de derrapagem da
aeronave seguida de um primeiro comando de deflexdo do leme
com um dngulo de deflexdo maximo e um primeiro sentido;

- aplicacd3o de um limite do &ngulo de deflexdo maximo
permitido.

2. Processo, de acordo com a reivindicag¢ao 1,

caracterizado pelo fato de a detecgdo de uma configuragdo
de derrapagem da aeronave consistir em detectar uma
deflexdo do leme com um &angulo de deflex&o maximo e um
segundo sentido.

3. Processo, de acordo com a reivindicagao 1,

caracterizado pelo fato de a detecgdo de uma configuragdo

de derrapagem da aeronave consistir em detectar uma
aceleracdo lateral ndo nula da aeronave.

4. Sistema de limitacdo do angulo de deflexdo do leme
de uma aeronave, comportando:

- um dispositivo de aquisigdo da velocidade da
aeronave;

- um dispositivo de detefminagéo de um é&angulo de
deflexdio maximo permitido, em fungdo da velocidade da
aeronave;

- um dispositivo de aquisigdo da posigdo comum do
leme,

caracterizado pelo fato de
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- um dispositivo para detectar uma configuragdo de
derrapagem da aeronave e um comando de deflexdo do leme com
um &angulo de deflexdo méximo permitido e um primeiro
sentido; e

- um dispositivo para 1limitar o valor do angulo de
deflexdo maximo permitido.

5. Sistema, de acordo com a reivindicagdo 4,

caracterizado pelo fato de o dispositivo para detectar uma

derrapagem ser um circuito l6gico, verificado se duas
deflexdes sucessivas do leme tém sentidos opostos e angulos
de deflexdo maximo permitidos.

6. Sistema, de acordo com a reivindicagao 4,

caracterizado pelo fato de o dispositivo para detectar uma

derrapagem comportar um captador de aceleragdo lateral.
7. Sistema, de acordo com a reivindicagdo 6,

caracterizado pelo fato de o dispositivo para detectar uma

derrapagem comportar um circuito 1légico que verifica a
existéncia de um comando de deflexdo com um dngulo de
deflexio maximo, quando a aceleracdo lateral detectada é
nao nula.

8. Sistema, de acordo com qualquer uma das

reivindica¢des 5, 6 ou 7, caracterizado pelo fato de o

circuito légico comportar duas vias de detecg¢do ligadas por
uma porta ET.
9. Sistema, de acordo com a reivindicagdao 8,

caracterizado pelo fato de cada via de detecg¢do comportar

uma porta ET, um retardador e uma bascula.
10. Sistema, de acordo com ‘qualquer uma das

reivindicacdes 4, 5, 6, 7, 8 ou 39, caracterizado pelo fato

de a limitacdo do &angulo de deflexdo maximo permitido ser
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obtida por modificagdo de um comprimento de macaco,
formando um batente para o leme.

11. Aeronave, caracterizada pelo fato de comportar um

sistema de limitacdo do &ngulo de deflexdo do leme de
qualquer uma das reivindicagdes 4, 5, 6, 7, 8, 9 ou 10.

12. Aeronave, caracterizada pelo fato de comportar um

sistema capaz de aplicar o processo de limitagdo do angulo

do leme de qualquer uma das reivindicagdes 1, 2 ou 3.
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PROCESSO E SISTEMA DE LIMITAGAO DE TRANCAMENTO DE DEFLEXAO
DO LEME DE UMA AERONAVE

A invencdo se refere a um processo de limiﬁacéo do
dngulo deflexdo de um leme de uma aeronave, comportando as
operacdes de: determinac¢do de um &dngulo de deflexdo maximo
permitido em fungdo da velocidade da aeronave, detecgdo de
uma configuragdio de derrapagem da aeronave seguida de um
primeiré comando de deflexdo do leme com um &ngulo de
deflexdo maximo e um primeiro sentido; aplicacdo de um
limite do &ngulo de deflexdo maximo permitido. A invengdo

se refere também a um sistema para aplicar esse processo.
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