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DESCRIPCION

Dispositivo de recogida de empuje concebido para
unir un turbomotor y un mdstil de una aeronave.
Campo técnico

La invencién se refiere a un dispositivo de reco-
gida de empuje, concebido para unir un turbomotor y
un mastil de una aeronave, para asegurar la transmi-
sién a la estructura de la aeronave de los esfuerzos de
empuje ejercidos por el turbomotor.

En el conjunto del texto, los términos “delante” y
“detras” se refieren al sentido de corriente del aire en
el turbomotor, de delante hacia atras.

Estado de la técnica

Los turbomotores que aseguran la propulsién de
los aviones estdn montados habitualmente bajo el ala
o en el interior del empenaje de la cola, a través de un
mastil. La unién entre el motor y el mdstil estd asegu-
rada por dos o tres dispositivos de anclaje concebidos
para transmitir a la estructura de la aeronave, a través
del mastil, los esfuerzos ejercidos por el motor. Estos
esfuerzos comprenden unas cargas verticales tales co-
mo el peso del motor, unas cargas axiales que resultan
del empuje producido por el motor, unas cargas late-
rales debidas particularmente a las turbulencias pro-
vocadas por el viento, y unas cargas o pares de balan-
ceo que resultan de la rotacién del motor. Los dispo-
sitivos de anclaje deben absorber igualmente las mo-
dificaciones dimensionales debidas a las dilataciones
y contracciones térmicas axiales y radiales del motor
con respecto al mastil.

Al menos uno de los dispositivos de anclaje del
turbomotor estd dedicado generalmente, al menos en
parte, a la transmision de los esfuerzos de empuje. Es-
te dispositivo, habitualmente situado detras del motor,
comprende muy a menudo un herraje fijado al mastil,
una palanca articulada en el herraje en su parte cen-
tral, asi como dos bielas que unen los extremos de la
palanca a un elemento de estructura del turbomotor,
desplazado hacia delante con respecto al herraje. Las
dos bielas presentan una orientacién cercana a la di-
reccién de empuje del turbomotor.

Con el fin de asegurar la transmision de los esfuer-
zos de empuje incluso en caso de rotura de una pieza,
los dispositivos de anclaje que cumplen esta funcién
comprenden habitualmente una estructura de ancla-
je principal y una estructura de anclaje de seguridad.
La estructura de anclaje principal asegura la transmi-
sién de los esfuerzos en las condiciones normales de
funcionamiento, es decir, cuando todas las piezas del
dispositivo de anclaje estdn intactas. La estructura de
anclaje de seguridad estd entonces inactiva. En cam-
bio, la estructura de anclaje de seguridad asegura la
transmision de los esfuerzos entre el motor y el avién
en caso de fallo de una de las piezas de la estructura
de anclaje principal.

El documento EP-A-0564126, que muestra todas
las caracteristicas del predmbulo de la reivindicacién
1, describe un dispositivo de recogida de empuje que
comprende una estructura de anclaje principal y una
estructura de anclaje de seguridad. De manera clési-
ca, la estructura de anclaje principal comprende un
herraje fijado en el mastil y dos bielas de transmision
de esfuerzos unidas al herraje por una palanca. La es-
tructura de anclaje de seguridad comprende dos hor-
quillas laterales hembra formadas en el herraje, en las
que son recibidas con juego unas prolongaciones de
los ejes de pivotamiento por los que las bielas estin
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articuladas en los extremos de la palanca.

Este dispositivo de recogida de empuje es satis-
factorio generalmente. Sin embargo, tiene el inconve-
niente de hacer transitar los esfuerzos de empuje por
los mismos ejes de pivotamiento en las condiciones
normales de funcionamiento y en caso de rotura de
una de las piezas.

El documento EP-A-0805108 describe igualmen-
te un dispositivo de recogida de empuje que compren-
de una estructura de anclaje principal y una estructu-
ra de anclaje de seguridad. La estructura de anclaje
principal es del mismo tipo que la que se utiliza en el
documento EP-A-0564126. La estructura de anclaje
de seguridad comprende un eje de pivotamiento com-
plementario interpuesto entre el herraje y la palanca 'y
que atraviesa esta ultima con un juego predetermina-
do.

Este dispositivo de recogida de empuje tiene prin-
cipalmente el inconveniente de volverse inoperativo
durante un rompimiento de la palanca. En estas con-
diciones, el dispositivo ya no asegura la recogida de
los esfuerzos de empuje y existe un gran riesgo de
pérdida del motor.

El documento EP-A-0879759 describe igualmen-
te un dispositivo de recogida de empuje que compren-
de una estructura de anclaje principal y una estructura
de anclaje de seguridad. La estructura de anclaje prin-
cipal es del mismo tipo que la que se utiliza en do-
cumentos precedentes. La estructura de anclaje de se-
guridad comprende unas espigas formadas en los ex-
tremos de las bielas articuladas en la palanca. Estas
espigas estdn recibidas con juego en unas hendiduras
longitudinales formadas en unas aletas solidarias al
herraje.

Este dispositivo necesita estar dimensionado con
el fin de poder transmitir correctamente los esfuerzos.
Se produce un aumento de masa con respecto al dis-
positivo de recogida de empuje descrito en el docu-
mento precedente.

El documento EP-A-1103463, que constituye un
documento segtn el articulo 54(3) CPE, describe un
dispositivo de recogida de empuje capaz de unir un
turbomotor y un madstil de aeronave. Este dispositivo
comprende unos medios de montaje principal y unos
medios de montaje de seguridad. Los medios de mon-
taje principal comprenden un herraje principal, una
palanca articulada en su centro en una horquilla cen-
tral del herraje principal y dos bielas que unen los
extremos de la palanca al turbomotor practicamente
segtin la direccion de empuje de este ultimo. Los me-
dios de montaje de seguridad comprenden un herra-
je de seguridad montado entre el mastil y el herraje
principal, una articulacién con juego prevista entre el
herraje principal y cada una de las dos bielas y dos
bielitas de seguridad unen el herraje de seguridad al
turbomotor mediante unas articulaciones con juego.
Los medios de montaje de seguridad no retienen los
esfuerzos més que en caso de fallo de los medios de
montaje principal.

Exposicion de la invencion

La invencidn tiene por objeto un dispositivo de re-
cogida de empuje concebido para asegurar la unién
entre un turbomotor y un madstil de una aeronave, es-
tando este dispositivo dispuesto de tal forma que pre-
senta una masa y una obstruccién reducidas y que ase-
gura la transmisién de los esfuerzos de empuje inclu-
so en caso de rotura de una cualquiera de las piezas
que lo constituyen.
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Conforme a la invencidn, este resultado se obtie-
ne por medio de un dispositivo de recogida de empuje
conforme a la reivindicacioén 1.

En este dispositivo, la estructura de anclaje de se-
guridad comprende unos ejes de pivotamiento distin-
tos de los que son utilizados por la estructura de an-
claje principal. Ademads, la recogida de los esfuerzos
de empuje estd asegurada incluso en el supuesto de
una rotura de la palanca, cualquiera que sea la zona
en la cual se produce esta rotura.

Segtin un modo de realizacién preferido de la in-
vencidn, los ejes segundo y tercero de pivotamiento
cortan el eje longitudinal de la biela correspondiente.

Preferentemente, las horquillas laterales del herra-
je son horquillas macho y las horquillas de detrds de
las bielas, horquillas hembra.

Ventajosamente, los extremos laterales de la pa-
lanca penetran entonces en las horquillas hembra de
las bielas, delante de las horquillas laterales del herra-
je.

Preferentemente, los ejes primero, segundos y ter-
ceros de pivotamiento son paralelos entre si.

En el modo de realizacién preferido de la inven-
cidn, la horquilla central del herraje es igualmente una
horquilla hembra en la que es recibida la parte central
de la palanca.

Breve descripcion de los dibujos

Se describird ahora, a titulo de ejemplo no limitati-
vo, un modo de realizacién preferido de la invencion,
refiriéndose a los dibujos adjuntos, en los que:

- la figura 1 es una vista en perspectiva que repre-
senta esquemadticamente el anclaje de un turbomotor
de aeronave a un mastil, por medio de dos dispositivos
de anclaje que comprenden un dispositivo de recogida
de empuje conforme a la invencidn;

- la figura 2 es una vista en perspectiva que repre-
senta a mayor escala, de detras hacia delante, la parte
principal del dispositivo de recogida de empuje segiin
la invencién; y

- la figura 3 es una vista en corte longitudinal que
representa la unién entre el extremo de una de las bie-
las del dispositivo, la palanca y el herraje.
Descripcion detallada de un modo de realizacion
preferido de la invencion

Como se ilustra muy esquemadticamente en la figu-
ra 1, seglin un montaje clsico generalmente llamado
“montaje hibrido de soplante”, la unién entre un tur-
bomotor 10 y un mdstil 12 que equipan una aeronave
puede particularmente estar asegurada por un dispo-
sitivo 14 de unién de delante y un dispositivo 16 de
unién de detrds. Para facilitar la comprension, solo el
carter 18 de soplante de la barquilla estd representado
y el maéstil 12 no estd ilustrado més que en trazo de
puntos y rayas.

El dispositivo 14 de unién de delante esta inter-
puesto entre el mastil 12 y el carter 18 de soplante del
turbomotor 10. Este dispositivo 14, bien conocido por
el experto en la técnica, puede estar realizado de cual-
quier manera, sin salir del alcance de la invencién. No
se hard, por lo tanto, una descripcion detallada.

El dispositivo 16 de unién de detrds constituye un
dispositivo de recogida de empuje conforme a la in-
vencion. Estd concebido particularmente para trans-
mitir al méstil 12 los esfuerzos de empuje ejercidos
por el turbomotor 10. Este dispositivo 16 estd inter-
puesto entre el mastil 12 y el carter central 20 del
turbomotor 10. Este dispositivo 16 comprende parti-
cularmente un herraje 22, fijado al mastil 12 al nivel
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de la parte de detrds del carter central 20, y dos bie-
las 24 que unen el herraje 22 a la parte de delante del
carter central 20. Las bielas 24 se extienden asi segtin
una direccién practicamente paralela a la direccion de
empuje del turbomotor, orientada segtn el eje longi-
tudinal del turbomotor 10.

El dispositivo 16 de recogida de empuje confor-
me a la invencién va a ser descrito ahora en detalle
refiriéndose a las figuras 2 y 3.

El herraje 22 estd previsto para ser fijado al mas-
til 12 con ayuda de medios de fijacién clésicos, bien
conocidos por el experto en la técnica. Estos medios
de fijacién comprenden particularmente una plurali-
dad de bulones (no representados) que atraviesan li-
bremente un cierto niimero de orificios 26 formados
en el herraje 22.

El herraje 22 se extiende segin una direccién
transversal, ortogonal al eje longitudinal del turbo-
motor 10. En cada uno de sus extremos laterales, el
herraje 22 comprende una horquilla hembra 28. Un
extremo de una bielita 30 estd recibido en cada una
de las horquillas hembra 28 y articulada en ésta por
un eje 32 de pivotamiento orientado de manera prac-
ticamente paralela al eje longitudinal del turbomotor
10. El extremo opuesto de cada una de las bielitas 30
estd recibido en una horquilla hembra (no represen-
tada) formada en el carter central 20 del turbomotor
y unida a dicha horquilla por un eje de pivotamiento
(no representado) paralelo al eje 32 de pivotamien-
to. Unas rétulas (no representadas) estdn interpuestas
ventajosamente entre los ejes de pivotamiento y las
bielitas 30 con el fin de permitir unos movimientos
relativos entre el herraje 22 y el turbomotor 10 segin
unas direcciones distintas de las circunferenciales.

La disposicién que acaba de ser descrita permite,
de forma cldsica, transmitir al mastil 12 los esfuerzos
y los pares de balanceo que resultan de la rotacion del
motor alrededor de los dispositivos 14y 16 de anclaje.

Como se muestra en la figura 2, el herraje 22 pre-
senta, en su cara de delante girada hacia el carter 18 de
soplante, una horquilla central hembra 34 y dos hor-
quillas laterales macho 36. Por una razén que se vera
mejor mas adelante, la horquilla central 34 sobresale
una distancia mayor que las horquillas laterales 36.

El dispositivo de recogida de empuje comprende
igualmente una palanca 38 cuya parte central estd ar-
ticulada en la horquilla central 34 del herraje 22 por
un eje 40 de pivotamiento. Mds precisamente, la parte
central de la palanca 38 estd recibida en la horqui-
1la hembra 34 y atravesada con ésta por el eje 40 de
pivotamiento. Este eje 40 de pivotamiento une la pa-
lanca 38 al herraje 22 por una unién articulada sin
juego. El eje 40 de pivotamiento estd orientado segiin
una direccion practicamente radial con respecto al eje
longitudinal del turbomotor 10.

Como se ilustra esquemadticamente en la figura 1,
el extremo de delante de cada una de las bielas 24 es-
t4 articulado en una parte de delante del cérter central
20 del motor 10, por ejemplo a nivel del extremo de
detrés del cdrter 18 de soplante.

El extremo de detras de cada una de las bielas 24
forma una horquilla hembra 42 (figuras 2 y 3), por la
que dicha biela estd articulada en el extremo corres-
pondiente de la palanca 38. Mds precisamente, los ex-
tremos de la palanca 38 estdn recibidos en el fondo de
las horquillas 42 y atravesados con éstas por unos ejes
44 de pivotamiento. Estos ejes 44 de pivotamiento es-
tan orientados paralelamente al eje 40.
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Las uniones formadas entre la palanca 38 y cada
una de las horquillas 44 son unas uniones articuladas
sin juego. En las condiciones normales de funciona-
miento, estas uniones sin juego aseguran la transmi-
sién al mastil 12 de los esfuerzos de empuje ejercidos
por el motor, a través de las bielas 24, de la palanca
38 y del herraje 22.

Como se ilustra particularmente en la figura 3, ca-
da uno de los ejes 44 de pivotamiento estd montado
ventajosamente en la palanca 38 a través de una rétula
46. Un montaje andlogo estd previsto ventajosamente
entre el eje 40 de pivotamiento y la palanca 38. Esta
disposicion permite evitar que otros esfuerzos que no
son los esfuerzos de empuje sean transmitidos a través
de las bielas 24.

Conforme a la invencién, cada una de las horqui-
llas laterales 36 del herraje 22 estd recibida en una
prolongacidén hacia detrds de la horquilla 42 formada
en la biela 24 correspondiente. Ademads, un eje 48 de
pivotamiento atraviesa cada uno de los conjuntos for-
mados por una horquilla lateral 36 y una horquilla 42
de detrds, para definir una unién con juego entre el
herraje 22 y cada una de las bielas 24.

Los ejes 44 y 48 de pivotamiento son practicamen-
te paralelos al eje 40 de pivotamiento de la palanca 38
en el herraje 22, dentro de los limites del desplaza-
miento de las rétulas.

Como se muestra mds detalladamente en la figura
3, cada uno de los ejes 48 de pivotamiento estd fijado
en la horquilla 42 de extremo de la biela 24 corres-
pondiente y atraviesa con un juego predeterminado
un orificio 50 formado en la horquilla lateral 36 del
herraje 22. El juego asi formado entre el eje 48 de pi-
votamiento y el orificio 50 estd determinado teniendo
en cuenta diferentes desplazamientos posibles entre
estas piezas tales como las dilataciones diferenciales
y los movimientos del motor con respecto a los dis-
positivos 14 y 16 de unién, con el fin de que ningin
esfuerzo sea transmitido por el eje 48 de pivotamiento
en unas condiciones normales de funcionamiento del
dispositivo.

En otros términos, cuando ninguna de las piezas
del dispositivo estd deteriorada, la palanca 38 equili-
bra los esfuerzos de empuje transmitidos al mastil a
través de las dos bielas 24, del eje 40 de pivotamiento
y del herraje 22. Los juegos existentes entre los ejes
48 de pivotamiento y los orificios 50 son entonces ta-
les que ningun esfuerzo es transmitido por estos ejes
48 de pivotamiento.

En el supuesto de una rotura de la palanca 38, del
eje 40 de pivotamiento o de la horquilla central 34, los
esfuerzos debidos al empuje del motor son recogidos
por una u otra de las dos bielas 24 a través de los ejes
48 de pivotamiento y de las horquillas 36. En efecto,
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el juego que existe inicialmente entre estas piezas se
anula en funcién del sentido del empuje, de manera
que estas uniones se vuelven activas.

En el supuesto del fallo o bien de una biela 24 o
bien de la horquilla 42, los esfuerzos debidos al em-
puje son transmitidos directa e integralmente al méstil
12 por la otra biela 24, a través del eje 48 de pivota-
miento y de la horquilla 42, de la misma manera des-
crita anteriormente. Como la palanca 38 ya no estd
equilibrada, se desplaza y ya no participa en la trans-
mision de los esfuerzos de empuje.

Finalmente, en el supuesto del fallo de uno de los
ejes 44 de pivotamiento que unen las bielas 24 a la pa-
lanca 38, los esfuerzos debidos al empuje pasan por el
eje 48 de pivotamiento y la horquilla 36 de la misma
manera descrita anteriormente.

Hay que sefialar que los ejes 44 y 48 de pivota-
miento de cada una de las bielas 24 cortan el eje lon-
gitudinal de éstas. Por consiguiente, los esfuerzos de
empuje utilizan un camino idéntico en funcionamien-
to normal y en funcionamiento de seguridad. Ningin
esfuerzo pardsito es creado por lo tanto en el dis-
positivo cuando una de las piezas que lo constituye
falla.

Segtin una disposicion clésica, igualmente ilustra-
da en la figura 2, el herraje 22 estd formado por al
menos dos piezas distintas 52 (figura 2) embulonadas
la una en la otra. Cada una de estas piezas es capaz
de transmitir al mastil 12 los esfuerzos aplicados en
el herraje 22, en caso de rotura de la otra pieza.

En resumen, el dispositivo de recogida de empuje
conforme a la invencién permite asegurar la transmi-
sioén de los esfuerzos de empuje del motor a la estruc-
tura del avion en todos los supuestos de rotura de una
pieza cualquiera de este dispositivo. Una unién activa
entre el motor y la aeronave es preservada asi en todas
las circunstancias.

Hay que sefialar por otra parte que este resultado
es obtenido por medio de un dispositivo cuya masa y
obstruccién permanecen limitadas.

Por supuesto, la invencién no estd limitada a mo-
do de realizacién que acaba de ser descrita a titulo
de ejemplo. Asi, se comprenderd ficilmente que las
horquillas macho y hembra pueden ser invertidas, sin
salir del alcance de la invencion. Del mismo modo,
en lugar de estar fijados en las horquillas 42 y de atra-
vesar con juego las horquillas 36, los ejes 48 de pi-
votamiento pueden estar fijados a las horquillas 36
y atravesar con juego las horquillas 42. Finalmente,
el término “horquilla” debe ser tomado en su sentido
mads amplio y cubre particularmente, para las horqui-
llas laterales 36, el caso en que los extremos de las
horquillas 42 penetran en unos rebajes previstos en el
herraje 22 y estdn articulados directamente en éste.



7 ES 2 265 401 T3 8

REIVINDICACIONES

1. Dispositivo de recogida de empuje, capaz de
unir un turbomotor (10) y un méstil (12) de una aero-
nave, comprendiendo el dispositivo:

- un herraje (22) capaz de estar fijado al maéstil
(12), comprendiendo dicho herraje una horquilla cen-
tral (34) y dos horquillas laterales (36), comprendien-
do igualmente el herraje (22) dos horquillas (28) de
extremos laterales, comprendiendo el dispositivo ade-
mads dos bielitas (30) cuyo primer extremo estd articu-
lado en una de las horquillas (28) de extremo lateral
y cuyo segundo extremo es capaz de estar articulado
en el turbomotor, para la transmisién al mastil (12)
de los esfuerzos y de los pares de balanceo del motor
(10),

- una palanca (38) que contiene una parte central
articulada en la horquilla central (34) del herraje (22)
por un primer eje (40) de pivotamiento, y

- dos bielas (24) orientadas practicamente segin
una direccién de empuje del turbomotor y que com-
prenden cada una un extremo de delante capaz de es-
tar articulado en el turbomotor y una horquilla (42)
de detrds, articulada por un segundo eje (44) de pivo-
tamiento en un extremo lateral correspondiente de la
palanca (38);
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estando caracterizado dicho dispositivo porque la
horquilla (42) de detrds de cada una de las bielas (24)
estd igualmente articulada en una de las horquillas la-
terales (36) del herraje (22), por una unién con juego
que comprende un tercer eje (48) de pivotamiento.

2. Dispositivo segtn la reivindicacion 1, en el que
cada una de las bielas (24) presenta un eje longitudi-
nal y los ejes segundo y tercero (44, 48) de pivota-
miento cortan dicho eje longitudinal.

3. Dispositivo segtin una cualquiera de las reivin-
dicaciones 1y 2, en el que las horquillas laterales (36)
del herraje (22) son unas horquillas macho y las hor-
quillas (42) de detrds de las bielas (24), unas horqui-
Ilas hembra.

4. Dispositivo segtin la reivindicacién 3, en el que
los extremos laterales de la palanca (38) penetran en
las horquillas hembra (42) de las bielas (24), delante
de las horquillas laterales (36) del herraje (22).

5. Dispositivo segiin una cualquiera de las reivin-
dicaciones precedentes, en el que los ejes primero
(40), segundos (44) y terceros (48) de pivotamiento
son paralelos entre si.

6. Dispositivo segtin una cualquiera de las reivin-
dicaciones precedentes, en el que la horquilla central
(34) del herraje (22) es una horquilla hembra, en la
que estd recibida la parte central de la palanca (38).
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