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"Sistema de seguridad para ruedas y frenos de aviones".

Bendix Aviation Corporation, entidad norteamericana, 

domiciliada en:

30 Rockefeller Plaza, NUEVA YORK 20, (N .Y .), EE.UU. de A.

Este invento se re fie re  a un sistema de seguri­

dad para usarse con ruedas y frenos de aviones.

Las ruedas de aviones comprenden una cubierta 

neumáticamente hinchada, de un m aterial elastómero que t i e -  

5 ne tendencia a d eb ilita rse  a temperaturas elevadas, someti­

do a la  presión de llenado. Por regla general, los fa b r i­

cantes de cubiertas dicen que e l esta llid o  de una de estas 

hinchada, es inminente despuós de alcanzarse una temperatu­

ra de 130s c . en e l núcleo de la  pared la te r a l ,  unos 25 mm.

10 por encima de la  pestaña de la  rueda. Esta temperatura se



d esarrolla , a la  vez, por la  flex ión  de la  cubierta 

que se presenta durante e l despegue y a l a te rr iz a r , y 

por la  in flu en cia  del dispositivo de frenado, montado 

en una cavidad de la  rueda. Cuando é l  freno se reoa- 

l ie n ta  a causa del rozamiento durante e l  despegue, e l 

empleo enórgico repetido o e l "calado" de lo s  frenos 

durante e l a te r r iz a je , la s  temperaturas excesivamente 

a lta s  de frenado contribuyen a recalen tar la  cubierta 

que se d e b ilita  y fa l la  sometida a la  presión de in*. 

i la c ió n .

El problema del esta llid o  o reventón de la s  

cubiertas es especialmente importante en los despegues 

fa llid o s , en lo s  que e l  avión sale de la  p is ta  y luego 

se frena para anular e l despegue. En estos casos, e l  

avión alcanza velocidades de 290 -  340 km/hora y la  e- 

nergía térmica desarrollada en e l freno para detener 

e l avión, produce temperaturas en e l freno de unos 

1.260S C. La absorción de energía por e l freno es el 

360 % de la  energía normal de a te r r iz a je . E l freno, 

normalmente, no se en fria  a l a  mitad de su temperatu­

ra en menos de 2 horas y, por tanto, ex iste  una buena 

oportunidad para que e l calor del frenado pase a la  cu* 

b ie rta  haciendo que ésta  se d e b ilite . S i la  cubierta 

fa l la r a  a la  presión de in flac ió n , de unos 12-13 km/om , 

tendría la  fuerza explosiva de una bomba de 225 kg. y 

podría producir grandes daños en e l  casco del avión, 

a s í  o orno en e l  motor. El personal encargado del Guin­

dado en t ie r r a , se h a lla  también expuesto a este r ie s ­

go de explosión de la s  cubiertas y, se han registrado 

desgracias debidas a este accidente.
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Se ha comprobado que lo s  fa llo s  de la s  cu- 

b iertas no se presentan antes de 10 minutos aproxima­

damente despuós de haberse calentado e l freno, de mo­

do que ai durante e l despegue ex iste  e l roce del f r e ­

no, e l  dispositivo recalentado y la  rueda a l retornar 

a su verdadero estado dá lugar a una cubierta en con­

diciones de explosión situada junto a la  pared de la  

cabina. Si l a  cubierta explota en estas condiciones, 

puede romper la  cabina ya corregida de presión y, por 

tanto, producir una explosión de todo e l avión¿' De 

esta  última indicación puede deducirse que ta le s  con­

diciones son in torables y que por tanto, uno de lo s  

objetos de este invento es ev itar la s  condiciones p e li­

grosas an teriores, proporcionando e l escape automáti­

co de la s  presiones de in flac ió n  a temperaturas en la s  

que la  cubierta se h a lle  sometida al fracaso bajo la  

presión de in fla c ió n .

Otro objeto de este  invento es proporcionar 

d ispositivos adecuados de seguridad montados en la s  

- ruedas del avión y que funcionen para lle v a r  a cabo e l  

escape indicado, pero sin  d e b ilita r  la  cubierta del a- 

vión durante su uso normal.

Otro objeto de este invento es proporcionar 

un dispositivo de seguridad susceptible de u tiliz a rs e  

de nuevo despuós de su funcionamiento, con solo su s ti­

tu ir  e l  m aterial fu sib le  expulsado para proporcionar 

e l escape de la  presión de in fla c ió n .

Otro objeto de este invento es proporcionar 

un dispositivo de seguridad que funcione para reducir 

la  presión de in flac ió n , independientemente de la  po-



sició n  de la  cubierta cuando esta deje de g ira r , de 

t a l  modo que lo s  efectos localizados de caldeo en la  

t i r a  son acusados por e l  dispositivo de seguridad.

Otros objetos y c a ra c te r ís tica s  de este in ­

vento resu ltarán  evidentes de la  descripción siguien­

te , en la  que se hace referen cia  a lo s  dibujos adjuntos, 

en lo s  qj. e

la  figura 1, es una v is ta  en corte por e l 

diámetro de una rueda de avión y del conjunto de fr e ­

no, con este invento acoplado a los mismos.

la  figura 2, es una v is ta  de d eta lle  a es- 

ca la  aumentada, del dispositivo de seguridad represen­

tado en la  figura 1 .

la  figura 3, es un diagrama ternario de la  

composición eu táctica  u tilizad a  como m aterial fu sib le  

en e l dispositivo de seguridad y

la  figura 4, es una v is ta  en corte por la  

lín ea  4-4 de la  figura 3 y representa de qué modo e l 

margen del punto de fusión puede efectuarse por l ig e ­

ros cambios en la  composición de la  mezcla eu tectica .

Con referen cia  a los dibujos, y especial­

mente a la s  figuras 1 y 2, se representa una rueda de 

avión 10 montada para rotación en co jin etes separados 

12 y 14; un lado de la  rueda 10 de avión tien e una ca­

vidad de freno 13 en la  que está  montado e l  freno co­

rrien te  de avión que comprende una serie  de rotores 

16 y estatores 18 dispuestos alternativamente, a ju sta­

dos por motores de fluido 20. Entre e l  freno 15 y la- 

lla n ta  22 de la  rueda 10 se dispone una pantalla c i ­

lin d rica  24 para e l  calor que sirve para r e f le ja r  por
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lo  menos parte del calor de frenado alejándolo de la  

cubierta 26, tendiendo a impedir que e l  calor paso a l 

in te r io r  de la  rueda 10 y, consiguientemente, a la  cu* 

b ie rta  26 montada en la  lla n ta  22 de la  rueda 10.

Este invento es especialmente adecuado para 

la s  cubiertas 26 sin  cámara, en la s  que la  presión de 

in fla c ió n  actúa directamente contra la  sup erficie  ex* 

tem a de la  lla n ta  22. Aproximadamente a la  mitad de 

d istancia  entre los lados de la  cubierta de la  rueda 

existen  pasos inclinados y escalonados, indicados por 

la s  referen cias 28, 29 en la s  figuras 1 y 2 . En e l  in ­

te r io r  del paso 29 se dispone un vástago roscado 30 

dotado de una cabeza P h illip s  32 para hacer g ira r  e l 

vástago 30 y mantenerle contra l a  rotación . La cabe­

za P h illip s  32 es troncoconica y se a ju sta  a l  ras con­

tr a  una sup erficie  combinada y troncocònica 34 del pa­

so 28 para asegurar un buen contacto que proporciona 

la  transmisión adecuada de calor entre la  lla n ta  22 y 

e l vástago 30. Un c ie rre  36 de an illo  tó rico , impide 

e l  escape de presión de in flac ió n  a travás del paso 

28, alrededor del dispositivo de seguridad indioado en 

general por la  referen cia  38. E l vástago 30 tien e un 

paso transversal ahusado 40 cuyo extremo mayor se ha­

l l a  expuesto a la  presión neumática del in te r io r  de la  

cubierta y en e l in te r io r  del paso 40 se dispone una 

empaquetudura 42 de una composición fu sib le , que prác­

ticamente, llen a  e l  paso oitado.

En este  caso, el m aterial 42 es una com­

posición eu táctica  oonstituída por una aleación de es* 

taño, plomo y cadmio destinada a fundirse o a experi-30
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mentar la  tran sición  de sólido a líquido a una tempe­

ratura de 146s c . aproximadamente, que es e l punto de 

fusión eutáotioo de la  composición tern aria  co n stitu i­

da por 50 % de estaño, 32 % de plomo y 18 % de cadmio. 

La composición eu táctica, tiene una tran sición  "brusca 

del estado sólido a l estado líquido, y por tanto, en 

cuanto e l  m aterial fu sib le  42 lleg a  a la  temperatura 

del punto de fusión eutáctioo, se convierte repentina­

mente en un líquido y, por tanto, se expulsa, por in ­

suflación, de la  abertura ahusada 40 para e l  escape de 

la  presión neumática del in te r io r  de la  cubierta, re ­

duciendo así la  presión en dicha cubierta en grado ta l  

que se ev ita  la  explosión. Los 4- de in clinación  del 

paso 40, impiden e l deslizamiento del m aterial del fu­

s ib le  42 por e l paso, de ta l  modo que no desaparece so­

metido a una exposición prolongada a la  presión neumá­

t ic a .  Cuando el vástago 30 está  en su lugar, se traba 

por una tuerca 44 que se rosca en la  parte roscada 46 

del vastágo, anadiándose una arandela 47 para impedir 

e l  deterioro de la  rueda. '

Cuando la  rueda se detiene en su movimiento : 

de rodadura, la s  temperaturas alrededor de la  circun­

feren cia  de aquella, no se localizan  en modo alguno sien-! 

do la  regla general que la  parte más a lta  de la  rueda 

se ca lien ta  en una proporción muy superior a la  de la  

parte in fe r io r , como resultado de una tendencia del a i -  ;; 

re ca lien te  a ascender por el efecto llamado de "ch i­

menea". Así, e l caldeo localizado en la  parte superior 

de la  rueda podría exponer a la  cubierta a un recalen­

tamiento peligroso, mientras que la  parte in fe r io r  de



l a  rueda está  relativamente f r ía  y dentro de un margen 

de temperaturas sin  peligro . Para ev itar esta  contin­

gencia, pueden d istrib u irse  en la  circunferencia de la  

cubierta una serie  de dispositivos de seguridad 38 y 

5 se ha comprobado que tre s  de estos dispositivos separa*

dos a in tervalos de 120- es una solución aceptable da* 

do que un dispositivo de seguridad no puede estar nun­

ca a más de 60a de la  parte más elevada de la  rueda,pa­

ra  h allarse  expuesto a los efectos completos o p rá c ti-  

10 camente completos del calor de frenado. ,

Si e l dispositivo de seguridad se activa pa­

ra  e l escape de la  presión de la  cubierta, a causa de ; 

la  temperatura excesiva, puede usarse de nuevo solamen­

te  con separar la  tuerca 44, desmontar la  cubierta de 

15 la  rueda y re llen ar e l  paso ahusado 40 con una nueva

carga de m aterial fu sib le  42. Aunque e l vastago 30 

puede adaptarse fácilm ente para separación sin  desmon­

ta r  la  rueda, es más conveniente hacer que e l fu sib le  

no pueda su stitu irse  o recargarse excepto desmontando 

20 < l a  rueda, para la  inspección y sustitución  de la  cubier- , ^

ta .

El vástago 30, con objeto de lle v a r  a cabo 

un retarde de tiempo antes de la  fusión y expulsión del 

m aterial fu s ib le , puede construirse de acero inoxida- 

25 b le  provisto de una proporción de níquel que reduzca

la  conductividad del vástago 30. Corrientemente, dado 

que la  parada de frenado dura solo 30 segundos o un pe­

ríodo aproximado, e l m aterial fu sib le  no alcanzará la  

temperatura ambiente durante 3 á 5 minutos permitiendo 

30 a s í que transcurra tiempo sobrado para e l desplazamien-
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** Q **

to adicional del avión. La cubierta, por o tra  parte,

puede retener la  presión de in flac ió n  sin  fa llo  algu-
modo

no, durante unos 10 minutos, de/que ex iste  un interva­

lo  de tiempo adecuado que permite e l desplazamiento del 

avión aun a la  temperatura excesiva, antes de que e l 

fu sib le  actúe, y e l intervalo de tiempo se ha demostra­

do, por e l serv icio  p ráctico , que se h a lla  dentro del 

tiempo que la  cubierta puede conservar su in flació n  

sin  esta llid o  o explosión.

Es importante que e l m aterial fu sib le  42 

pase de sólido a líquido dentro de una zona lim itada 

de temperatura, y esta  temperatura ha de controlarse 

estrechamente con objeto de llen ar e l f in  necesario.

Si e l m aterial fu sib le  se fundiera en una zona amplia, 

experimentando primero una d eb ilitació n  y luego e l fa ­

l l o ,  re su lta ría  posible que retuviera res is ten c ia  par­

c ia l  su fic ien te  aun cuando se hubiera realizado parte 

de la  fusión, para mantener cerrado e l paso 40, con­

servándose así la  presión de in flac ió n  y dando lugar 

a la  explosión de la  cubierta . Consiguientemente, se 

recomienda e l uso de solamente los m ateriales fu sib les 

dotados de propiedades eu tecticas o análogas a e lla s , 

o sea, lo s  que tengan puntos de fusión perfectamente 

definidos a la  temperatura elegida de acuerdo con la s  

propiedades de resis ten c ia  de la  cu bierta . Por ejemplo, 

con re feren cia  a la  figura 4, la  adición de solamente 

una lig e ra  proporción de plomo en la  cantidad de 1% 

o 2%, puede dar lugar a una d iferencia  apreciable en 

e l punto de fusión y producir una fase mezclada de l í  

quidos y sólidos en e l m aterial fu s ib le , que tien e e l
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efecto general de d eb ilita r  e l m aterial más que de con­

v e rtir lo  por completo de una fase a o tra , rara  los me­

jo res  resultados, deben ev itarse estas composiciones 

n o-eu técticas.

Para impedir que la  tuerca 44 funcione l i ­

bremente, e l vástago 30 puede contener aberturas para 

r e c ib ir  alambre con obejeto de sostener la  tuerca 44 

contra e l movimiento de rotación perjudicando con e llo  

e l  c ie rre  neumático mantenido por e l  obturador 36. Da­

do que cada uno de los d ispositivos 33 está individual­

mente su jeto , puede su stitu irse  y atenderse separada­

mente. Como antes se ha indicado, cuando la  rueda deja 

de g irar , es muy posible que solamente uno de los dis­

positivos de seguridad se active, a causa del recalen­

tamiento localizad o.

Aunque este invento se ha descrito  en re la ­

ción con una sola construcción elegida, se comprenderá 

que los principios del mismo son susceptibles de ap li­

cación general, y los peritos en la  materia es de es­

perar que introduzcan variaciones impuestas por la s  ex i­

gencias de lo s  d istin tos casos. Se tr a ta , por tentó, de 

que estas desviaciones y variaciones razonablemente es­

peradas de lo s  peritos en la  materia, y que incorporan 

lo s  principios antes d escritos, queden comprendidas en 

e l alcance de la s  reivindicaciones sigu ientes.
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D escrita suficientemente la  naturaleza del 

invento, a s i como la  manera de rea liz a rlo  en la  prác- 

t ic a ,  debe hacerse constar que la s  disposiciones an­

teriormente indicadas son susceptibles de m odificacio­

nes de d eta lle , en cuanto no alteren  stB principios fun­

damentales. También se hace constar que e l invento se 

re f ie r e  a una so lic itu d  de patente presentada en Norte­

américa con fecha 22 de junio de 1 .9 5 9  ̂ ns ser. 821.754 

acogiéndose, por lo tanto a lo s  beneficios que conceden 

lo s  Convenios Internacionales en vigor y siendo lo que 

constituye la  esencia del referido invento y por lo que 

se s o l ic i ta  Patente de Invención por 20 años en España: 

"SISTEMA DE SEGURIDAD PARA RUEDAS Y FRENOS DE AVIONES"; 

caracterizándose por lo siguiente.

1 & S i s t e m a  de seguridad para ruedas y fr e ­

nos de aviones, caracterizado por oomprender un dispo­

s itiv o  de seguridad para d esin flar la  cubierta a tempe­

raturas que la  d ebiliten  sometida a la  presión de in ­

fla c ió n ; cada uno de los dispositivos contiene un vas­

tago recibido en condiciones de obturación y trabado a 

través de .una abertura de la  lla n ta  de la  rueda y con 

un paso ahusado transversal cuyo extremo mayor esté fren­

te  a la  parte in te r io r  de la  cubierta a exponer a la  

presión de in flac ió n ; en e l  paso citado se a lo ja  una 

carga de m aterial fu sib le  para llen a r  aquél p ráctica ­

mente y que tien e una tran sición  líquido # sólico en 

una gama de temperaturas relativamente reducida y a va­

lo re s  de temperaturas susceptibles de producir e l  fa llo  

de la  cubierta .
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2&.- Sistema de seguridad para ruedas y fr e ­

nos de aviones, segdn lo especificado en la  reiv ind ica­

ción 13, caracterizado porque e l m aterial fu sib le  es de 

composición eu téctica  para tener un margen definido de 

punto de fusión.

3 3 .-  Sistema de seguridad para ruedas y f r e ­

nos de aviones, segdn lo especificado en la  reivindica­

ción 13 ó 23, caracterizado porque e l  vástago tiene 

una cabeza ensanchada para mantenerlo contra la  expul­

sión a través de la  abertura.

4 3 .-  Sistema de seguridad para ruedas y f r e ­

nos de aviones, segdn lo  especificado en la  reiv ind ica­

ción 13, 23, Ó 33, caracterizado porque se coloca una 

pantalla térmica entre la  rueda y e l freno para propor­

cionar una barrera térmica entre ambos, dispuesta para 

h a lla rse  descentrada con respecto a l  dispositivo o d is­

positivos de seguridad para exponerlos a l efecto com­

pleto de caldeo del freno.

5 3 .-  Sistema de seguridad para ruedas y fr e ­

nos de aviones, segdn lo  especificado en la  reiv ind ica­

ción 43, caracterizado porque la  p an talla  térmica es­

tá  situada entre e l freno, alojado en una cavidad del 

lado de la  rueda, y la  sup erficie  in fe r io r  de la  lla n ta  

de la  rueda.

6 3 .-  Sistema de seguridad para ruedas y f r e ­

nos de aviones, segdn lo  especificado en cualquiera de 

la s  reivindicaciones 13 á 5&, caracterizado por una 

serie  de d ispositivos de seguridad separados a in te r ­

valos angulares regulares alrededor de la  circunferen­

cia  de la  rueda, y situados aproximadamente a mitad de
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d istan cia  entre los costados de la  rueda.

7 3 .-  Sistema de seguridad para ruedas y íre-* 

nos de aviones; ta l  y como queda substancialmente des* 

c r ito  en la  presente Memoria y en lo s  dibujos adjuntos.

5 Esta Memoria consta de doce hojas e scr ita s

a máquina por una sola cara.
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