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La invención se refiere a un neumático de ca­
mión para grandes esfuerzos compuesto de superficie de rodadu­
ra, bandaje, carcasa, pié, núcleo de alambre y demás elementos.

Los neumáticos radiales para camiones hoy dia 
usuales tienen como portador de resistencia un bandaje de cordo­
nes de acero de 3 hasta capas de bandaje dispuestas alternati­
vamente cruzadas y una carcasa de cordón de acero de curso' axial, 
Debido a la alta resistencia del cordón de acero cumple esta 
carcasa bajo las condiciones de marcha normales muchos de los 
cometidos que se lehan impuesto, cuid&ndo especialmente de una 
unión segura de la superficie de rodadura con el pié, de una 
reducida resistencia de rodadura debido a una pared lateral 
delgada únicamente necesario para fines constructivos y uñ-"an­
claje satisfactorio en el pié.

Como desventajas son de mencionar, por el con­
trario. que para una unión impecable de goma-metal solamente 
se pueden emplear mezclas adhesivas que contengan 7,0 partes de 
azúfre. Sin embargo tales mezclas presentan la tendencia a una 
reversión a largo plazo y, por lo tanto, tienen una estabilidad 
al envejecimiento solamente limitada. A esto hay que aBadir que 
que también con una buena adhesión entre goma-metal por el movi­
miento continuo se presenta una fricción entre los filamentos j)
individuales, que se conoce bajo la expresión "Fretting" y que 
debilita considerablemente la resistencia de los cordones de ! 
acero, oudiéndo en caso extremo reducirse los valores de resis-

¡tencia hasta un 50 %. Otro problema consiste en la formación de } 
óxido en los cordones de acero, con lo cual se fomenta adicio­
nalmente la penetración de húmedad y de oxigeno.

Por esta razón no han faltado intentos para 
combinar un bandaje de acero con carcasa textil de rayón. Para
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legrar sin embargo la misma resistencia se hablan de dispone? 
hasta diez capas textiles superpuestas lo que durante el ulterior 
use conducía a defectos prematuros y roturas de neumático debi­
do a la distribución desigual de las tensiones que se presentan 
forzosamente en las distintas capas. Otra desventaja es la alta 
resistencia de rodadura debido ál elevado número de capas tex­
tiles y la pared lateral gruesa que ésto implica.

La invención tiene por cometido poner a dis­
posición una carcasa no oxidante, resistente al envejecimiento 
con reducida resistencia a la rodadura que, además de una buena 
adhesión éntre los cordones y la mezcla de goma posea un refuer­
zo de resistencia suficiente y esté encamado con segunda en el 
pié, debiéndose mover dicha solución en los limites económica­
mente dados tanto por el material empleado como también pe? la 
fabricación.

El cometido se soluciona según la presente in­
vención debido a que la carcasa se constituye de una hasta tres 
capas textiles de poliéster, encamadas en una mezcla adhesiva 
resistente al envejecimiento.

Para el especialista resulta sorprendente que 
contrario al punto de vistahasta ahora mantenido por los exper­
tos séa posible dotar también a un neumático de camión de ele­
vada carga y esfuerzos extraordinarios con la resistencia nece­
saria mediante pocas capas textiles de poliéster. Debido a la 
intima unión del cordón textil y de la mezcla resistente al ¡ 
envejecimiento resulta el neumático insensible a la solicitud 
de impacto, máxime cuando por el alargamiento residual del cor­
dón textil se puede aprovechar para ello una elasticidad adicio­
nal. Debido a las pocas capas resulta también reducida la pared 
lateral y con ello la resistencia a la rodadura. Debido al redu­
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cido peso del cordón textil en relación cón el ácere se ráducs j 
el peso del neumático, lo que repercute en forma ventajosa sóbre­
las propiedades de marcha. Además tampoco es posible una oxida­
ción ó bién "Fretting" en el cordón textil. Ademas, un neumático 
Con capas textiles es de mas fácil fabricación.

En una forma de realización especial estáp?. Ü 
anclados los extremos de la carcasa mediante tiras protectora* 
de mezcla adhesiva resistente al envejecimiento.

Debido a la mezcla adhesiva resistente al.*éár- 
.vejecimiento se mantiene un anclaje seguró de una carcasa, tam­
bién al crecer el calor. Ya no son necesarios los refuerzo*./, 
usuales mediante cordones de acero ó textiles. *

La construcción del neumático se simplifiKr$.*de
-  * * '

esta manera, lo que también es especialmente ventajoso en el 
caso de recauchutades."
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En otra forma de realización se incorporan como 
capas textiles un cordón de poliéster (torsión 100 hasta 180 Z 
ó bién S) con una resistencia de como mínimo 60 daN con una tor­
sión de referencia de un 1 % a 10 daN ó bién un 4,7 % a 40 daN 
y una contracción de máximo un 2,2 % bajo una solicitud de aire 
caliente de 150°C,

Este cordón de poliéster económico, que hasta 
ahora no ha sido empleado para neumáticos, presenta una sorpren­
dente resistencia, por lo que se necesitan solo pocas capas 
textiles para lograr la resistencia necesaria.

En una forma de realización posible contiene
la mezcla adhesiva resistente al envejecimiento 40 hasta 80 par­
tes en peso, especialmente 30 hasta 70 partes en peso de óxido 
de zinc y menos . de 4 partes en peso de aaúfre, en cada caso 
referido a 100 partes en peso de cauchó.30



La sustitución de grandes cantidades ge aata^ 
ria3.es de carga, tales como hollín, mediante óxido de zinc, 
eleva sorprendentemente la resilencia con lo cual se reduce 
el desarrollo de calor. Al mismo tiempo se reduce también me­
diante contenido de azófre más reducido el peligro de una 
reversión de la mezcla áe goma vulcanizada, mejorándose eséb-'
cialmente de esta manera en su totalidad la estabilidad al en-. # * ̂
vejecimiento de la mezcla adhesiva. Esto se demuestra mediante
el ensayo de fatiga en el que una bola (% 30 mm) de la mezáis*.
de ensayo 3e rueda entre dos ranuras opuestas ( ¿120°) bajo
carga hasta 10.000 veces en un tiempo previamente dado. Las. -
temperaturas que aguí se forman se encuentran mas de un 3&%*-*.
por debajo de los valores de las mezclas comparativas de lino­
tipo actualmente empleado para las carcasas. j.

En una forma de realización se compone la mez­
cla adhesiva resistente al envejecimiento de un éaucho de clo- 
robutadieno mezclado con un sistema adhesivo de resorcina-for 
maldehido-Acido silícico.

Mediante el emplee de caucho de clorobutadieno 
en combinación con un facilitador de la adhesión se puede lo­
grar una intensa adhesión con el cordón. Como este caucho casi 
no necesita aztfre como reticulador ( = 0,3 partes en peso) re­
sulta la mezcla insensible a la descomposición bajo formación 
de calor, teniéndose aquí, por lo tanto, una mezcla adhesiva 
con alta estabilidad al envejecimiento. Como muestra un ensayo, 
baja una aplicación de aire caliénte de 100°C no se presentan 
después de 7 dias en el alargamiento a la rotura, dureza ó 
elasticidad al impacto ningún empeoramiento de los valores de 
partida. Hasta la reducción de la resistencia a la tracción no 
asciende a mAs de un 10 hasta 20 %. Estos buenos resultados no



áe logran ni mucho manea con las mezclas hasta ahora empleadas.
Un ejemplo Re la invención se representa en el 

dibujo y se describe a continuación con mAs detalle. La figura 
1 muestra un neumático de camión con carcasa textil y refuerzo 

3 libre de azúfre.
En la figura 1 se muestra una superficie de,.' 

rodadura con "Undertread" 2 y cuHa de bandaje 3* debajo de,lál" 
cual se ha dispuesto un bandaje de acero 4 de cuatro capas que, 
a su vez, bajo interconexión de almohadones 5 dispuestos late^ 

10 raímente, están conectadas con las dos capas textiles 6 de po- 
lióster en la carcasa 7 , que hacia el interior está cubiertas 
per una placa interior 8 y, finalmente, una placa sin cAmárá*^ 
En la pared lateral 10 se ha dispuesto hacia el exterior de'.la 
carcasa 7 una parte lateral 1 1 . f*.

con revestimiento del núcleo 14, caperuza de alambre 15, tira 
de talOn 16, tiras de flaneo 17 y tira de abombamiento 18. El 
cordón de polióster estA encamado en una mezcla adhesiva con­
teniendo óxido de zinc y reducido contenidc de azúfre.

caucho de clorobutadiene con sistema adhesivo de resorcina-for- 
maldehido-Acido silícico.
EJEMPLO

El pió 12 de compone del núcleo de alambre 13

20 Para el anclaje de la carcasa se emplea un

Para un neumático de camión pesado 15-18 R
25 22,3 se emplean los siguientes materiales

Cordón de polióster dtex 1100/3f/3í/3f
100 Z/130S/70 Z 
194 daN
2.3 mm
1.3 %

Torsión
Resistencia
Diámetro del hilo
Alargamiento de referencia a 30 daN30
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Alargamiento de referencia a 50 daN 
Aiargamishto de referencia a 100 daN 
Contracción por aire caliente a l3o°o 
Peso por longitud gr/lOO m

La receta para la mezcla que
es la siguiente!
Caucho natural 
Oxido de zinc 
Oxido de zinc activo 
Hollín
N-isoprcpil-N'-fenil-p-fenilendiamina 
2,2,4— trimetil-l,2-dihidroquinolina 
Acido silícico precipitado 
Azúfre
Benzotiacil-2-ciclohexilsulfenamida 
Disulfuro de dibenzotiazilo 
Mezcla de resorcina-ácido este&rico 
Mezcla de formaldehido-Acido silícico 
N-ciclohexiltioftalimida

Plasticidad de la mezcla (DH/DE)
Plasticidad según Mooney (ML 4) 
scorch time según Mooney (3 ME/120^C)
Pese especifico (g/cm^)
Vulcanización (min/l30°C)
Resistencia a la tracción (MPa)
Alargamiento a la rotura ( %)
Valor de tensión 100 % (MPa)
Valór de tensión 300 % (MPa)

(N/4 mm)

3.0 %
5.1 %
2.2 %
338 gr/lOO m 
contiene a.zCfre

100,0

40.0
20.0 
33.0

1.0

0,3
8,0
3.6 
0,7 
0,3 
1.2

1.6 
0,2

212,10

430/12
23.0

18,0

1,37
10

17,1
480
2.6

9.9
190

+ *
.  * +
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a 30/70^6 (Shore A)
Elasticidad 30/70°C (%)

Como refuerzos se emplearon.! 
Caucho de clorobutadieno 
Caucho de polibutadieno 
Acido esteárico 
Oxido de magnesio 
Derivado de difenilamina
N-(l,3-dimetilbutil)-N-fenil-p-fenildiamin.a
Acido silícico precipitado
Hollín
Polióter aromático 
Oxido de zinc 
Azdfre
Mezcla de formaldehido-ácido silícico 
Mezcla de derivado de resorcina

Dureza Defo/elasticidad 80°C
Viscosidad según Mooney ML 4/l00°C
Tiempo de iniciación de la vulcanización a 
120°C
(mínimo + 3 puntos) (min)
Comprobación de la vulcanización con el 
vulcámetro de 3ayer-?rank a 130°C 
Tiempo de reacción t^p (min)
Valores mecánicos*
Tiempo de vulcanización (min)
Resistencia (MPa)
Alargamiento a la rotura (%)
Tensión a un alargamiento del 100 % (MPa)
Tensión a un alargamiento del 300 % (MPa)

63/-
71/- (mezcla normal 

30 %)

100,0

3.0 , -
3.0
4.0
2.0 

1.0

10,0 

23,0
3.0
3.0 
o.3 
4,6
8. 0

171.1
873/20
39

11

38

20

16,6

473
3.1

10,1



BursSá (Shore A)
Elasticidad al impacto
Resistencia al ulterior rasgado (N) 137
Peso especifico (g/crn^) 1.33

para comprobar la funcionabilidad del neumáti­
co descrito se realizaron ensayes con neumáticos de la dimén-** 
sión 11 R 22,3 16 PR. El ensayo comprendió dos clases de ensayos!
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1. Ensayo de talón con superficie de rodadura pelada sobre el
banco de ensayo

Tambor de ensayo % 1392 mm temperatura ambiente
30°C

Velocidad 43 km/h - *+*
Presión interior 0 bar / -*
Carga 3000 kp j.
2. Ensayo de marcha continua
Tambor de ensayo % 1392 mm temperatura ambiente

30°c
Velocidad 60 km/h
Presión del aire 7 bar
Carga comenzando con 2700 kp

Aumento de la carga cada 24 
horas en 30Ó kp hasta la des­
trucción, del neumático.

Para comprobar la estabilidad al envejecimiento
se comprobaron según cada clase de ensayo tanto los neumáticos 
nuevos como también neumáticos que ha habian recorrido 80000 
km de carretera. Los resultados de los ensayos están resumidos 
en la tabla a continuación!
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Clase de ensayo
Carcasa de acero 1E/ 
bandaje de acero 4E

Carcasa de poliéster 2E/ 
bandaje de acero 4É

Banda de 
telón de 
acero 1E

Banda de 
talón de 
nylon 3B

3anda de 
talón de 
nylón 3B

sin banda de 
talón con mez 
cía especial 
en el talón y 
"undertread!*

Ensayo de talón 
neumático nuevo

126 h 
WS 196 h

WS
280 h 
WS

240 h..< 
WS

Ensayo de talón 
después de 80000
km de carretera

.

100 h 
WS 140 h 

WS
201 h 
WS

I88h .. 
WS .

Ensayo de marcha 
continua 
neumático nuevo

136 h 
GS

160 h 
GS

164 h 
GS

16o TI '
GS .

Ensayo de marcha 
continua después 
de 80000 km de 
carretera

146 h 
GS

ISO h 
GS

130 h
GS.

130 h /  
GS

WS = separación del talón GS = separación del bandaje
El resumen anteriormente indicado de todos los 

resultados de ensayo demuestra que el neumático en todos los 
criterios de carga es igual que en el ensayo de marcha continua 
al neumático totalmente de acero fabricado en igual forma y en 
el ensayo de talón resulta superior,

Descrits suficientemente la naturaleza del 
invento, asi como la manera de realizarlo en la práctica, debe 
hacerse constar que las disposiciones anteriormente indicadas 
son susceptibles de modificaciones de detalle, en cuanto no al­
teren su principió fundamental.30



REIVINDICACIONES

3

1 .- Neumático de camión para grandes esfuerzos, 
compuesto de superficie de rodadura, bandaje, carcasa, pié,, 
núcleo de alambre y demás elementos, caracterizado porque la 
carcasa (7 ) está constituida de tres capas de textil (6) de- 
polióster, encamadas en una mezcla adhesiva resistente al enve­
jecimiento.
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2.- Neumático según la reivindicación 1, carac­
terizado porque los extremos de la carcasa (7 ) están anclados* 
mediante tiras de protección (17, lS) de mezcla adhesiva resis­
tente al envejecimiento compuesta de un caucho de clorobutadieno 
mezclado con un sistema adhesivo de resorcina-formaldehido-* . 
ácido silícico.
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3.- Neumático según la reivindicación 1, ca­
racterizado porque como capas textiles (6) se ha incorporado un 
cordón de poli&ster (torsión 100 hasta 180 Z ó bión S) con una 
resistencia de como mínimo 6o daN con una torsión de referencia 
de un 1 % a 10 daN ó bión un 4,7 % a 40 daN y una contracción 
de máximo un 2,2 % bajo una solicitud de aire caliente de 150^0.

2o 4.- Neumático según la reivindicación 1 hasta
3. caracterizado porque la mezcla adhesiva Resistente al enve­
jecimiento contiene 4o hasta 80 partes en peso, especialmente 
50 hasta 70 partes en peso de óxido de zinc y menos de 4 partes 
en peso de azúfre, en cada caso referido a 100 partes en peso de 

23 caucho.
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§^- Neumático de camión pera grandes eaíüprzóe^'r
tal y  como queda sustancialmente descrito en la presente Memoria 
e ilustrado en el adjunto dibujo.

Esta Memoria consta de once hojas e&eritas a
máquina por una sola cara.

' - ' 'V-*- 'Madrid, " *** :
BAYER AKTIENGESELLSCHA

y-"';
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