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Este invento se refiere a un sistema de seguri-
dad para usarse con ruedas y frenos de avioness

Las ruedas de aviones comprenden una cubierta
neuméticamente hinchada, de un materisl elastémero que tiew

5 ne tendencla a debilitarse a temperaturas elevadas, sometis

do a la presidn de llenado. Por regla general, los Pabri-
cantes de cubiertas dicen que el estallido de una de estas
hinchada, es inminente despuds de alcanzarse una temperatu-
ra de 1302 C. en ¢l micleo de la pared lateral, unos 25 mﬁ.

10 por encima de la pestafia de la rueda. Esta temperature se
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desarrolla, a la vez, por la flexidn de la cubierta
que se presenta durante el despegue y al aterrizar, ¥
por la influencia del dispositivo de frenado, montado
en una cavidad de la rueda. Cuando el freno se reca«
lienta a causa del rozamiento durante el despegue, el
empleo endrgico repetido o el "calado" de los frenos
durante el aterrizaje, las temperaturas excesivamente
altas de frenado contribuyen a recalentar la cubierta
que se debilita y falla sometida a la presién de ine
flacién,

El problems del estallido o reventén de las
cublertas es especialmente importante en los despegues
fallidos, en los que el avidn sale de la pista y luego
gse frena para anular el despegue. IEn estos casos, el
avidn alcanza velocidades de 290 - 340 km/hora y la e=
nergla térmica desarrollada en el freno para detener
el avidn, produce temperaturas en el freno de unos
1.2602 C. La absorcidén de energfa por el freno es el
360 % de la energfa normal de aterrizajes EL freno,
normalmente, no se enfrfa a la mitad de su temperatu=
ra en menos de 2 horas y, por tanto, existe una buena
oportunidad para que el calor del frenado pase a la cus~

bierta haciendo que ésta se debilite. Si la cubierta

fallara a la presidn de inflacidn, de unos 12-13 km/om?,j i5

tendrfa la fuerza explosiva de una bomba de 225 kg. y
podria producir grandes dalios en el casco del avidn,

as{ como en el motor. BEL personal encargado del cuis
dado en tierra, se halla también expuesto a este ries=
go de explosidn de las cubiertas y, se han registrado

desgracias debidas a este accidente.
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Se ha comprobado que los fallos de las cue
blertas no sc presentan antes de 10 minutos apreximam
damente después de haberée calentado el freno, de mo=
do que ai durante el despegue existe el roce del fre-
no, el dispositivo recalentado y la rueda al reto rnar
a su verdadero estado d4 lugar a una cublerta en cone
diciones de explosién situada junto a la pared de la
cabinas 8i la cubierte explots en estas condiciones,
puede romper la cabina ya corregida de presidn y, por
tanto, producir una explosién de todo el aviéns' De
esta Yltima indicacidn puede deducirse que tales cone

diciones son intorables y que por taﬁto, uno de los

objetos de este invenbo es evitar las condiciones peli«

grosas enteriores, proporcionando el escape automfti~
co de las presiones de inflacién a temperaturas en las
que la cubierta se halle sometida al fracaso bajo la
presién de inflacién.

0tro objeto de este invento es proporcionar
dispositivos adecuados de seguridad montados en las
ruedas del avidn y que funcionen para llevar a cabo el
escape indicado, pero sin debilitar la cubierta del a=
vidn durante su uso normal.

Otro objeto de este invento es proporcionar
un dispositivo de seguridad susceptible de utilizarse
de nuevo después de su funcionamiento, con solo susti=
tuir el material fusible expulsado para proporcionar
el escape de la presidn de inflacidn,

Otro objeto de este invento es proporcionar
un dispositivo de seguridad que funcione para reducir

la presidn de inflacibn, independientemente de la po~-
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sicién de la cubierta cuando esta deje de girar, de
tal modo que los efectos localizados de caldeo en la
tira son acusados por el dispositivo de segurided.

Otros objetos y caracter{sticas de este in- JELEA !
vento resultarén evidentes de la deseripeién siguien~ v
te, en la que se hace referencia a los dibujos adjuntos, JJ'i
en los q.e

la figura 1, es una vista en corte por el
diémetro de una rueda de avién y del conjunto de fre=-
no, con este invento acoplado a los mismos.

la figura 2, es ung vista de detalle a o8-
cala aumentada, del dispositivo de seguridad represen=
tado en la figura 1.

la figura 3, es un diagrama ternario de la
composicidn eutéctica utilizada como material fusible

en el dispositivo de seguridad y

la figura 4, es una vista en corte por la
1inea 4-4 de la figura 3 y representa de qué modo el
margen del punto de fusidn puede efectuarse por lige=
ros cambios en la composicién de la mezcla eutecticad

Con referencia a los dibujos, y especial~

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

avidn 10 montada para rotacién en cojinetes separados

12 y 14; un lado de la rueda 10 de avién tiene una ca«
vidad de freno 13 en la que estd montado el freno co=
rriente de avién que comprende una serie de rotores

16 y estatores 18 dispuestos alternativamente, ajusta=
dos por motores de fluido 20. Entre‘el freno 15 y la
llanta 22 de la rueda 10 se dispone una pantalla ci=

1f{ndrica 24 para el calor que sirve para reflejar por
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lo menos parte del calor de frenado alejéndolo de la
cubierta 26, tendiendo a impedir que el calor paso al
interior de la rueda 10 y, consiguientemente, a la cu=
bierta 26 montada en la llanta 22 de la rueda 10.

Bste invento es especialmente adecuado para
las cubiertas 26 sin cédmara, en las que la presidn de
inflacién actda directamente contra la superficie ex«
terna de la llanta 22, Aproximadamenfe a la mitad de
distancia entre los lados de la cubierta de la rueda
existen pasos inclinados y escalonados, indicadas por
las referencias 28, 29 en las figuras 1 y 2. En el ine
terior del paso 29 se dispone un véstago roscado 30
dotado de una cabegza Phillips 32 para hacer girar el
vigtago 30 y mantenerle contra la rotacién. La cabe-
78 Phillips 32 es troncoclénica y se ajusta al ras conw
tra una superficie combinada y troncocénica 34 del pae
s0 28 parsa asegurar un buen contacto que proporciona
la transmisién adecnada de calor entre la llanta 22 y
el vistago 30. Un cierre 36 de anillo t6rico, impide
el escape de presidn de inflacidn a travds del paso
28, alrededor del dispositivo de seguridad indicado en
general por la referencia 38. EL védstago 30 tiene un
paso transversal ahusadd 40 cuyo extremo mayor se hae
1la expuesto a la presién neumdtica del interior de la
cubierta y en el interior del paso 40 se dilspone una
empaguetudura 42 de una composicién fusible, que préo=
ticamente, 1lena el paso citado.

En este caso, el material 42 es una com-
posicidn eutéctica comstitufda por una aleacidn de es=-

tafio, plomo y cadmio destinada a fundirse o a experi=-
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tamiento peligroso, mientras que la parte inferior de

mentar la transicién de sblido a 1{quido a una tempe=
ratura de 1462 C. aproximadamente, que es el punto de
fusién eutéetico de la composicidn ternaria constituf-
da por 50 % de estefio, 32 % de plomo y 18 % de cadmio.
Lea composicidn eutéetica, tiene una transicidn brusca
del estado sdlido al estado 1fquido, y por tanto, en
cuanto el material fusible 42 llega a la temperatura
del punto de fusidn eutéetico, se convierte repentina=-
mente en un liguido y, por tanto, se expulsa, por ine
suflacién, de la aberfura shusada 40 para el escape de
la presidn neumbtica del interior de la cubierta, re-
duciendo asi la presién en dicha cubierta en grado tal
que se evita la explosién., ILos 42 de inclinacién del
paso 40, impiden el deslizamiento del material del fuw
sible 42 por el paso, de tal modo que no desaparece so-
metido a una exposicién prolongada a la presidn neumd-
tica. Cuando el véstago 30 ewtd en su lugar, se traba
por una tuerca 44 que se rosca en la parte roscada 46
del vastlgo, afiadiéndose una arandela 47 para impedir
el deterioro de la rueda.

Cuando la rueda se detiene en su movimiento

de rodadura, las temperaturas alrededor de la circun-

ferencia de aguella, no se localizan en modo alguno sien=' -

do la regla general que la parte mis alta de la rueda
se calienta en una proporcidn muy superior a la de la
parte inferior, como resultado de una tendencia del ai=-
re caliente a ascender por el efecto llamado de "chi-
menea", As{, el caldeo localizado en la parte sﬁperior

de la rueda podrfa exponer a la cubierta a un recalen~
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la rueda estl relativemente fria y dentro de un margen

de temperaturas sin peligro. Para evitar esta contine

gencia, pueden distribuirse en la circunferencia de la

cublerta una serie de dispositivos de segurided 38 y

se ha comprobado que tres de estos dispositivos separaw
dos a intervalos de 1202 es una solucidn aceptable da

do que un dispositivo de seguridad no puede estar nun-

ca a mis de 602 de la parte mle elevada de la rueda,pa~
ra hallarse expuesto a los efectos completos o préctie

camente completos del calor de frenado.

81 el dispositivo de seguridad se activa pa=
ra el escape de la presién de la cubierta, a causa de
la temperatura excesiva, puede usarse de nuevo solamen-
te con separar la tuerca 44, desmontar la cubierta de
la rueds y rellenar el paso shusado 40 con una nueva
carga de material fusible 42. Aungue el vastago 30
puede adaptarse facilmente pars separacidn sin desmon-
tar la rueda, es més conveniente hacer que el fusible

no pueda sustitulrse o recargarse excepto desmontando

la rueda, para la inspeccién y sustitucién de la cubier- ;1f?

ta.

El véAstago 30, con objeto de llevar a calo
un retarde de tiempo antes de la fusién y expulsidn del
material fusible, puede construirse de acero inoxida=
ble provisto de una proporcidn de niquel que reduzea
la conductividad del vistago 30, Corrientemente, dado
que la parada de frenado dura solo 30 segundos O Un pe=
rfodo aproximado, el material fusible no &lcanzard la
temperatura embiente durante 3 4 5 minutos permitiendo

as{ que transcurra tiempo sobrado para el desplazamiene
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to adicional del avidén. Ia cubierta, por otra parte,
puede retener la presidn de inﬁ%ggién sin fallo algu-
no, durante unos 10 minutos, de/que existe un interva-
lo de tiempo adecuado que permite el desplazamiento del
avidn aun a la temperatura excesiva, antes de que el
fusible actde, y el intervalo de tiempo se ha demosirae
do, por el servicio préctico, que se halla dentro del
tiempo que la cubierta puede conservar su inflaeién
sin estallido o explosidn.

Bs importante que el material fusible 42
pase de s6lido & lfquido dentro de una zona limitada
de temperatura, y esta temperatura ha de controlarse
estrechamente con objeto de llenar ol fin necesario.
Si el material fusible se fundiera en une zona amplisa,
experimentondo primero una debilitacidn y luego el fa~
110, resultarfa posible que retuvieras resgistencia par=-
cial suficlente aun cuando se hubiera realizado parte
de la fusidén, para mantener cerrado el paso 40, cone
servindose as{ la presidn de inflacidén y dando lugar
a la explosidn de 1la cubierta. Consiguientemente, se
recomienda el uso de solamente los materiales fusibles
dotados de propiedades eutecticas o andlogas a ellas,

o sea, los que tengan puntos de fusidn perfectamente
definidos a la temperstura elegida de acuerdo con las
proniedades de resistencia de la cubierta. Por ejemplo,
con referencia a la figura 4, la adicidén de solamente
una ligera proporcidn de plomo en la cantidad de 1%

o 2%, puede dar¥ lugar a une diferencia apreciable en
el punto de fusidn y producir una fase mezclada de 1f

quidos y sdlidos en el material fusible, que tiene ol
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efecto general de debilitar el material mds que de con~
vertirlo por. completo de una fasé a otra, Para los me~
Jjores resultados, deben cvitarse estas composiciones
no-cutécticas,

Para impedir que la tuerca 44 funcione li=
bremente, el vdstagzo 30 puede contener aberturas para
recibir alambre con obejeto de sostener la tuerca 44

contra el movimiento de rotacidn perjudicando comn ello
el cierre neumético mantenido por el ovturador 36. Da~
do que cada uno de los dispositivos 38 estd individuel-
mente sujeto, puede sustitulrse y atenderse separadaw
mente. Como antes se ha indilcado, cuando la rueda deja
de girar, es muy posible que solamente uno de los disw
positivos de seguridad se active, a causa del recalen=
tamiento localizado.

Avungue este invento se ha descrito en rela-
cidn con una sols construceidn elegida, se comprenderd
que los principios del mismo son susceptibles de apli-
cacidn general, y los peritos en la materia es de es=
perar que introduzcan variaciones impuestas por las eXi=-
genclas de los distintos casos. Se trate, por tento, Jde

A

ne estas desviasclones y variaciones razonablenente esw
peradas de los peritos en la materia, y que incorporan
los principios antes descritos, gueden comprendidas en

el alcence de las reivindicaciones slgulentes.
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Descrita suficientemente la naturaleza del
invento, as{ como la manera de realizarlo en la préce
tica, debe hacerse constar que las disposiciones an-
teriormente indicadas son susceptibles de modificacio=
nes de detalle, en cuanto no alteren ste principios fun-
damentales. Tambin se hace constar que el invento se
refiere a una solicitud de patente presentada en Nortes
américa con fecha 22 de junio de 1,959, n? ser, 821,754
acogiéndose, por lo fanto a los beneficios que conceden
los Convenios Internacionales en vigor y siendo lo que
constituye la esencia del referido invento y por lo que
se solicita Patente de Invencidn por 20 afios en BEspaiia:
"SISTEMA DE SEGURIDAD PARA RUEDAS Y FRENOS DE AVIONES";
caracterizéndose por lo siguiente.

1¢ .~ Sistema de seguridad pars ruedas y fre=-
nos de aviones, caracterizado por comprender un dispom=
sitivo de seguridad para desinflar la cubierta a tempe=
taturas que la debiliten sometida a la presidn de ine
flacidn; cada uno de los dispositives contiene un vés-
tago recibido en condiciones de obturacidn y trabado a

través de una abertura de la llanta de la rueda y con

un paso ahusado transverssl cuyo extremo mayor esté fren~ ;=

te a la parte intericr de la cublerta a exponer a la
presidn de inflacidn; en el paso citado se aloja una
carga de material fusible para llenar aquél préctica=-
mente y que tiene una transicidn 1lfquido e gélico en
una gome Ce temperaturas relativemente reducida y a va-
lores de temperaturas susceptibles de producir el fallo

de la cubiertas
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2% ,~ Sistema de seguridad para ruedas y fre=-

nos de aviones, segﬁn.lo.especificado en ls reivindica=-
cién 1%, caracterizado porque el material fusible es de
composicidn eutéctica para tener un margen definido de

punto de fusién,

38 .- sistema de éeguridad para ruedas y fre~
vos de aviones, segin lo especificado en la reivindica-
cién 12 § 22, caracterizado porque el vdstago tiene
une cabeza ensanchada para mantenerlo contra la expul-
sién.a travéslde la abertura.

4%8,- Sistema de seguridad para ruedas y fre-
nos de aviones, segun lo especificado en la reivindica=
cidn 12, 22, § 39; caracterizado porque se coloca una
pentalla térmica entre la rueda y el freno para propor-
cionar una barrera térmica entre ambos, dispuesta para
hallarse descentrada con respecto al dispositivo o dise
positivos de seguridad para exponerlos al efeeto conm-
pleto de caldeo del freno.

58 .~ Sistema de seguridad para ruedas y fre=-

,nos de aviones, segin lo especificado en la reivindica-

cidn 42, caracterizado porque la pantalla térmice es-
t4 situada entre el freno; alojado en una cavidad del
lado de la rueda, y la superficie inferior de la llanta
de la rueda. . “

68 .- Sistema de seguridad para ruedas y fre-
nos de aviones,’segﬁn lo especificado en cualquiera de
las reivindicaciones 1° & 5%, caracterizado por una
serie de dispositivos de seguridad separados a inter-
valos angulares‘regulares,alrededor de la circunferen=

cia de la rueda, y situados aproximadamente a mitad de




distancia entre los costados de la rueda.

T8¢ .= Sistema de seguridad para ruedas y fre=-
nos de aviones; tal y como queda substancialmente dese
crito en la presente Memoria y en los dibujos adjuntos.

Esta Memoria consta de doce hojas escritas

a miquina por una gola cara.
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