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Procedimiento para formar in situ una capa

para desaceleracifn de vehiculos.
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Solecifants: BRITISH INDUSTRIAL PLASTICS LIMITED, entidad briténioca,
residente en T7 Fountain Street, Manchester M22ZEA. Ingla

terra.
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La presente invencifn se refiere a la desacelera-
cién de aviones y otros vehiculos. Més particularmente,la
presente invencidén se refiere a un procedimiento para for-
mar in situ wna capa para desaceleracién de vehficulos.la
capa de la invencifn es un perfeccionaﬁiento de una capa
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 ra. Asf, si bien puede disefiarse y construirse una capa de

de desaceleracién ya conocida.

Ya se eonoce una capa de desaceleracifm que compren
de una espuma aminopldstica curada ftriturable de una resis-
tencia y densidad especificadas.

El procedimiento para formar in situ una capa de
desaceleracifn segtin la invencibn, comprende los pasos de
formar una primera espuma curable a partir de un material
de resina aminopléstica, depositar una capa en un lugar de-
geado, curar la espuma para proporcionar una espuma curada
no eléstica, formar una segunda espuma curable a partir de
un material de resina aminopldstica, depositar dicha segun-
da espuma como una capa encima de la primera capa de espuna
¥y curar la espuma para proporcionar ung espuma curada no
eléstica que tenga diferente densidad y/o resistencia a la
compresifn que la primera espuma curada.

De igual modo podrén proporcionarse capas ulberio-
res de espuma curada no eléstica, siendo preferible, aungue
no sea necegario, que la resisftencia a la compresifn de ca-
da capa sucesiva sea progresivamente superior o inferior
que la de la capa que est4 inmediatamente debajo, segin
sea el caso,

Aunque la citada capad desaceleracibn es eficaz |
para la amplia gama de vehfculos para la que estéd concebi-
da, pueden surgir algunos problemas cuando se desee desace-
lerar vehiculos de mayor peso © pesos., En el caso de avio-
nes, los desarrollos mis recientes han dado lugar a una
situacién en la que el peso, la forma de las ruedas, ¥y la
velocidad calculada de aterrizaje pueden variar dentro de
limites mAs amplios de 1o que se habia previsto hasta aho-

desaceleracifn relativamente densa y fuerte que sea perfec-
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tamente adecuada para aviones grandes y pesados, tales como
el nuevo Boelng 747, un avibn més ligero podria deslizarse

dando bandazos por la superficie de la misma capa, si su pe-
80 os insuficiente para aplastar la espuma. Esto se debe a

que, dado que los aviones del tipo T47 tiene cargas muy pe-
sadas de neumdtico/ruedas, exigen el uso de espumas conside-
rablemente mds duras de las que hasta ahora se habian consi-
derado convenientes para obtener una velocidad satisfactorig
de desaceleracifm. Estas espumas més duras aplicarian una ex
cesiva desaceleracifn a un avién més ligero, o més probable-
nente, 1o harian sufrir dafios.

En el caso de los ferrocarriles, la desaceleracibn,
por ejemplo, debe efectuarse en la medida de 1o posible sin
que el tren quede desplazado de los railes por la espuma Yy
gin que sufran dafios los Orgenos de rodadura.

Segin la presente invencién, se proporciona una ca-
pa para desaceleracidn de vehiculos que comprende al menos
dos porciones de un material de espuma de resina aminoplis-
tica, curada y no eléstica, siendo la densidad y/o la resig
tencia a la compresibém (tal como m4s adelante se define)
de la espuma en una poreifn, diferente de las de la otra por
ciébn, '

Las porciones pueden disponerse en forma de capas,
y en el caso de una capa que se pretenda que desacelere
un avibn, se prefiere que la capa mis fuerte sea la inferiop,
teniendo cada capa sucesiva una resistencia progresivamente
inferior. La capa més inferior, en éste caso, seré normal-
mente la capa que esté en contacto con el suelo.

Segin wn aspecto particularmente preferido de la

presente invencifm, se proporciona una capa de desacelera-
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cifn para vehiculos que tiene al menos dos capas de una es~
puma curada y no eléstica de material de resina aminoplésti
ca con una resistencia a la compresifn (tal como més adelan-
te se define), de un minimo de 135 Kl\I/m2 y wa densidad de
16 a 160 kg/vmﬁ, siendo mayor la resistencia a la compresién
de la capa inferior que lag de las dem&s capas.

En el presente contexto, "resistencia a la compre-
gién" no significa exfctamente lo mismo que en la especifi-
cacién principal, porque se ha comprobado que es mds conve-
niente medir la resistencia de la espuma in situ por una
prueba de "pistém" por la que se introduce un pistén en la
espuma, controlédndose la carga referida por una balanza mo-
dificada de muelle., Este procedimiento tieme a proporcionar
cifras de }esistencia algo mayores y menos exactas que la
prueba anteriormente empleada pero es mucho mis fécil,

Se ha comprobado que empleando més de una capa en la
capa de desaceleracidn, se puede proporcionar una capa Capaz
de aceptar una gama més amplia de vehiculos de lo que seria
posible con una sola capa, porque un vehiculo ligero sb6lo
penetraré en dicha capa 0 capas, que son de resistencia a
lg compresibn suficientemente baja en relacibn con el peso
de la carga de cada una de las ruedas de ese vehiculo parti
cular, sin intervenir, o al menos interviniendo muy poco,la
capa o capas inferiores més fuertes en la desaceleracién del
vehfculo. No obstante, un vehioulo més pesado podrd ser efi-
cazmente desacelerado por ambas capas de espuma. Evidente-
mente, 10 mismo ocurre cuando las diferentes ruedas de um
s0lo vehiculo tienen cargas muy diferentes de forma que una
puede sblo penetrar en una capa y otra puede penetrar en més
de: una capa. Por e;emplo, en un avién pesado, las ruedas dey
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morro pueden estar cargadas mucho menos que las ruedas princi
pales del tren de aterrizaje, por lo que éstas tlitimas pene-
trarén méds abajo que las primeras.

No obstante, en el caso especial y muy diferente de
wn ferrocarril, se prefiere que la parte més inferiorde 1la
capa tenga sblo une resistencia suficiente para soportar la
porcifn o porciones que estém en contacto con la misma, Esto
se debe al requisito de que el tren, en la medide de lo posi-
ble, debe permanecer sobre los rafles. Haciendo que la parte
més inferior de la capa sea relativamente blanda, habré me-
nos posibilidad de que se salga el tren de los rafles, o que
ge dafien las rﬁédas, los bogles y demés mecanismos de roda-

dura. Al mismo tiempo, se reduce la posibilidad de que trozo
de egpuma mis fuerte caigan en una posicifn en la que podrian

quedar atrapados debajo del itren,

Se prepard una espuma de resina de urea/formaldehi
do por un procedimiento ya conocido, colocéndose en un lugar
preparado a un extremo de une pista de aterrizaje como wma
capa de aproximadamente 0,32 m de espesor. La formacibn de
la resina y las condiciones de la espuma se dispusieron de
manera que se produjera una egpumeg que, al ser curada y se-
cada tuviese una densidad de 64 Kg/m3 y una resistencia a la
compresifn de aproximadamente 586 KN/mz. Cuando la espuma
recién colocada curd suficientemente, se colocbd una segunda
capa de espuma de 0,61 m de espesor en la parte superior y
se dejb curar. La espuma de la segunda capa se formuld de
manera que se produjera une egpums curada y seca de unag den-
sidad de 48 kg/m3 ¥y uwna resistencia a la compresifn de apro-
ximadamente 345 KN/ma. El extremo de la capa inmediatamente




adyacente al extremo de la pista se colocd en bisel hasta
llegar a la altura de la pista en wn 4ngulo de 30° con el fin
de proporcionar una zona de entrada Qe espesor gradualmente
creciente. Ambas capas de lecho se disminuyeron en espesor
Be durante la operacién de colocacibn,aunque también es posible
dar la forma a la primera capa antes de curar pero antes de
aplicar la segunda capa.

El rendimiento calculado de la capa que se acaba de
describir se ilustrs por la tabla siguiente que enumera los
10. tipos de avibn, sus pesos miximos de despegue y los retra-

08 miximos que pueden obtenerse en primer lugar en una S0~
la capa de espuma, correspondiente a la capa de 0,32 m de
arriba; en segundo lugar en una sola capa de la misma e spu-
.ma de 0,91 m de espesor y.en tercer lugar en la capa de dos
15, porciones.

Avibn y Peso méximo Retraso Retraso Retraso calcula-
modelo De desp%gue calculado calculado &0 capa doble

Kg x 10 0,32 m 0,91 m (g)
20. capa simple capa simple
() (g)
137 44 1,2 3,6 1,2
(ss 100)
T27 64,4 1,0 3,0 1,0
(100 A)
25. 707 116,6 0,3 0,9 0,6
(120 B)
T47 322 0,2 0,6 0,5

La desaceleracifn méxima segura es de aproximada-

30. mente 1,2 g, dando el frenado normal a aproximadamente 0,3 &.
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Es evidente por la tabla que la capa de 0,91 m de espuma da-
fiarfa gravemente los aviones 737 y 727. No obstante, la capa
doble presenta un compromiso aceptable para todos los aparad
tos a pesar de la amplia diferencia de peso entre el 747 y

el 737. La capas simple s0lo puede hacer frente a una cierta
gema de pesos, pero la capa de dos (o més) porciones, puede
permitir el uso de wna espuma mucho més dura de 10 que ante-

riormente habia sido posible, aumentando notablemente con

ello la gama Gtil de la capa en cuanto a su funcionamiento.

En terminos précticos, el tipo de avién que puede
ser q§sacelerado en una emergencia es muy dificil de prever
¥y en consecuencle es esenclal proporcionar medios para el
mayor nimero posible de aviones. Evidentemente, la colocaci
de una capa con al menos dos elementos ofrece una ventaja
significativa sobre cualquier capa de un solo alimento.
EJEMPLO 2

" Se preparb una espuma de urea/formaldehido por el
mismo procedimiento del ejemplo 1, colocéndose a 1o largo de
una seccibn de 235 m de 1linea de ferrocarril., La formultacifn
de la regina y las cond%cicnes de espumacibn se dispusieron
para formar un depbsito.de espuma relativamente blanda con
una densidad de aproximadamente 10 kg/m3 y wa resistencia
a la compresién de 7-14 KN/mz, cubriendo simplemente los rai
les hasta una profundidad de unos 70 cm. Cuando habila curado
suficientemente esta porcifn, fué emvuelta por una segunda
porcifn de espuma, ajusténdose la formulacién de la resina
para proporcionar una espuma curgda de una densidad aproxi-
mada de 40-50 kg/m3 ¥y una resistencia a la compresifn de apro
ximadamente 350.KN/m?. El espesor de la capa acabada fué de

1,7 m« Se probb la capa proyectando una "maqueta" de locomo

- oA
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tora de 66 toneladas de peso, a un extremo y a una velocidad
de unos 96 km/h., El vehiculo se detubo con seguridad a una
distancia de unos 200 metros por la fuerza de retardo ejerci-
da por la espuma més densa que actuaba en el frente y los

lados de la locomotora, mientras que las ruedas y los hogies
glineados con la porcibn inferior més blanda de la capa gue-
daron sujetados a pequefios esfuerzos solamente, protegiéndo-
se de ese nodo de sufrir dafios y eliminando la pogibilidad

de descarrilamiento de la locomotora en la capae.
NOT A

Descrita suficientemente la naturaleza del invento,
asi como la manera de reaiizarlo en la préctica, debe hacer-
se constar que las disposiciones anteriormente indicadas son
sugsceptibles de modificaciones de detalle en cuanto no alte~
ren su principio fundamental., También se hace constar que
el invento corresponde a una golicitud de pa#ente presentada
en Inglaterra con el ntmero 14107/73 de 23 de marzo de 1.973)
que fué completada el 16 de noviembre de 1973, acogiéndose
por lo tanto a los beneficios que conceden los Convenios In-
ternacionales en vigor, siendo 1o gque consgtituye la esencia
del referido invento, y por lo que se solicita PATENTE DE
INVENCION por 20 afios en Espafia sobre: PROCEDIMIENTO PARA
FORIAR IN SITU UNA CAPA PARA DESACELERACION DE VEHICULOS,
caracterizéndose por 1o siguiente:

l.~ Procedimiento para formar in situ una capa
para desaceleracifn de vehiculos, caracterfzado porgque coOm-

mrende lag etapas de formas una primera espuma curable a
partir de un material de resina aminopléstica, depositar la |




5

100

15.

20

25,

30,

espuma como wn elemento en wn emplazemiento deseado y curar
la espuma para proporcionar una espuma curada no eléstica,
formar una segunda espuma curable a pairtir de wn material
de resina aminopléstica, depositando dichas segunda espuma
como elemento encima de la primera capa de espuma y curar la
espuma para proporcionar una espuma curada no eléatica que
tenge una densidad y/o resistencia a la compresifn diferen-
te de la primera espuma curada.

Qe Procediﬁiento Segln la reivindicacifm 1, carac-
terizado porque la capa se forma de al menos dos porciones
de una egpuma curada no eléstica de material de resina ami-
nopléstica, siendo la densidad y/o la resistencia a la com-
presifn de 1avespuma en una porcibn, diferente de la porcibn
adyacente.

3.~ Procedimiento segtin la reivindicacifn 1, carac-
terizado porque cada capa se forma por dos, tres o més ele-
nentos de material de espuma.

4.~ Procedimiento segin las reivindicaciones 1, 2
6 3, caracterizado porque la resistencia a la compresibn del
elemento inferior es superior que cualquier otro elemento,

5.= Procedimiento Fegﬁn las reivindicaciones 3 6 4,
caracterizado porque la resistencia a la compresién. de mda
capa sucesiva es progresivamente inferior que la de la capa
que esté inmediatemente debajo de ellas

6.~ Procedimiento segiin la reivindicacién 4 6 5,
caracterizado porque la resistencia a la compresifn del ma-
terial de espuma del elemento inferior es al menos de 135
KN/m? y su densidad se encuentra en la gama de 16 a 160
kg/m3 aproximadamente. [

7.~ Procedimiento segfln la reivindicacién 2, caract

et
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rizado porque la resistencia a la compresién y/o la densidad
de una porecifn es sufic'iente para soportar la otra porcién,
sin contribuir significativamente a las propiedades de desa-
celeracibn de la capa.

8.~ Procedimiento segin la reivindicacibn 7, carac-
terizado porque la resistencia a la compresidn y la densidad
de la porcifn de soporte de la capa no son superiores a unos
35 KN/m2 vy 24 kg/m3, respectivamente.

9.- Procedimiento para formar in situ una capa para
desaceleracifn de vehiculo, tal y como queda sustancialmente
descrito en la presente Memoria, '

Esta Memoria consta de diez hojas, escritas a méqui-
na por una sola cara. 22 AR, 197

Madrid,
BRITISH INDUSTRIAL PLASTICS LIMITED,

| GRIGEL AGGI ¥ [WDET
7. Firmado: L. Gaola Fernéndez
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