PATENTE DE INVENCION

que por veinte afios se solicita para Espafia y sus Pro-
vincias de Ultramar, a favor de Lawrence Rudolph SPERBERG,
de nacionalidad estadounidense, domlciliado en 6740 Fies-

ta Drive, El Paso, TEXAS 79912, Condado de El Paso, Es-

tados Unidos de América , por: "METODO PARA CONTROLAR LA

DURABILIDAD DE UNA CUBIERTA NEUMATICA".

Memoria Desexriptiva

La presente invencién se refiere a ﬁn nétodo
para controlar la durabilidad de cubiertas mediante el
control de la composicidén del porcentaje de oxidantes en
el agende inflador. Esta composicién con porcentaje de
oxidante, también puede ser usade para simular condicio=-
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nes ¢liméticas, en las cuales, la degradacién oxidante
real de la cubierta se haga proceder a una veloucidad equi
valente a la velocidad esperada en un sitio geééféfico
diferente al lugar geogrifico donde se uss la cublerts

¥ en estaciones del afio diferentes a la estacibn en la
cual se efectian las pruebas en reaslidad. Esté procedi-~
miento ‘tambidn ofrece ﬁn medio répido para evalvar los
forros de llanta, asl copo otros elepentos del cuerpo de
llanta.

Este invento es una continuacién parcial de la
solicitud de patente copendiente en los EE,UU,, nﬁm§ro
de serie 578.707 (que es una continuacidén parcial de la
golicitud de patente copendiente, nimero de serie 504.727)
v ‘bambién una continuacién parcial de la solicitud de pa
tente copendiente, norteamericana, nimero de serie 504.%2%,
¥y nimero de serie 504,768,

Més en particular se refiere este invento a un
método para probar cubiertas en donde se incorpora un oxi-
dante intencionalmente, en una cantided proporcionada pa
ra controlar asi la degradacién oxidante durante las prue
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bag de durabilidad.

El término de "durabilidad" tal como se smplea
en la presente, abarca los tallos de las cubiertag provo
cadog por un defecto estructural que no see el desgaste
del material de lag banda de rodamiento.

Durante su vida, una llanta estd sujeta a una
cantidad indefinida y casi ilimiteda de trabajo yve re-
sulta de la generacibn de calor. Est; calor puade‘fina;
mente provocar un fallo en la cubierta, debido & la infln
encia del calor sobtre la degradacibén oxidante. Ia degra-
daoién oxldante de la llenta es una reaccidén quimice ti-
pica.

La teorla de Arrhemine sobre las velocidades
de las reacciones quimicas, indica que para oada aumento
de 100C, en la temperatura, se dobla la yelocidad de la
reaccibén, Eastas velocidades o regimenes de las reacciones
quimicas también sufren una influencia por la concentra-
cién de los compuestos. La vulcanizacién es considerada
como una reaccidén quimica., En muchos aspectos, el enveje
cimiento prolongado de un producto de goma tiene muchas
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caracterf{sticas que le dan la gpariencia de una vulecani-
éaoién continua, pero a una velocidad mucho més beja, de-
bido a las condiciones de temperaturas més bajéé'enoontqg
des en el uso normal. La oxidacién de la goma tiene lugar
durante su envejecimiento, y se ha dedicado una labor con

siderable de laboratorio al estudio de la oxldacién al &-

igual que & la cantidad de la reacecibn oxidante, Zete tra-

bado ha sido conducido principalmente por investigadores
que estén estudiando la eficiencia de ciertos antioxidan
tes para resigtir la remccién de oxidacién, con la teo-
r{a general de que los antioxidantes actiian como barre-
dores o purgadores de oxigeno.

El calor es importante principalmente desde
el punto de vista de su efecto sobre la veloocidad de oxi
dacién y el subsiguiente estado de la oxidacifn, alfn cuan
do también ea reconodido que el calor influye sobre la
fuerza de las cuerdes o cords y las composicliones de la .
goma que se Hsan en 1a‘construccién de las cubliertas in
dependientes de su influencia sobre la velodidad y el es-
tado de oxidacién. Puesto que el calor reguls los hébitos
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relativos a los fallos en las cubiertas, y dado que las
mismas corren a temperaturas més bajas dura;te los me-
ses de invierno cuando las temperaturas ambientes son
mis bajas, algunos ténnicos que prueban cubiertas hien-
den a aplivar mayores cargas sobre las mismas a fin de
incrementar la formacién relativa de calor de manera que
la cubiexta corra a una temperatura mayor para cbmpensar
asi las temperatures ambientes més bajas, simulando asi
una cond;oién més promediada en cuanto a la temperature
absolute de rodaje de la cublerte durante las diferentes
egtaciones del afio.

Con el objeto de comprender en forma completa
los mecanismos de degradacibén de oxidacién que se produ-
cen dentro de una ocubierta, es preciso tratar brevemente
las razones que determinan la vide dtil de una cubierta
y aque la terminan,

La vida de una cubierta termina por itres causas
principales (1) la cubierta es dafiada en uso por alguna
fuente externa,‘a la cual generalmente se hace referencia
con término de "riesgos de cgmino®, (2) la cubierta es
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deficlente estructuralmentd, y (3) la cubierta es saca-
da de servicio con la banda de rodamiento desgastgda pe=
ro con el cuerpo intacto. Los fallos por riesgogiﬁe ca~
mino caen generalmente en la categoris de cortadhras o
renuras por contusiones. Las llantas estruoturalﬁente
deficientes cubren toda la gmms de deficienoias.ﬁée verian
desde lgs gruesas hasta las infinitamente pequéﬁaé; Es la
opinién de muchos expertos sn cublertas técnicém;nte orien
tados, @8 una imposibilidad virtual construir cubiertas
absolutamente perfectas. Por lo tanto, bas cublertas que
tienen deficiencias gruesas ocamionadas por algin error
en la operacifn de fabricacién, fallan después de poco
kilometraje con poca banda de rodamiento gastado, y con
la causa exacta del fallo siendo Rdcilmente identificable,
Otras cubiertas con deficiencias mAs pequefias, debidas a
errores de fabricacibén o a menores caracteristicas impro
pias en el disefio fallan a kilometrajes mayores y ain
guardan una cantidad considerable de banda de rodamiento
buena. El resto de las cublertas que fallan con muy poca
banda de rodamiento alin presente "mueren fior viejas", se-



gin se dice, sin embargo, en realided la causa de sus fa-
1los puede ser atribuida a alguna difersncia estructual-
menor que requeris buens cantidad de Xilométros fecorri-
dos antes de que el efecto de la deflciencia se podia

110 nanifestar en el mecanismo del falb,

Los fallos por envejecimiento de las cublertas
se deben casi universalmente & las separaciones que se
producen dentro de la cubierta., Un fallo de tiﬁo separa-
cién simplemente denota un fallo en donde la banda de ro

115 damiento se separa del cuerpo de cubierta o en donde los
plegues indmviduales del cuerpo de cubiertas se separan

entre si,
Una cubierta que falla cuando la banda de ro-

damiento se eleva del cuerpp de -ouerda o cord, se lla-
120 ma en géneral unas "separacidén de la banda de_rudamiento"

o muy en general, simplemente une "separacidn".AUna cu~

bierta que falla debido a que los planos indl vidusles

de cuerda se separan entre si se llama en general una

"geparacién de lonas". Una separacibén de lonas puede

125 ocurrir en la pared laterasl, el espalidén, la corona o
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en el borde. Si una separacidén de lonas se produce cer-
ca 0 en el borde dentro del Area de doblamientc hdola
arriba del borde, esto se llama en general una 4ae§ara—
¢ibén del borde". /
Las sepa¥aciones pueden producirse entfb las
zonas intermedias entre la goma o pueden preaentg%ge el
la zone intermedia entre ls cuerda y el compues%gfaislag
te de la goma. Puesto que précticamente toda 1é‘§ﬁerda
de la cubierta es de tipo sumergido, o se ha tratado en
alguna forma en que el agente de tratamiento penetra en-
tre las fibras individuales que cbnstituyen la cuerda pa
ra proporcionar as{ una liga eficaz entre la propia cuer
da y el compuesto aislante de la goma, o los compuestos
del cuerpo, cuando se pfoducen separaciones entre la cara
jntermedia de la cuerda y el compuesto alslante de la
goma, la separacién generalmente es denominada una sepa
racidén entre el revestimiento de sumersién y el revesti
miento de superficie. Las separaciones de esta clase eg-
tén caracterizadas porque las propias cuerdas parecen

brillantes y con lustre con wn minimo de compuesto de
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gomg pegado a ellas,

Todas las separaciones por envejecimienvo en
las cubiertas conviemén desde el interior de la‘ééﬁara
de aire y trabajan hacis el exterior a la superficle de
la cubierta y se deben principalmente al deteriofb de
los elementos del cuerpo de la ocublerte que incluyen los
compuestos de goma empleedos, la ouerdas, el tra#émiento
de superficie de cuerde que ayuds a ligar el comﬁuesto
alslante de la goma & la propia cuerda, el propko compueg
to de la benda de rodamiento, y el compuewto de la banda
longitudinal de la oubierta o cémara interior cuyo obje
tivo principal inicial es simplemente contener el ageme
te inflador gaseoso,

Las cubiertas aunque parecen iguasles, en reali-
dad som todas bastantes difedbehtes y desijuales unas de
otras., Con estas diferencias que afectan e influyen so=-
bre los resultados finales de la prueba de desgaste en
el ocamino y dufabilidad an més cuidadosamente comirols,
0 lg pruebae més vigilada entre la durablilidad de las rue
das, bajo techo. Las diferencias entre cubiertas simila-
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res, mejor son pareciadas examinandd las ourvas de la
variacién de fuerza que caracterizan cada cubie;#é; Las
especificas curvas sobre le variacién de fuerza ﬂ?ﬁdial
y lateral), abarcando una circunferancia de 360é3d5 unsg,
cubierts, representan los resultados definitivos-cémpues-
tos de todos los factores que entren en el diseﬁq-g la fa-
hricacién de la cubierta. Cada cubierta tiene sﬁiﬁfopia
caracteristica o "huella digitgl" que denota la desvia-
cibén de la cubierta con relaciém al esfado perfecto. Cuan
do wna cubierta gira, bajo una determinada carge eplicada,
méguines medidoras de uniformidad de cubiertas miden el
cambio én las variaciones radiceles y latersles de la
fuerzao

Las fuerzas laterales se dividen en dos sub=-
componentes —lag estrictas variaciones de la fuerza la=-
teral debidas & una irregularidad en la bgnda de rodamien
to ¥y el efecto de comiclidad que resulia de un plénégrafo
de cuerds carente de equilibrio,

Es posible examinar los disgramas sobre las va
riaciones en las fuerzas y pronosticar con seguridad o
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precisibén los regimenes relativos del desgaste de cada
seceidn de la cubierta en comparacién con cuglquier otra
gseceibén y también se puede producir con exactitud“él pun
to més probable en donde fallaréd la cubierte, crando le
cubierta muere por "edad avenzada" o "erez“. Laé curvas
de las veriasciones en las fuerzes radliales muesfran el
cambio en la carga cuendo la cubierta estd girando. Por
ejemplo, la prueba puede ser conducida en una cﬁblérta
para vehiculo particular con una carge efectiva de 450
Kgs. La variacién total en la fuerza radiel para la cu-
bilerta en particuler puede ser de 13 Kgs. La carga efec-~
tive en cualquier arco de banda de rodamiento en particu-
lar de la Bubierta vari{s ples, por ejemplo, de 444 Kgs.
para una oubierta simétrica, no uniforme, o de 448 Kgs.
para una cubierta no uniforme y no simétrica, segiin las
pecutriaridades de le impexrfeccidén, Similarmente, una vad2
riacién en la fuerza lateral,de 5 Kgs, por ejemplo, PODRIA
ESTAR distribuidé uniformenente con 3 Kgs, o mejor dicho
2 Kgs. y medio, a cada lado del eje neutral que tienda &

seguir le cubierta a la izquierds o & la derecha del eje



neutral por tode la extensibén de la variaecidén de 5 Kgs.

Un plambgrafo de cuerda sin equilibrio--(ejemplo
un édngulo de cuerda de 342 en una direccidn y un:gﬁéulo
de cuerda de 352 en la otra) causari que la cubi;%tg se

210 desgaste en una direccién, lo cual resulta en un'éesgas-
te barredor desde un espaldén al otro como si lifii;nta
tuviera unsa inclinacién hacia afuera o hacia adex';";:i‘o. El
éfecto de desgaste de conioidad existe generalmegfé'para
toda la circunferencia mientras que el efecto de una irre

215 gularidad en la banda de rodamiento verias alrededor de la:
circunfefencia de la llanta.

La invencidn ha encontrado que el regimen abgo-
luto del desgaste de oublertas que se prueban bgjo condiclo
nes cuidadosamente controladas y reguladas, es esencilal=-

220 mente proporcional a la magnitud absolute de las variaeio
nes en las fuerzas radieles y laterales,

Grandes variasciones en la fuerze resulian en un
régimen rédpido o =ea en una alte velooidad de desgaste en
comparacifén con pequefies variaciones de fuerza que dan ori

225 gen a velocidades de desgaste més bajas. No solamente pro
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nostican los datos de variaciones de fuerza la velocidad
relativa del desgaste y la durdbilidad, siﬁo tambidn
indigdan el cambio en la velocidad de desgaste que Eé
produce circunferencialmente alrededor de la oubig;ta

ag{ como el punto especifico del fallo més probabié. Eg-
pecificamente, cuando quiera la fuerze radial crezc#, 1la
velbeldad de desgaste sube al méximo hasta donde la fuer-
za radial comienza a bajar, y esto es seguido co;:ﬁna ba-
ja en la velocidad de desgaste paralelamente a la baja en
la fuerze radial, Ademés se nota que la velocidad de cam-
bio en la variaocién de fuerze también tienen una influen
cig marcads sobre la velocidad absoluta de desgaste cuap-~
do meyor sesa ls fﬁlocidad del incremento de fuerza, mayor
o més rédpido el fegimen del deshaste; y cuendo mpés répi-
dq la cafda en le variacién de la fuerza, mAs lenta es la
velocidad del desgaste. Una cubidrta que tiene una varia-
clén de fuerza de 13 Kgs. que es més 0 menos simétrica
en la forma de ung onda sinusoidal para la circunferencia
de 3602 se descarge segin el régimen algo més lento que
una cubierta similar que también exhibe una variacién gb-



soluté en la fuerza de 13 Kgs., pero en donde la variacién
de fuerza de 13 Kgs. estd concentrada en wn pequefio seg~
ﬁento de la periferia de la cubierta. La variaciéﬁ én la
fuerza lateral (irregularidad en la banda de rodaéignto)
250 es menos importante que la variacidén en la fuerza radial
en cuanto a la influencia sobre el régimen absoluﬁénde
desgaste, y es de carécter sumador o aditivo oon{rélacién
a la variacibén de fuerza radial, El desgaste de oomé 0
comicidad por variaciones en la fuerza lateral es indepen
255 diente de y aditiva al desgaste por variacién en la fuer-
za radial. Cuando incrementa la variacién en la fuerza
radial, la influencka de una variecién en la . fuerza la-
‘texgl, simulténeamente con un incremento en la variacidn
en la fuerza radial, resulta en un régimen més répido de
260 desgaste que cuando no hubiera variacién algunae en la
fuerza lateral., Similarmente, cuando disminuye la variacidn
en la fuerza radial, se reduce & wn minimo la influencis
de una gariacién simulténea en la fuerza jateral, La ine
clinacidn, la aceleracién o deceleracilén, de la curva de
265 la variacibén de fuerza, constituye el factor mids grande
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en la influencia sobre el fégimen absoluto de desgaste y
también en el factor més importante paba déterminar el
sitio exacto donde la cubierta tiene la mayor proﬁéﬂili-
dad de fallgr. En puntos donde la variacién de qurZa

270 cambia répidamente, exlste un miximo de cambio de;éner-
gla, que resulta en un sitio caliente local que apresura el
deterioro oxidante de los elementos de la cublerta que a
su vez causarén gque la cubierta falle en este punto. Asi
un andlisis de una cubierta fallada en un Area adyacente

275 al érea fallgda, puede revelar ninguna cosa mala o defec-
tuosa en cuanto a la duerda, el baflo de la cuerdﬁ. o los
compuestos de cuerda que han &ido empleados en la fabri-
cacién del neumdtico o sea la cubierta. Cuando se hacen
comparaciones entre diferentes tipos de cubiertas, es de-~

280 cir, de construccién distinta, ya sea paré determinar el
desgaste o bien la durgbilidad, es esencial que se compa
ran cubiertas similares. Es decir, ellas deben ser simi-
lares en su® curves para las variaciones bésicas en la
fuerze radial y lateral, no solamente en términos de una

285 variacidn de fuerza absoluta, sino también en términos
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,de la velocidad de cambio de la variscidn de fuerza den=—
tro de la ocircunfetrencia de 3602 de la cubiertgl'Egto ri-
ko particularmente para la caracteristica de du:%%ilidad
de una cubierta, donde variaciones en la acele@aé@én o

290 deceleracién de cembio forzado tienen un efecto Qés pro-
nuneiado sobre la durabilidad que sobre el régimén abso-
luto de desgaste.

Le funcién principal de un forro o cémars interior

es contener el agente inflador gaseoso. En la realidad

295 préctica, todas las cémaras comerciales permiten un flu-—
jo de los gases de inflacidén hacia el interior y a través
del ousrpo decuerda . Da permesbilidad de los forros o
cémaras puede ser variada por seleccién de gomas e ingre-
dientes de composicién empleados, Puesto que todas las

300 cémaras interiores ﬁermiten un peqﬁeﬁo flujo de los gases
de inflacidn a través de las mismas, estd disponible una
fuente constante de oxigeno dentro del cuerpo de la cubier
ta que alimenta la degradacién dvidente que tiene luger
cuando oxigeno estd presente en el agente inflador. Cuan

305 do rueda lae cubierta, ella flexiona en el drea de con=

- 16 o~



310

315

320

325

tacto con el camino y estas accién de flexidén geners ca-
lor. El equilibrio de calor dentro de la cubierte depen
de de la cantidad de flexién que fegula la can;idad de
calor generado, la calidad de histé¥esis de la prnpia
cublerta, la conductividad +érmice del material dee cuer-
da de goma, y el conficiente de la transferencis térmi-~
ca en la superficie de la cubierta, donde se disémina el
calor. La cdmara de gas de la cubierta no solaﬁente se
convierte asi en el depésito que almacena el agente de
inflacidn, sino también en el depbdsito que acumulae invo-
luntariemente ol calor que es genersdo, como una conse-
cuencia de-la flexidn de da cublerta. La influencia dsl
calor por lo tanto es méxima dentro del pliegue de banda
de une cublerta y especificamente en el drea de flexién
donde el calor es generado., Las fallas de cubiertas debi-
das a envejecimiento son invariablemente el resultado

de un deterioro oxidante que es gobernado por la canti-
dad de oxigeno presente y por la temperature efectiva,

El punto verdadero del fallo dentro de la cublerta depen
de de las fuerzas y las tensiones existentes y bien dvia-
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mente se produce en el punto més debil dentro de la cubler®
te . Este puede estar en la unién entre la cuerdn y la go=-
me, y entre las lonas del cuerpo. Una fublerta qué tiene
un defecto tipo menor, tal eomo se ha representédq por
una pequefia variacién en la fuerza radisl y/o lateral
segin se mide en uns méquine medidora de unifo%ﬁidad de
cubiertas de tipo convencional, general ligeram;;te més
calor en el punto del desperfecto (un sitio caliénte lo=-
cal) que incrementa la degradacién oxidante la cusl & su
vez da origen a que el fallo se produzca (e maneras més
répida en este punto en especial de desperfecto que en
otros puntos donde las imperfecciones son de un caricter
menor,

Todavia existe otro tipo de fello de envejeci-
miento, que estd al lado y es distinto del +tipo anterior
de separaciones. Este tipo de fallo estéd asociado con
las grietas que comienzan en las ranuras del disefio de
la bande de rodamiento donde dichas agrietaduras se ex—
tienden primero al cuerpo de la cuerda pare luego regre=-
sar y ebrirse paso por la zoma intermedia entre el ocuerpo
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de la cuerda y le banda de rodamiento hastqe que la fuer-
za centrifuga finalmente desgarra las porciones susltas

dele elemento de banda de rodamiento del cuerpo de la

_cubierta., Esgte fipo de fallo se llama en general ua fallo

de desprendimiento ocasionado por el agriedamieh%o de la
banda de rodamiento. Los fallos de desprendimientc son
influenciados pyincipaelmente por la calidad y eiléﬁrécter
del propio compuesto de la banda de rodamiento,:Sin embar-
g0, ellos también estén bajo la influencie de la degrada-
c¢idn oxidante que se produce como resulitado de la migra=-
cibn del oxfgeno e través de la cémara de la cubierta pa
ra entrar en el cuerpo de la cuerda y despuds hasta den-
tro de la poreidn inferior o sgbélida de la banda de rodamlen
to de le llanta.

El régimen de reaccién para los procedimientos
quimicos, & veces llamado la cinética quimice, no es una
ciendia exacta, sin embargo, desde un punto de vista préc
tico es posible formular una generalizacién del efecto
del oxigeno sobre la durabilidad de una cubierta en la
forma de cruvas y diagramas, basados en datos experimen-

= 10 =



tales, de los cuales constituyen ejemplos las tablas de
la presente invencién. Estas ourvas no estin relacionadas
a ninguna ley rigurosa y cuantitativa que exprese ;l com-
portamiento cinético de la concentracién del ogigépo S0~
3ﬁo bre la durabilidad de las cubiertas, sino que en primer
lugar girven para proporcionar un concepto claro del fe~
némeno inyolucrado en cuento a la influencia de;ié com=—
centracibén de oxigeno sobrw el estado de oxidacibn, al
igual que el referente al diferenciel de temperatu?a tal
375 como se espera que exista entre dos condiciones climA-ti-
cas conocidas o dos temperaturas ambientes conocidas, La
interpretacién y la representacién de los datos experi-
mentales en los andlisis cinéticos que se han hecho en la
presente constituyen usualmente un problema individual
380 para cada disefio y construccién de cubiertas por consiguien
te, la construccidén particular al igual que el conjunto
de condiclones que pruebs en pgrticular, incluyendo la
velocidadk les condiciones del terreno, condiciones de
humedad, en grado himedo, el tipo de cémera y cualquier
385 otro factor que pueda gobernar la formacilén de calor ¥
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el grado absoluto de la degradacién oxidente, deben ser
congideradas en combinacidn con las curvas preszentadas en
el presente, Por consiguiente, lasg curvas de lanp;esente
invencidén simplificen la correlacidén de datos con respec—
10 & aquellos variable, pertinentes, y por consiguiente
suministran una giis en el tratamiento de los problemas
cinéticos por lo que se refiere al anélisis defiéé resul
tados de prueba bejo otrom conjuntos de condiciones ¥ pa~
ra otras construcciones de llanta.

Una vez conocido que la Ley de la accién de la
masa con respecto & la velocidad instanténea de la reac-
cifn quimica es proporcional a le concentracién del reac-
tante en cuslquier momento, para simplificar kos proble-
mes complicados que podrian estar agociddos con conside~
raciones técnicas de esta naturaleza, se reduce al trata-
miento de los conceptos en cuestifn a representaciones gré
ficas basadas en resultados de pruebas précticas para
permitir esi la aplicacién de este invencién de una mane
ra simplificada. Aunque esto no pueda ser una axplicaclén
exacta para le realizacién quimice que se presenta dentro
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de la cubierta y que se puede atribuir a la concentracién
del componente de oxfgeno del egent e de inflaclén, se en-
tiende que queda dentro de la comp?esién de aqﬁélias per—
sonas experimentades en el arte de definir més:y‘¥ograr
ulteriormente respuestas més precisas de acuerdo con las
diferentes férmules metdlicas que se deseen asociar con
ol problema instante. Sin embargo, como una consideradibn
préctica se supone que la reaccién del oxigeno 50& los
diferentes elementos de la cubierta es de una naturaleza
que permite que la molécula del oxigeno entre en reaccién
con ung mbléoula de elestbémero, Se sabe que la reaccidn
del oxfgeno con el polimero es proporcional a la concen-
tracidn del oxigeno dontenido dentro del que de relleno,

Tal como se hs mencionado antes, la formacibn
del calor dentro de la cubierta, es incrementads a veces
drésticamente sobrecargando la cublerta despuds de lo
cual la flexidén extrema al igual que los esfuerzes adico
nales c¢olocados en los componentes de la fubierta, causa
una mayor formacifn de calor dentro de la cubierta, pro
vocando &s{ un fallo prematuro de la llanta.
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Este método d3 producir un fallo prematuro es inconve-
niente puesto que los dibujos de fallos involuntarios

no son los mismos que aguellos que de otra maneia ée pro
ducirfen si la cubierta hubieras sido probada bajo condi-
ciones de una cargs normal. Por ofra jarte, cuando =se

puede determiner ls verdadera durabilidad causando un fa-

1lo prematuro de la cubierta, y donde el fallo-prematuro
se produce después de un kilometraje menor que el direc-
tamente proporcionsk a los dibujos normales del tallo,
se puede reducir el costo de das pruebas en firoporeién
directa con la reduccidén en kildmetros requeridos pa¥a
producir esta destruccidn satisfactoria de la cubierta.
Este método mejorado de prueba puede ser empleado venta-
jozamente bajo itecho, afuera, sobre rusdas de enseyo, o0
bien en vehiculos de prueba o en cualquier otro disposi-
tivo que represente apropiadamente el empleo comercial,
E1l inflado por el oxigeno permite una destruc-
cién prematura de la cubierta por la degradacién eviden-—
te avanzada, generada dentro del cuerpo de la dubierta,
debida & la reaccién de oxidacién, de une menra similar
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el aumento de le temperatura interna o de la formscién
de calor de la cubierta, como si de hublera usado‘}a ou=
bierta en un ambiente mds caliente. Este mfodo de'des-
truceldn scelerads impone cargas naturales, tegsé?pes y
esfuerzox sobre la cublerta y por consiguiente, los ki=-
lométros hasta el £allo en una prueba controlaéa éondu~
cida con un gas de inflacién enriquecido con oxigeno se
encuentra en proporeidén directas con la concentracién del
oxigeno al igual que con la cantidad de kilométrds que
normelmente se hubie¥an recofrido si se hubiese inflado
1ls cubie?ta con airé, por ejemplo. Ademés, se tiene la
poeibilidad de menejar hasta su destruceibn 2 cubiertas
idénticas que tiene idénticas propiedades de estabili-
dad dinémica, estando una cubierta inflede con un porocen
taje de oxidante substancialmente igual a cero, y la se~
gunda llanta estando inflada con un 100% de oxigeno. Ia
cubierta que tiene substancialgente un 0% de oxigeno co-
mo el agente de inflacidén exhibird une durabilidad ex-
tremafdente glta mientras que la segunda cubierta fallard
después de una cantidad de kilémetro o una despuds de
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un periodo de vida de tal vez representa sqlamente la
cuarta parte del kilometraﬁe reguerido parsa proéuc?r el
fallo de la primers llante. A partir de estos d;%és que
representan le durebilidad de 2 cublertas idént;qgs, se
puede producir con precisidén el efecto que tendrﬁn dife=
rentes concentraciones de oxfigeno usado en el égs#te de
inflado sobre la durabilidad de cublertes similares. Por
consiguiente, puesto que la formacibén de calor ég un fac-
tor de control mayor en la vida duradera de una cubier-
ta y toda vez que la centidad de oxfgeno contenido en el
agente inflador, es un factér mayor en el control del gra
do de oxidacién dentro de una cublerta en movimiento, se
puede decir que el porcentaje de oxfgeno presente en una
cublerta piede ser usado para controlar la durabilidad

de una cublerte bajo juegos especificos de condiciones de

prueba.,

El enriquecimiento del oxfgeno o ba dilucién
no tiene efecto aparente sobre el régimen de deagaste
real de una cubierta con beja durabilidad puesto que el
oxigeno primero ataca los compuewtos del cuerpo para cei
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sar asl una accidén més inmediata y drdstica antes de que
este oxfgeno vaye migrando hasta el interior dg;‘compueg
to de la banda de rodamiento donde luego inflhyeisoﬁre
el régimen de desgaste.

Al probar cubiertas, es convenientejééieccio-
nar varias estaciones del afio, o tiempos del iia, para
el ensayo de ung cubierta con el objeto de coﬁf@blar le
temperatura ambiente y controlar por lo tanto gl régimen
de oxidacién de la cubierta para obtener resultados de
pruebe reproducibles.

Ademés es conveniente, al llevar a cabo las
pruebas en cubiertas, estar en josibilidades de simu-
lar diferentes condiciones de ambiente, tal como pueden
ser representadas por las diferentes estacliones o condi-
ciones climéticas que la cubierta més tarde puede encon
trar durante el verdadero uso,

Ademés es conveniente, al probar una oubierta,
estaf en posibilidades de causar efectivos régimenes de
la reaccidén de oxidacién que correspondan & condiciones

de idénticos niveles de temperatura interna o una for-
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macién de calor idéntice en las diferentes cubiertas
bajo prusba, con el fin de poder efedtiar una compara-
cidn precisa de los datos obtenidos en una prﬁ;bé con
los datos obtenidos en una segunda prueba, aﬁn'?uando
cads una de les pruebas pueda haberse condu@idé en di-~
ferantes partes del afio o en diferentes sitios géogré—
ficos. E

Es por lo tanto un objéto de esta iﬁvénoiGn
suministrar un método de prueﬁa, en donde se pueden si-
nular las condiciones arribe mencionadas y deseadas de
prueba, en cualquier momento del afio.

Dtro objeto de esta invencién es suministrar
un método para probar cubiertas en donde se pueden si-
mular varias estaciones del afio dentro de un programa
de ensayo de cubiertas.

Otro objoto de este invento es suministrar
un métofo rédpido para que se pueda evaluar la influen-
cia de une cémars montads en una cubierta.

Otro objeto de esta invencidn es suministrar

un método acelerado para medir la resistencia de oxi-
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dacién de los compuestos del cuerpo de la cubisrta.
Otro objeto de esta invencién es incrementar
el factor de seguridad de una cubierta mejorando ‘las pro

piedades de duracién mediante el control de lafbbmposi—

N 'S
«

-« >

cién del oxidante del agente de inflacién en por’ cien-
t08, que se usa para inflar las cubiertas.

Otro objeto de esta invencidén es suministrar

un método para probar cubiertas en donde la degrgdaoidn

de oxidacién del material de la cuﬁierta sea controla-
da directamente seleccionando la composicifn del agente
inflador gaseoso.

Afn otro objeto de esta inventibn es suminis
trar un método para probar cubierias en donde el flui-
do de inflacién usado en combinacién con la cublerta
contenga diferentes cantidedes de oxigeno junto con un
material inerte que puede indhcir ya sea nitrégeno, he-
lio, diéxido de carbono, o bien uno de los gases raros
pare controlar asi directamente el grado definitivo de
oxidacién de una maners predeterminada.

Otro objeto de esta invencién es suministrar
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un método para probar cublertas en donde el fas de in=-
flacibén usado para llenar ls cubierta neuﬁética esté
comprendido por una mezcla de oxfgeno con helio o de
oxfgeno con nitrégeno, en la cual se varia el oxigeno
de 0% a 100% con el oﬁjeto de controlar el gr;d5 de
oxidacidn que produzca dentro de la llanta.

Otro objeto de esta invencién es suministrar
un pétodo empleaddo para medir la consistencia de oxida-
cién de las cuerdas de cubiertas y los tratamientos
de las cuerdas de cubiettas.

Afn otro objeto de esta invencién es suminis-
trar un método que permita estudiar tipo especifico de
desperfectos de cublertas como se miden covenientemen-
te por las variaciones en las fuerzas radiales y/o la-
terales para su efecto gobre el deterioro oxidante que
se produce en Areas especificas 0 genersgles de la ana-
tomia de las cubiertas.

Un objeto principal de esta invencidn es su~
ministrar un método de acuerdo acekarado en domde los
kilsmétros requeri@os para causar la destruccién de la
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cubierta pueden ser reducidos drésticamente empleados
diferentes cantidades de oxidantes como un coqppgente
del agente inflador y en donde se emplean 1os'reéhl-
tantes de la prueba para determijar las propiqhﬁ?es nor
moles de duracibén de la cubierta. |

Los objetos enteriores son logrados de acuer—
do con la presente invencién inflando una cubiéi%a del
tipo neumético con una mazela de gases, incluyendo un
mgterial inerte y un oxidante, y controlar la relacibn
de oxidantes con respecto al inerte para producir asi
una predeterminade remocién de oxidapnién dentro del ma
teriad de la cubierta y similar conformemente 2l mismo
grado de oxidacién obtenido con una concentracién de-
nor de oxigeno pero a otras temperaturas ambientes.

La figurs 1, es un conjunto idealizado de
curve que ilustra el efecto de la temperatura interna
de la llante sobre la dubabilidad de una cubierta.

La figurs 2, ilustra una curva gue muestra
el efecto del porceﬁtaje de oxidante contenido en gas
de inflacién de una cubierta magnética sobre la durabi-
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lidad de una cubierta consideréndose el aire como el
indice de 100%.

La Figuras 3, es una proyeccidn del’camﬁmo
en la durabilidad y el diferenvial simulado en tempe-
raturas equivalentes contra el componente de'oéiéeno
del gas inflador.

La Figura 4, es una serie que ilustfﬁﬁVel
efecto del porcentaje de oxfgeno contemido en el gas
inflador sobre la durabilidad y la temperatura ambien-
te simulendo de un diferente sitio geogréfico a una ex
tacién diferente del afio.

La Figura, 5, es una curva que ilustra el
efecto del porcentaje de oxigeno enntenido en el gas
inflador sobre el régimen relativo de desgaste del ma-
terial de la banda dg todamiento.

La Figura 6, es wna curva que ilustra el
efecto de la temperatura ambiente en promedlo sobre la
durabilidad de los dibujos o disefios de falla exhiﬁidos
por cubiertas similares, probadas Eajo idénticas condi
ciones de servicio, pero en diferentes estaciones del
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afio, ¥y
La Figura %, es une vista en corte ?ggnsveru
sal parclal de una cuﬁierta magnética, con algungs par-
tes fragmentedas, y otras partes estando reprgééptadas
610 més o menos esquemdticamente para ilustrar en lé ne-—
jor forme algunas de las ensefianzas de esta invenoibn.
En la Figura 7, la flecha provista dsl No.
12 tamﬁién en general una vista parcial en corte trang
versal de una euﬁierta neunética que ilustra més o me
615 nos esqueméticamente los eleihentos de un cuerpo de la
cublerta., El nimero 14 ilustra en general el lado de
la cémara de gas de un compuesto para cémara, y el nime
ro 16 muestra lea zona intermedia entre la odmara y el
compuesto aislante 18 para el cuerpo de la cubierta.
620 La cuerda de cubierta 20 est'e prdvista dom un agente
de tratamiento 22 para superficle de cuerds, el cual
ata o lige las fiﬁras individuales unas a otras al igual
que el compuesto aislante del cuerpo. La finalkdad de
la Figura é es definir con precisién el témind de
625 "elementos de una oufierta" segin se emplea en esta enun
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Al ponerse en préctica esta invencién, y
para Blustrar varias de sus modalidades preferidas, los
ejemplos 1llustrativos que se mencionan afajo,jusan una

630 mezcla gaseosa que contlene oxigeno como el oxidante
y el nitrégeno como el diluyente, y en donde éi Qonte-
nido de oxigeno de la mezcla gaseosa se varia{éé 0.6%
a 90%, Sin emﬁargo, caﬁe tener presente que ofra; nez-
clas de oxidante e inertes pueden ser suﬁstituidos en

635 lugar del sistema de oxigenc y nitrégeno, que atin que
dan comprendidas dentro de las enseflanzas de la presen-
te invencidén por ejemplo, se pudden usar el helio, el
didxido de carﬁono, y/o los gases raros como el compo=-
nente inerte del sistema gaseoso junto con cualquier

640 oxidante que me encuentra normalmente en fase gaseosa
bajo las condiciones ordinarias de temperatura y presién,

El didéxido de carbmno, cuando se usa como los
componentes inertes del agente inflador, rinde de una
manera satisfactoria puesto que el didxido de carbono

645 es un material inerte a la vez que un mezclante inter—
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coptor de calor y por consigiiente transferird el ca-
lor mis féoilmente que el aire. Por lo tanto, an una
cubierte sin cémara, donde parte de la rueda me%éiica
esté supuesta, el dibéxido de carbono absorberé,e} ca-
lor absorxbidé a la parte metdlica supuesta de la rue-
da de une menera mis ficil y mds répida que ei ;ire
b el nitrégeno, conteniendo el ssqueleto de la iianta
a una temperatura més baja.
El inerte puede estar comprendido alternativamente por
una mezela de déxido de carbono, nitrégeno, y los ga-
ges raros como se obtienen por la combustién completa
de aire atmésferico, quemando aire junto con un combus
+ible apropiado en un generador inerte. Los detalles
de un generador inerte se conocen en ed arte, y tal ge
nerador suministrabbd una atmésfera inerte substancial
mente completo que puede ser usade como agente inflador
para poner esta invencidén en préctica.

Donde la superficie periférica interior de la
cémara eléstica gaseosa entra en contacto con un apro

plado medio conductor de calor, la temperafura general
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de log elementos de la cubierta se ajustard esencialS
mente en un nivel uniforme. El exceso de célor generado
y acumulado en puntos de un mAcimo cambio de energia,

o en puntos de una méxima falta de uniformidad deila 1lan
ta, y manifestados como sitios calientes localiz;éos, se
rd transferido y alojado de estos sitios calientes a otras
dreas de la cubierta que jienen niveles de tempérétura
més bajos puesto que la falta de uniformidad se éncien-
tra en un minimo. Por lo tando un material de transferen
cia de calor, tal como queda ejemplificado por liquidos
que incluyen ague, glicol de etileno y alcoholes, o un
a6lido como ejemplificado por metalew pulverizados como
polvo de zinc, puede Ber colocado dentro de la cémara
eléstica gaseosa para actuar como gientes de transferen-
fiia de calor, para causar asf{ efectivamente que una cu-
bierta no uniforme exiba propiedades de durabilidad y
desgaste como si fuera una cublerta esencialmente perfec
ta en cuanto a la influencia de falta de wniformidad de
da cubierta. La temperatura de operacibén resultante de
una cubierta no uniforme que he sido tratade de esta ma
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nera no seré gajada apreciablemente (habréd un muy ligero
aumento en la temperatura en promedio de toda la cuﬁierta
segin el grado de la falta de uniformidad) per;.%igmar—
gen en las temperaturas de la superficie periférica serd
reducido drésticamente. E1 efectivo resultado fi%éi de
colocar un egente de uns cuﬁierta es reducir y & menudo
eliminar la influencia de la no uniformidad soﬁré,la du~
rebilidad de 1g cubierta. Otro médio pars efectiar y lo-
grar este mismo resultado final de incorporar especiales
conductores de calor dentro de la estructura de la cuﬁieg
te. Los conductores de calor pusden tener la forme de ti
res metdlicas o coppuestos aislantes de goma de alta con-
ductividad térmica, cuyew funciones especiales residen en
evacuar el calor desde los puntos de méximo camﬁio de ener
gla ten pronto como se genere el calor.

Los conductores de calor son preferiﬁlemenfe
cintas, alamﬁres o varillas de aglte conductividad térmi-
ca como coﬁre, que se colocan circunferenclelmente dentro
del drea Peforzada de la ouﬁierta durante el procedimien-

40 de fabricacién de la cubierta, Los conductores pueden
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ser egtrucionados con el compuesto de goma crudo para la
ﬁanda de rodamiento durante la fabricaci6n.més uniforme
durante la faﬁricacién de la cuﬁiarta y tamﬁién:éuminis-
tra una trayectoria para la conduccién de calor o un
elemento para ﬁajar el calor después de ls manﬁfaetura.
Por con;iguiente, los puntos de méximo camﬁio d; energia
que causan normalmente ung formafién localizade de calor
flentro de losg elementos de la cubieria se reduéén a un
minimo puesto que el calor es alejado continuamente de
las 4reas de regiones de temperatura mayor a una regién
de temperatura menor.

Un agente de transferencia de calor, en forma
1{quida o en forma de polvo, situado dentro de la céma-
ra eléstica gaseosa, sumentaré la accidén de los conduotg.
res mefialicos de calor acelerando.le transfermncia del
falor en alojamiento desde la superficie periférica in=-
terior de la cémare eléatica.

El uso de un polvo de zinc libre situado den
tro de la cémara de aire tiene la doble funcién de actuar
como un agente para la transferencia de calor y como un
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evacuador de oxfgeno, puesto que el zinc reaccionard
con el oxigeno libre para formar 6xido de zinec, hacien
do as{ inerte la cémaera eldstica gaseosa.

El uso de liguidos dentro de la cémara. de aire
permite que hidracina me mezcle con ellos pars suminis-
trar as{ la funciibn doble de suministrar un evaéuador
o purgador de oxigeno asi como un siente para'laitrans-
ferencia del calor.

La influencia de estos auxiliares soﬁré la du-
raﬁilidad de la cubierta reside en estrechar la extensibén
normalmente amplia del rendimiento de durabilidad en ung
banda estrecha de rendimiento que sea especifica para la
contruceién y para las caracteristicas de disefio emplea~-
das,.

%1 llenar esta invencién la préctica, como
cosa de convenilencia, se reduce la presidn de 1a,cuﬁie£
ta a un valor en donde la adicién ya sea de oxigeno puro
) 5ien de nitrégeno & la presién de inflacidén deseada fi
nal, resulta en uns mezcla que tenga suﬁtancﬁalmenwe la
correcte y deseada proprocidén de oxidante e inerte dentro
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de los gases de relleno, Para las construcciones en por
cientos fuera del margen provisto por la presente, se hace
necesagrie una purga pgra lograr la deﬁida mezcié.de gas,.
Mientras que la composicidén en por cientos de gases empleg
dos en las 2 condiciones extremas de oxidaoién ée ha regis
trado en la presente como de un 90% de oxfgeno y un 0.6%
de oxigeno, cabe tener presente que un 0% de oxidante y
un 100% de oxidante también se combtemplen, aungue como ce
da pfictica, no se emplean por lo general estos valores
debido a la dificultad de lograr atmésferas gbsolutas, es
decir de cero poreciento y 100% de oxidante, dentro de
las llantas sin cémara. Las cubiertas con cémara no ofre
cen dificultades para lograr mezclas de cero porc;ento 0
100% de oxidantes puesto que pueden ser agotadas por com-
pleto antes de su inflsacién,

Liag giguienfes tables mencionan el procentaje
de ox{geno contenido en la atmésfera de nitrégeno y oxi-
geno del gas de relleno uwsado pars inflar una cubierta
neuvndtica, mientras que el resto de la taﬁla ilustra los

cambios en durabilidad y desgaste derivados del control
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del contenido dn oxfgeno del gas de relleno, Los resul
tados de prueﬁa indican que un gas de relleno que tiene
una atmésfera enriquecide con oxigeno acelera.el fallo
de las llantas en comparacién con uns atmésferé'inerte.
770 Por lo tanto, si se llenan las cuﬁiertas con cantidades
progresivas de oxigeno como gas de relleno o gax inflador,
el kilometraje hasta el fallo.disminuiré en proporeidn
8 la concentracién del oxidanbe. Sigue de éstc gue cuan
do auments el procenteje de composicién de oxigeno con-
775 tenido en el agente inflador o gas de relleno de una cu~-
ﬁierta, disminuye lineslmente los kilométros hasta los
fallos que pueden producirse en la cubierte durante una
prueﬁa de duraﬁilidaé} tal como indica esta merie de
prueﬁas, le presencia de cada~vez mayores cantidades de
780 ox{geno provoca el efecto de un incremento en la forma-
cién térmica de la euﬁierta sin incrementer en realidad
la temperatura y por consiguiente simula una condicién
climética de creciente temperaturgs smbientes sl igual
gue simula temperaturas de recorrido mayores inducida

785 por condiciones de prueba més riguross. Por ejemplo,
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una cuﬁierta que se evalfe en una prueﬁa cpnducida duran-
te los meses de invierno puede ser inflaeda con un gas

que contienen una concentracidén suficlente de Skigeno
para causar el efecto de incrementar le formacién de ca~-
lor dentro de le cubierta para que sea igual a los mise
mos resultados obtenidos en una prueba de durabilidad, co
mo si la prueﬁa ge huﬁiera conducido durande un programa
de prueﬁa de verano en vez de un tlempo frio invérnal.

Bl régimen de oxidacién eomparaﬁle qﬁe resulta de una
temperatura mayor con un inflado normal de aire de un
21% de oxfgeno, cuando se dobla sobrecargando le cuﬁieg
ta} provoca tensiones y esfuerzos internos que son des-
comunes & lag condiclones de mafejo ordinagrio y por con
giguiente el dimefio o patrén de falla de la llanta so-
bre cargada es diferente del patrdén esperado de una cu-
bierta normalmente carkada que e maneje bajo condicio-

nes de pruebs iguales al uso comercial verdadero.
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TABLA I

REGISTRO SOBRE FALLAS EN KILOMETRAJE Y RENDIMIENTO SE-

LECTIVO,

CONDICIONES DE BRUEBA: 128 km/1-729 kgs. de carga~-2.24

kg/cm2 de presibén de inflado, 0.25-14 KMS.HACIA EL FALLO.

0,6% de 0y

T 355%5Y
E 2400 (1)
N-E 21950
PROM,

I 39808 (2)

A 27209 (3)
B 10724 (2)

¢ 16720 (1)(9)
D 6976 (1)
F 11090 (6)

¢ 29112 (1)(T)

PROM, de KMS.
18970 +

20492

21% de 0,

10298 (1)
(15040)

17704 (1)

16373

33051 (1)

20624 (1)
8818 (8)
21680 (5)
8680 (8)
3840 (4)

(8900 Est)
13348 (9)

15437

16520 (15)
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50% de 02

12387 (1)

11760 (1

12078

98% de 02

6992 (1)

7361 (1)

7184

13080 (1)

——
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RENDIMIENTQ DE DURABITLIDAD RELATIVA CON RELACION AT AIRE

0.6% 21%

sty 0
E  140.0 100.0
H. 134.2 100,0
PROM,
I 117.7 100,0
A 130.8 + 100.0
B 11549 100.0
¢ 7.1 100.0
D 80.5 100,0
f (33323) “160°8
G 218.1 100,0
PROMEDIOS.

135.0 +  100.0
124.0(15) 100.0

" 125,7(14) 100,0

- 43 =

s 90
2.5 (163)
66.5 41.7
T37 43.9
102,.5 49.3

79.4(15) 42.3



TARLA II

REGISTRO SOBRE EL FALLO DESFUES DEL KILOMETRAJE Y RENDIMIEN |

T0 RELATIVO,

CONDICIONES DE PRUEBA: Primeros 8000 kms-96 km/h. 621 kgs.

840 1.60 kg/cm2 ’ cubierta 8.25"'140 Segundos 8000 kms°-102 kg/h°

6?5 kgs.-2v24 kg/ome , -

Dospués de 16000 kms.~128 km/h, 729 kgs.=2.24 kg/cx? ,

KMS, HASTA FALLO

0,6%

E 27720 21;
26000 (1
845 26861

E 15168 51)
29757 (10)

22461
H 4 E 24661

I 43312 212)

131

A 24000 51)
39736

850 Tt

21920

21%

22000 2%;

21960

17744 ()
17297 (10)

17568
19765

36000 51)

%&%%% 13)

22800 29)
22673 (1)

22787

18837 58)
19504 (6)
19!771
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855 PROM,

RENDIMIENTO DE DURABILIDAD RELATIVA CON RELACION AL AIRE.

WO =2
L Y \b)

215#6 21)

DE KUMS,

1)(9)

26160 f1)

28800 (2)
27480

425 (5]

13529

21646 23)
4000 (4)
74000

20280 (1)
14014
by £V E)

26800 (14) 242784.

G

860

H4 E
PROM,

865 ¢

0.6%
122.1

127.9

112.3
115.9
72,8

128.8

21%

100.0

100,0

100.0

100.0

100.0

100,0

- 45 -

50%
77.0

92.1

90%
417

66,6



870

875

880

885

D 102.5 100,0

P 154.0 100.0
¢ 178 100.0
PROM, DE KIS,
122.8 +  100.0 85.0 56.1

NOTAS DE LAS TABLAS I y II

Tom SéparaeiGn

2.~ Reparacidn del borde

Je= Pruebe descontinuada

4.~ Reparacién de pliegues en ls pared lateral inferioz
precisamente por arriba de la dobladura hacis arribg del
borde.

5.= Fallo de cubiertas debido a rotura dee cuerda
por ampolla en el borde.

6.~ Rotura en los pliegues de la banda.

7.~ Grietas en la banda de rodamiento que destalonan
las aervadurgs.
8,~ Desprendimiento de pedazos.
9.- Separacién de pliegues.
10. -Reventén.,



890

895

900

905

11,
12,
13,-
-

150-

Desgaste del borde por roca

Desgastado hasta la tela

Cortadura-riego de camino,

Excluyendo el falla por riesgo de camino.

Usando valores estimados,

16,~ Usando solamente 7 valores descartando los

Walores reletivos de 54.9 y 288.5).

Enerxo

Fed.

Warzo

Abril

Mayo

Junio

Julio
Agosto

Sep.

TABLA II1

EL PASO, TEXAS
PROMEDIO DIARTO.

62

O e R R
57 32 44 1/2 76 1/1
31 49 1/2 69
69 42 55 1/2 60
17 50 63 1/2 48
86 50 72 35
94 67 80 1/2 22 1/2
93 70 81 1/2 21 (aire)
91 68 79 1/2 24
84 63 74 1/2 31 1/2
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910

915

920

Octubré

Wov.,

Dic,

Enero
Feb,
Marzo
Abril
Mayo
Junio
Julio
Agosto
Sept.
Nov.,

Die,

7

46

57

76

31

32

42

58

67

11

82

80

60

46

35

52

40

33

51

64 1/8 46 1/2
53 64

45 76

62 1/2

Detroit, Michigan

MIN

19

18

37

48

58

63

62

46

33

24

PROM  COMPOSICION DE C% PARA USAR

PARA JULIO -EL P£5O0, TEXAS
25 100% (106% por célc)
25 100% (106% por céle)

84 1/2 91 1/2
46 T4
57 1/2 57
67 1/2 42
72 1/2 34 1/2
T 36
52 66
30 1/2 84

19 1/2 99



925

930

935

940

H @ 85 B U W b

TABLA TV
DATOS SOBRE LA PERDIDA INCREMENTAL DE LA PROFUNDIDAS DE LA
BANDA DE RODAMIENTO~CUBIERTAS SENCILLAS, INCREMENZOS DE
4000 kms.,
128 km/h.—720 kgs. de carga-prueba de inflado »2.24;kg/cm2.

Primeros Segundos Terceros Cuartos Quintos Se;i:'bos
4000 kms 4000 kms 4000 kms 4000 kms 4000 kmg 4000 kms,

0.6 21,0 0,6 21.0 0.6 21,0 0.6 21.0 0.6 21.0 0.6-21.0

PERDIDA DE MILES POR 4000 KMS,

66.1 66.2 64,2 64.1 44.0 48,0 26.7 22.5 44.4 60,6 - —
39,2 48,1 29,5 28,0 == == == me = am e -
68.9 7.1549.4 52.9 25.6 54.8 28,1 55.9 29,7 — ~= -
52,5 45,9 3542 3145 == == == mm me e e e
48,7 46.6 45.7 46.1 28.6 23.6 30.2 44.7 41.5 —  36.5 -
4807 5041 3746 == == == mm e e om e e
49.8 51.7 46.4 55.3 42.8 43.8 35.1 == 31,6 == == —

41.5 4723 24.3 25.5 20.9 20,9 25,7 25.2 42.1 42,1 45.0 44.8
51.2451.0 42,1443.44 32.4 36.2 27.,5440,6 43.2452,84

RENDIMIENTO DE DESGASTE RELATIVO DE UN CONTENIDO DE OXIGENO

DE 0.6% contra UN CONTENIDO DE OXIGENO DE 21.0%.
(Cuando mayor el valor, més mejoraba el desgaste, aire:100%)

INCREMENTO DE 4000 KMS,

- 49 -



945

950

955

960

965

1/0. 2/0. 3/0. 4/0. 5/0. 6/0.
A. 100-3 9909 lOOoO 12505 13606 S-————
B 122.8 96.5 — e
G 103.8 107.0 136,0 198.,8 — ——
D 85.9 89.5 —— mm—— m— e
E 95.7 100,9 117.5 140,0  ———- J—
F 85.4 S —— —
¢ 102.9  119.0 102.3 —
H 106.3 — — e
X 102,9  105.3 100,0  112,9  111.8  104,0
PROM. TODOS
100.5 107.6 113.0 148,3 124,2
INCREMENTOS DE 8000 KMS,
1/0. 2/0, 3/0,
A 100.1 115,2 —
B 111.1 —— —
¢ 105.0 168.9 —
D 87.2 — —
E 98,2 133,0 ——
¥ R —— —————
G 118.9 —— —
H e — ey
X 105.1 106.5 107.7
PROM, TODOS.
102,2 130.9 107.7
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2 101,14 102,6 104,6 110,2 124,2 coe coem  wmem =
4 100,44 101,3 115.6 146.2 =—==  mee- 101.6 130.9 =

5 100,54+ 106.4 113.0 ——— ——
7 101,9 102,.6 — —
970 TABLA V

DATOS SOBRE LA PERDIDA INCREMENTAL: EN PESO GUBIER?.L‘AS
SENCILLAS =~ INCREMENTO DE 4000 xus.,

8000 XMS, ¢ TAMANO 8.25~14.

PERDIDA EN GRADOS POR 4000 KMS,

a75 Primeros Segundos Terceros Cuartos Quintos Sextos
4000 kms, 4000 kms 4000kms 4000 kms 4000 kms 4000 kms.

. . . ° . . . . . e L] 4

A 335 330 300 365 330 465 340 445 355 470 — —
B 200 310 205 100 == am o= e o e e
C 430 475 310 320 180 200 230 435 w= o= om
980 D 100 205 210 260 == em = e e oo o
E 225 210 235 380 280 270 300 410 330 410 330 —
F 260 242 305 305 o= —_— - — - —— —— —
G 320 445 290 355 290 290 370 == 265 = o o
H 140 190 — == = oem e e
985 X 230 210 220 220 370190 230 260 330 275 405 455

255 289+ 294 299 250 283 275 2874 3424 2224 705 115

=51 -



DESGASTE RELATIVO DE UN INFLADO DE o0.6% de OXIGENO CONIRA
UNA INFLACION DE 21% de OXIGENO,
(Cuendo meyor el valor, més mejorabs el desgaste.Aire = 1004

INCREMENTO DE 4000 KMS,

12 29 30 42 52 6
990 A 89.5 9646 141.0 130.9 132,3 ==m
B 155.0 925 = mem e e
¢  110.4 103.1 111.0 189,0 ~—- _—
D 108.0 123.8 1~ — — —_
E 934 1133 96,5 1365 ——  —=
995 G 139.0 91,0 100.0 ——- — _—
H 13566 === === — — —
X 91,3  100.,0 111.8 113.0 113.6 110.0
PROM, DE TODOS . ,
112.8  107.4+112.0+4 142.3+ 123.0 110.0
1.000 2 90.4 98,0 126.4 122,0 123.0
4 96,1  101.1 115,1 142.3
5 100.3 100,7 112.0
8 109.9 102.4
INCREMENTOS DE 8000 KUS.
1,005 A 9313 e >
. . 1354 —
: OB me =
: e il -
i 2. - -
%%om. 10 %gggz Mee2 dded
107.4 130.1 111.5
4 102.6 13001
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1.010

1,015

1.020

1,025

TAELA VI
DATOS SOBRE LA PERDIDA INCREMENTAL DE LA PROFUNDIDAD DE LA
BANDA DE RODAMIENTO.- PROMEDIO DE 2 CUBIERTAS-INCREMENTOS

DE 4000 KNS,

8000 kms, 96 km/h-621 kgs.de carge-1.68 kg/em?de I.

Después de 6000 kms.112 km/h-675 W 2,24 " inflaciér
Después del6000 kms.128 km/h-900 ¥ " 2.24 v "
(Las cubiertas corren haste fallar o gastarsé) '

Primeros Segundos Terceros Cuartos Quintos Sextos
4000 kms. 4000 kms. 4000 kmg. 4000 kms. 4000 kms. 4000 kms,

0,6 2100 0’6 2100 0-6 21.0 0.6 21.0 0o6 2190 006 2100

Pérdida de miles por 4000 KMS.

57,8 57.9 20,14 19.7437.5 34.4454.3 56.2 40,6 37.421.7+
41,3+ 44,9 26.3 25,8(26.3)26,94+29,1 26,1~ - - -
33.64 31.0 28,44 31.6 45.1444.4 35.1 36.7 47.5+40.921€L.7
37.24 37.0 28,64 29,5 18.7 26.1 38.6442,5423,6 26.6 - —
45,7+ 40.9447,8+ 30.8453.2 58.TH48.5647.14 = - - -
44,44 47,1 27,44 29,1 35.6 33.3 56.2 48,14 = = = =1
43.54 44,1 20,8 21.2 54.4450,2422.0 29.9446,9+ — 45 B4~
45.1 47.1 27,4 20,1436.3 40,9448,5451,T+41,1440.4 23.6F
41,6 38.1 21,6 33,0428.1429.1 21.7 24,0426.5 29,733+
26,8

HN H @ H &8 U @ W b

43.3+ 43.1 27.6 28,7 37.2438.3 39.4 40.3 35.9 35.0 23.5
24, 3

Las cifras entre parentesis solamente representan una
cubierta.
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N )
& . CIREW €Ty ¢ Al

RENDIMIENIO DEL DESGASTE RELATIVO DE UN CONTENIDO DE OXI-
GENO DE 0,6% CONTRA UN CONTENIDO DE OXIBENO DE 21%.

(Cuando mayor 4l valor, més mejoraba el desgaste.) -

Adre = 100 %
INCREMENTOS DE 4000 KMS.
1,030 | o
10 29 3¢ 40 5o .. 69
A 100.2 98.0 919 103.4 92.3 —
B 10006 90.0  (102.4) (87.3)  ——- -
¢ 92,1  111.0 98,5  104.5 86,0 - 778.8
1.035 D 99.4 1010  139.5 110,0  112,7 | e==
E 89.5 83.3 110.4 97.2 — —
F 106.0 106,0 91.5 85,5 — ———
1.040 X 91.5 153.0 105.1 100.1 117.0 (=)
PROM.
DE TODOS
99,3+ 106.3 109.5 106,7 100.7
8 - - - - -
1,045 5 96.6 113.5 109.5 103.0 100.2
INCREMENTOS DE 8000 KMS,
12 28
A 99.5 98.7
B 104.5 T
1,050 € 100,7 101.0
D 100.9 119.7
E 186.3 104,0
Pl B
G 5. 105,
1.053 ® 101.0 109.,1
X 112.5 107.6
PROM, de todos
> 101,8 104,24 Las cifras entre parentesis sol
8 101.5 104.2 %ggtg representan una séla cu-
D68«
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1,060

1,065

1,070

1.075

1,080

1,085

1,090

TABLA VII

DATOS SOBRE LA PERDIDA INCREMENTAL EN PESO =~ PROMEDIO DE

2 CUBIERTAS~INCREMENTOS DE 4000 EMS.

8000 kms,., Km/h-621 kgs.de carga-168 kg/cm de inflacién
Después de 8000 kms.112 km/h-675 kgs.de carga 2.24 k OMngi%
Despuds de 1000 kms.128 km/h~729 kgs.deccarga 724 kg/emo d/I.

(Llantas corren hasta falla o desnudez). :

Primeros Segundos Terceros Cuartos Quintos  Saxtos
4000 kms 4000 kms 4000 kms 4000 kma 4000 kms 4000 kms.

0.6 21,0 0.6 21,0 0,6 21.0 0.6 21,0 0.6 21,0 0.6 21,0

PERDIDA DE GRAMOS POR 4000 KMS,DE CORKER

242 320 210 175 307+ 365 333 350 3000 345 ~em —-=
189 220 170 160 267 190 210 153 —
252 239 260 245 345 325 218 230 263 255 190 255
240 235 100 2024 258 198 175 223 248 248 ——= ——
280 245 305 368 314 346 373 268
190 220 245 225 225 275 224 238 328 303 === —m-
168 183 243 293 285 278 245 253 253 290 340 ~—-
200 263 240 170 348 425 495 460 310 328 e—m ——-
215 223 200 225 215 235 220 273 330 368 200 215
220 229 239 229 278 292 277 282 290 303 199 215

HAEaadEgdau

RENDIMIENTO DE DESGASTE RELATIVO DE UN INFLADO DE 0.6% de
OXTGENO CONTRA UN CONTENIDO DE OXIGENO DE 21.0%

(Cuando mayor el valor,més mejoraba el desgaste.Aire=100%)

INCREMENTOS DE 4000 KMS, INCREMENTOS DE 8000 KNS,
. K} %) 58 Be I% 28 39

A,- 95,0 8304 118 .0 105 oo 115 .0 . - 8905 111.6 o bt
B 116 04 94.0 9107 7209 -, e—— 105 .0 8202 badasted
C 94,8 94.2 94,2 105.5 97.0 129.0 94.5 98,5 110.5
D 98 .0 11205 7609 127.0 9798 ————-o— 104.0 9703 oo
E 87'5 102.6 108.1 71 08 manceemee = 104.6 8805 So—————r
F 115 |7 91.9 122 QO 10602 9294 :-';"--r: 102 ¢2 114'02 =
G 109.0 120.5 98.2 144.9 114.,2 ———— 115.,9 118.0 ——-
X 103,6 112.4 199.2 122.0 11%.5 107.5 107.9 116.7 1160

PROMEDIO DE TODOS
105,14100,0 106.5 205.1 104,171 118,102+34102,3 110,0

2 99,7 102,3 101.7 114.8 118,0 118.2
7 105.6 98.0 100.1 1l4.5 1l4,.1
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1,095

1,100

1,105

1,110

$4BLA VIIT
DATOS SOBRE LA DURABILIDAD Y EL DESGASTE.

PERDIDA DE MILES DE KILOMETROS,.

R S S T S J O D o B

MARCA CUBLERTA DURANTE 12000 KMS, HASTA FALLAE

A 1 178.4 20824
2 17403 27200
B 1 76,9 8816
2 69.1 10224
¢ 1 12444 (1) 21680
2 118,.3 (1) 16720

(1) Pérdida en 8000 kms.

Reparacién
Prueba desc.
Des.d/pedazos
Sep;ae bprde
Rﬁtuia de
pliegues de

banda.
Separacién(2)

(2) Separacién por la cortadura o el roce de la cuerda

de pliegues de una banda a través del compuesto de céma-

ra permitiendo que el aire de inflado entre en el cuerpo

de cuerda con un printo desarrollo subsiguiente de la se

paracién, agravedo por la alta presién interna de la llan

tao
D 1 7.4 8680
2 79.6 (3) 6978
(3) A 6976 Kms,
B 1 126.3 17704
2 123.0 24800
P 1 48,1 (4) 28400
2 96,43 11080

- 56 ~

Desp.d/pedazos
Separaciones..

Separacién.
Separacién.

Sep.de borde.
Roturas de
pliegues de
banda.



1.115

1,120

1,125

1,130

(4) Falla a 3040 kms, El desgaste estd orientado marcada=

mente por la colocacidn, el gradiente de curacifén y los

efectos climatoldgicos,

1 150.3 13347 Sep. de pliegues.

2 139.0 29112 Sep. por desprendi-
miento de pedazos,a
congsecuencis de egrie

tamientos,.
H 1 7545 10341 Separacién
2 33.7 (5) 5680 Separacién

(5) Pérdide de desgaste orientgda por posicién, gradiente

de curacibn y efectos climatolégicos .

X 1 89.8 33831 Sefiaracién,
2 86.7 39808 Sep.de borde,
3 116.0 13090 Llabtas destruccién
al fallar.

Lg Tablg I es una tabulacién de prueba sacados
con vefintitrés cubiertas, sin contar las cubiertas de emer
gencia o de refaccién previstas para el experimento. Nueve
grupos de cubiertas formaron el experimento, Cafla uno de los
nueve grupos de cubiertas estaban manufacturados por ocho
diferentes febricantes. Tal como se en el tabla I, se infla
ron tres grupos de cubiertas con diferentes percentajes de

oxfigeno contenido en el agente inflador, veriando el oxigeno
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1.135

1.140

1,145

1,150

de 0.6% a 98%, mientras que seis grupos de cubiertas fueron
inflados con mezclas gaseosas, que contenfan un 21% de oxi-
geno (aire) y 0.6% de oxigeno, La prueba de rendiﬁ;éﬁ?o fué
conducida en un vehiculo convencional a une velocidud de

128 kms. por hora.,mientras que cada cubierta 1lev;ba una
carga de 720 kgs. a una presién de inflacidn de 2.24 kgs.
por cm2, las cubiertas del tamafio de 8.25-14 fueron'?brri—
das hasta su destruccién para determinar su durabilidad. Tal
como se observari en las babulaciones, algunas cublertas ex-

hibieron una durabilidad excepcionalmente alta, como ates~

tiguan las cubiertas que se desgastaron Jasta la tela, en

tanto que otras cubiertas mostraton una durgbilidad exbtre-
mamente bgja domo queda ejemplificado por las cubiertas que
encontraron un pronto punto de destruccién debido a defectos
internos o estructurales como la presentacidén de separacio-
nes de pliegues, separaciones en la banda de rodamiento, y
similares.

Comtemplando la Tabla I, se ve que el rendimiento
relativo que usa un 81% de oxigeno (aire) como un fndice
de 100 indica de modo concluyente que las propiedadew de

- 5§ -



1.155

1,160

1.165

1.170

durgeidn de une cubierta estén relacionadas directamente

al contenido en ox{geno del agente de inflaéo, ¥ que una
mejora en el rendimiento de una centidad tan grende como
cuatro veces pnede ser derivada variando la composicién en
potencia del oxfgeno de 98% a 0,6%. También es evidénte que
no importa si uno trabaja con valores en promddio de kiléme
tros o con valores de rendimiento relativo, al conténidm
en Sxigeno de 0.6% mejora la durabilidad ap&oximadaﬁente

en un 25% en comparacién con el agire que contiene un 21%

de ox{geno.

Lg Tabla II es similar & la Tabla I, excepto de
que la préctica fué realizada bajo condiciones substancial
mente menos severas de velocidad y carga. Estos detalles se
obgervan amplismente en la Tabla II,

En cada cual de las Tablas anteriores, se han
correghdo clertas inconsistencias @n los resultaedos como
ajustados o medios realmente, los resuliados generales son
substancialmente iguales. Das Figuras anteriores 1 & 4 in
clusive, estén basadas en los datos tgbulados de las Tablas
I, IT y III en su mayor parte, Cabe observar que las pruebas
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1.175

1,180

1,185

1,190

de cada cubierta en un grupo de cublertas fueron conducidas
bajo las mismas condiciones de carga, velocidad e inflacién.
Los datos de las pruebas de durabilidad pese al ﬁniéo_caso
de un fallo despuds de pocos Filométros de una cubierta
bajo contenido de oxigeno, muestran concluyentemente éue

la durabilidad de las cubiertas incrementa cuando béja el
contenido de oxfgeno en las cuibertas. La cmusa del fallo
de las difefentes cubiertas se observa en las notas que apa
recen al pie de las tablas. Las cubiertas enriquecidas de
unisono fallaeban generalmente a causa de separaciones que
se desarrollaron entre le banda de rodamiento y los pliegues
del cuerpo de la cubierta, y también por separaciones entre
log pliegues,

Estudiando ahora los deta}les de la Figura 1, se
ve en ella la ilustracidén de una pareja de curvas que ilus
tran al principio general que dice que cuando aumenta la
formacién de calor en unas cublerta, disminuye el kilometraje
hasta fallar. Por fonsiguiente, la durabilidad de una cubier
ta es inversamente proporcional a la formaditn de calor den
tro del cuerpo de la cubierta. Es elemental que una larga

™



1.195

1,200

1,205

1.210

vida de duracidn es altahente conveniente en cualquier
cubierta bajo circunstancias normales. Sin embargo, para
el objeto de probar cublertas y con el propdsito de‘fi-
jar su propiedad de duracién, es conveniente y altamente
econbmico causar que el fallo de las cublertas se presente
en la manor cantidad posible de kilémetros, mientr;s tal
patrén de fallo sea reproducible y pronosticable y.esté
correlacionado con 1o que ocurre en realided en el uso

comercial.

La curva A de la Figura I, muestra la durabilie
dad de una cubierta especificg antes de envejecerse la cu
bierta, es decir, una cubierta recien menufacturada. La
curva A indica que chiando la temperatiira interna o sea
la formacidn del calor va en aupento, disminuye el kilo-
metraje haste falla, o sea la durabilided,

La curva B de la Figura 1 muestra la durabilidad
de una cublerta especifice que ha sido sujeta & un anveje
cimiento, es decir, la oublerta se he montado en un veﬁi—
culo y en la condicién inflada durante un largo considera-
ble de tiempo durante el cual ha estado sujeta al efecto



1.215

1,220

1.225

1.230

nocivo del oxigeno contenido dentro del agente de infla-
cién al igual que a la luz solas y & la humedad. Por lo
tanto, la cubierta de la curve B, aungue en cierto mumen=
t0 erga idéntico a la cubierta de la curva A, moégrata pre
maturamente un fallo en comparacién con la cubiérta A, en
una prueba de durabilidad., Por consiguiente, ia.cubierta
de la curva B se ha sometido a un envejecimiertc de tiempo
prolongado que se parece & una vuleanizacién contiinua que
& su vez provoca un cambio en el estado de curacidn de

la cubierta de la curva A. Si se hubieran probado ambas
cubiertas simultanéamente en su estado nuevo, las curvas
A y B estarien en una posicién sobrepuesta la una.con

la otrq, suponiendo que ceda cubierta tiene idénticas pro
piedades en cuanto a la estabilidad dinémica, Como asi
mismo se notarid en la Figura 1, las curvas de durabilidad
A y B corren paraleles, lo cusl indica que el oxigeno ha
progresado a tzavés del compuesto de la cédmara s una ve-
lhcidad relative esenciglmente igual. Asf que lg inclina-
cién de las curvas indica la permesbilidad de la cémara.
Puesto que un compuesto de cédmera gobierna la velocidad
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1.235

2.240

1.245

1.250

e la cusl el egente de inflacidn migra sl interior de to-
do el cuerpo de la llanta, se deduce de ello que el com-—
puesto de cémara debe ser tan impermeable como see posible
al flujo de gesew. Ya que no se comoce una cémara ebsolu
tamente impermesble, se puede incorporar un bérﬁeaor o
purgador de oxigeno wentajosamente en el compuesto de cé
mara pare interceptar asi el oxfgeno & fin de impedir

su migracién sl interior del cuerpo de llanta.

Lias curvas A y B de la Figurs 2, representan
dos contrucciones de cublerta que solamente diferenciam
en la estructura de la cémara. La construccibén de cubier=
ta de la curva A se hg provisto de una cémara normal
mientras que la construccidén de cubierta de acuerdo con
la curva B esté provisté de una membrana impermeable ideg
lizada; por lo tanto, la migracidn del oxigeno desde el
gas de inflacién al interior del cuerpo de la llante se
produce gin dificulatades en la camara més permeable de
la curva A, en forma Ads rdpidag en comparacidn con la
cémara idealizada o sea la cémara impermeaple hipotética
de acuerdo con la curba Bl Por congiguiente, la verdadera
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durgbilidad de la construccidn de cubierta B comparada con
la constiuceidn A debe inocluir tolerancias pa;a.}a accidn
de le cémera, si no se mascardn u ocultarén los rasulta-
dos por la inclusidén de las propiedades de la'ﬁé@ara

en las propiedades de la construccién de los piiégues.

Asi pués es preciso establecer curvas diferentes para ca-
da diferente consgtruccibén de cubiertas a fin de obtener
ung justa o verdadera comparacidn de la durabilidad de

las cubiertas. Segin se ha mencionado arriba, la cémara

de la curva B se ha idealizado para ilustrar una oémara
absolutamente impermeable, sin embargo, tal cédmara no se
encuentra en la préctica, y probablemente ni siquiera hay
modo de producirla actuslmente. En la préctica de hoy en
dia, los compuestos de cdmara de un fabricante especifi

co son substancielmente idénticos. Las payores diferencias
en los compuestos para cémarae existen entrg log distintos
fabricantes, y segin 8e ha dicho en lo anterior, la in-
¢linacién o pendiente de la curva A constituye una medida
de la eficienciam o sea la permeabilidad de la cémara.

Segin se nota en las Figuras 2 y 3, la curva



resulta ser una funcién en lines recta con la excepciédn
del extremo de la curve que visualiza la éomposicién de=
bajo porcentaje de oxfgeno contenido en el agente infla-
dor. Bl #dngulo en las curvas en esta composicién en por-
1,2#5 centaje, es decir, la sglida de una funcidn eﬁ lines rec
ta, se torna extremamente pronunciado para las composicio
nes en procentaje que tengan menos de un 5% de oxigeno.
En tanto que varios factores pueden contribuir u la pre
gencig de este éngulo o "gancho',la causa principal es
1,280 seimpleménte que las cubiertes que contienen el bajo por
centaje de oxigeno no han sufrido suficiente oxidacién
para fellar, Otra razén es que en una prueba de este ti
po, las cubiertas que con mayor apromimacién son unifor
mes, sobreviven, mientras que las cubiertas catdntes de
1,285 wuniformidad fallan debido a sus caracteristicas de no
uniformidad, dejando as{ solamente las sobrevivientes
ngturales que son uniformes y que corren por consiguien-
te a temperaturas mds bajgs por lo cual no demarrollan
sitios calientes locales. En la ausancia de oxfgeno para
1.290 alimentar g la reaccién de oxidacidn , las cubiertas més
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uniformes tienen le oportunided de corrsr hasta que
la banda de rodamiento se ha gastado o desgastado por
completo,

La curve A de la Figura 2, fué establecida a
partir de tabulaciones de datos basados en los reales
resultados de prueba de las Tablas I y IL. En la curve A,
el porcentaje de omigeno contenido dentro del égente de
inflacién de las cublertas se ha proyectado contia la
durabilidad de las cubiertas medida como un perciento de
kilémetrox hasta la falla, siendo un contenido de oxige
no de 21% (aire) equivalenﬁe al 100% . Los resultados
fle la curva A de la Figura 2, es reproducible , y si por
lo tanto serfa conveniente determinar la durabilidad
de una cubierte con el mismo disefio o la misma construc—
clén de las cubiertas representadas por la curva R de la
Figura 2, no seria necesario probar la nueva cubierta
durante 33,600 kms, como antes era preciso al usarse
aire contenidndo un 21% de oxigeno como el agente ine
flador, en lugar de ello sep puede inflar la cubierta
nueva con un 100% de oxigeno después de lo cuel la
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cubierta fallard normalmenfe a una distancia de 12,800 a
14,400 kms,, Corriéndolas bajo las mismas condiciones dn
prueba que aquellas empleadas pars establecer 1# curva

de la Figura 2, La curve A de lﬁ Pigura 2 sstablece por
lo tanto las caracteristicas de durabilidad de ﬁhaycubiqg
te de una manere epta para proporcionar un dleciorario

de términos almacenados que a su vez permita el sksayo
ulterior usando técnicas de inflacién a base de bxigeno
para egtablecer asf{ propiedades verdaderas o veraces sobre
la durabilidad para una cubierta bajo un kilometraje dréds
ticamente rdducido de le cubierta.

Las temperaturas ambientes tienen una infauencia
magrcada sobre la dutabilidad de una cubierta., Un estudio
de varias pruebas de cubiertas conducidad en el mismo ti
po bésico de cubiertas sobre un igtervalo de cuatro afios,
indica que la incidencisa dé los fallos de cubliertas pro-
gresan en formae creciente desde un valor minimo durante los
frios meses de invierno para lleger a un valor méximo du-
rﬂnte los meses més calientes de verano, Por lo tanto, de
estacién a estacidn, cuando cambian las condiciones en pro
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la siguiente tebulacidn:

REGISTROS DE DURABILIDAD DE CUBLERTAS PROBADAS EN EL CAMINO
1,335 Equipo original - régimen de 2 plisgues/4 pliegues; y nylon

de 4 pliegues.

PERIODO TEMP, NUM.DE NUM. DZ % DE

EN LLANRAS LLANEAS FALLAS
PROIMES
DIO

1,340

6 DE OCTUBRE g 6 de
Ticiembre de 1,961
(7.50-14) 142¢ 36 9 25

1¢ de junio & 14 de
1,345 julio de 1l.962
%7.50-14) 2720 44 21 49

12 de noviembre a 29
de noviembre de 11962
(7.00-14) 1220 20 8 2647

1,350 26 de julio a 10 de sep
tiembre de 1.963

(7.50=14) 2620 43 18 42

12 de abril a 8 de mayo

de 1,964 19¢C 44 16 16
1:355 21 de abril a 10 de junio

de 1.9%5 forms nueva

(7.75-14) 23eC 39 26 55

Estos datos también se han proyectado en la Figure
6 y’muestras que la incidencla de los £allos en las cubier-

1,360 tas se presenta como una funcidén en linea becta de la
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temperatura ambiente en promedio que reins durante el pe-
riodo de las prueWas ihdividuales. Los resultados de la
Figura 6 y la tabulacidn anterior mﬁestran comjurisamente
que un cambio en la temperatura ambienfe de 12 F o sea
1/22C, aproximadamente es equivelente a o provoea un cam-
bio de 1% eh la durebilidad de la cubierta, Las cinco
primeras pruebas como mencionadas en la Table anterior se
hicieron en cubisrtas con un factor de forma de .82 (re-
lacién entre altura en corte y ancho en corte)., La ulti-
me prueba mencioneda se comdujo en una cubierta recien
desarrollada y bésicamente diferente con un factor de for
ma de 0,72 aproximadamente., La incidencia mayor de los
fallos en esta ppueba se debe parcialmsnte al hecho de
que la cubierta se habia concebido con fecha reciente en
la industria ¥y que conformendnte los problemas de calidad
que siempre surgen cuando se concibe un nuevo producto,
adn no se habian corregido.

Tal como ademAs se nota en la Figura 3, el
pordentaje de oxlidante contenido dentro del agentd de in

flacién de una cubierta se puede escapar de una manera ape
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ta para poderse modificar las condiciones de temperatu~-

ra ambiente de una prueﬁa propuesta después, es Jecir,

ya sea hacla un ambiente més caliente o bien hﬁs}frio,

y por consiguiente, las pruebas reslizadas de,%;@a ng=-
1.385 nera duplicardn o imitardn las condiciones de Erueba ba-

jo una condicién climétice diferente ¥ establééiaa espe -

cificamente.

La inclihecién de la linea de la Figﬁrﬁ 3 mues

tra que un cambio de 1 1/2% de contenido de ox{geno en
1.390 el gas de relleno equivale a 12 F, o sea medio grado cen

tigrado aproximadamente de fambio en eu efecto sobre la du

rabilidad de la cubierta. Por lo tanto se deduce que me

dio grado centigrado 1 1/2% de oxigeno = 1% de durabili-

dad. Esta teoria general es soportada especificamente
1.395 por las Tablas I y IT y la Figura 6, al igusl que por

las Tablas restantes de esta solicitud. Por consiguliente

el enriquecimiento o sea ung disolucidén de un agente

de inflacidn con oxfgeno procurari el equivalente de un

cambio dé 1/2¢C, o sea un cambio del 1% en la durabilidad
1‘409 gor cada cambio de 1 1/2% en la composicién del ox{geno,
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Por ejemplo,en los meses de invierno, cuendo
es conveniente probar una cubisrta bajo ‘condiciones
de uso que se aptoxima & aguellos de un climg. de de-
sierto, la composicién del gas de relleno sq seleccio~
ne de conformidad con las enseflanzas de la :fggﬁra 2
y la Tabla III, Vicerverss, cuando se pruebanjlas CU=
biertas durante los meses de verano, cuando uha condie
cibn climdtida que se eproxims a aquella de 1as'condi-
ciones de la prueba hecha en invierno se consideraria
conveniente, ge baja la cantidad del oxidante conte~
nido dentro del que de relleno por ung centidad indi-
cada generalmente por los gatos de la Figura 3.

Segin se vé en la Figura 3, el diferencial
calculado de la temperatura ambiente simulada contra
el porcentaje de oxigemo contenido dentro del que de
inflacién de una cubierta neumitica se dispone o pro-
yecta en la forma de una curva. Estudiando la ordena-
da en el diagrama de la Figura 1, se ve un T igual
a cero que representa el 21% de esfuerzo o aire ordi
nario, por lo tanto, bajo cualquier conjunto de condi-
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ciones de manejo, la temperaturs ambiente en sl lugar

de la prueba o en el 4rea del ensayo se supone -que es
iguel & cero como la norma, inﬁependientementevdei verda
dero valor humérico de la temperaturs, por lo iéﬁ?o, pa~
ra determinar el efecto de un difebencial de temperatu-
ras igual a cero sobre una cubierta inflade co;féire, de
seleccionaris un oxfgeno del 21% como el que 69 5611eno,
puesto que este porcentaje de oxigeno constituyerel agen
te de inflado normativo. Supopiendo sin embargo que es con
veniente realizar una serie de pruebas en cubiertas a una
temperatura distinta a a quella de las condiciones de
ambiente del &rea de prueba, por ejemplo, como en une re-
gibén que tiene condiciones climiticas ﬁés frias, Cuando

se fijare que las condiciones climiticas bajo las cuales
se considera conveniente realizar la prueba, fueran de-
un promedio de 252 mAs frias que las condiciones ambientes
de la prueba, esto representarifs un diferencial én la
temper;tura osea T de = 252 y por lo tanto se ajusta-
ria el agente de inflacién de las cubiertas & probar en

tal forma que se proporcionara una composicibn del 1% de
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oxfgeno para bajar asi{ el estado de oxidacién de la cu~
bierta a la formacién de calor idéndica o ‘el nivel de
temperatura interna de una cubierta que tiene =ire fomo
su agente de inflacién a une témperatura de 25%.més beja
que aguells del Area en donde se debe conduciéiiéjprue-
ba préctica en la cubierta. La degradacidn oxidante cau~
sada ppr una composicién en porcentaje del 1% de oxlgeno
por lo tanto es equivalente a la degradacién oxldente
provocada por una composicidén porcentusl de un 21% de
ox{geno a una condicidén ambiente de 25¢ F, o sea unos

13 grados centigrados més ffia, es decir, las velocida-
des de destruccidn de las 2 condiciones eon equivalentes.
L9s resultados de la prueba de duracién efectiimda en es
ta forme serd identicos g los resultados esperados si se
hubiera conducido la prueba en el clime mis frio usando
aire como el agente de inflacién.

Invergamente, donde es conveniente determinar
la durabilided de una vubierta a una temperatura substan
ciglmente mayor que aguella de la temperatura ambiente
de la prueba real, la temperatura en promsdio del clima
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més caliente es determinada y suponiendo que se encuentra
132 por arriba de ag-uella del 'Area de prusha :gg}? 1a
Figura 3 ilustra que hay que seleccionar una composicidn
de inflado que incluye un 56% de oxidante para sih?etizar
1.465 una condicién climdética que tenga un T de 139¢;’por
arriba de las verdaderas condiciones ambientes de la
prusba.,
Como otro ejemplo de la utilidad de las.Figuras
2 ¥y 3 una carga que se ha construido a partir de datos
1.470 basados en una serie de cublertas coleccionadas o clasi-
ficadas, con una agente inflador,que contiene una compb-
gicién variable porcentual de oxidante en él, y probadas
bajo condiciones idéntides severidaed caracterizaréd la du-~
rabilidaed de esa construccidn especifica de cubierta. Eg-
1.475 tos datos se pueden almmcenar en la forma de una curve tal
como se ha efemplificado en la Figura 2 y las futuras cu-
biertas de construccidn simila¥y pueden ser avaluades rapi
damente en cuanto a su durabilidad inflando las cubiertas
de oxigeno substancialmente puro, determinar sus propieda-
1,480 des de durabilidad, y corregir los resultados de acuerdo con
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la curve derivada para fijar la durabilided en una composi
cibén de cualquier otro porcentaje de oxigeno, como por
ejemplo, aire con un oxidante del 21%. Ademds, la Aura-
bilidad én otras condiiciones climéticas puede ser esta-
blecida a partir de los datos de esta curva dete;minando
meremente en forma adicional la rekacién exacta entre el
porcentaje de oxidante y los diferenciales efecfifos de

la temperatura interna en la forma de un estado de odida~
c¢ién pPfovocado por la presencia del oxidante.

La PFigura 3, ilustra una serie de curvas que
permiten la seleccién de la composicién porcentual de
oxidacibén reauverida en el gas de inflado por facilibar
la determinacidén de la durabilidad de una cubierte bajo
condiciones climdticas que difleren en temperatura por la
cantidad indicade.

Por consiguiente, se puede ver que la presente
invencidén ofrece una tmemenda venteja en cuanto los méto-
dos pare probar cubiertas, puesto que la prueba préctica-—
efectuada en los caminos puede ser reducida a menos de la

mitad de aquella cantidad domunmente requerida para obte-
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ner los mismos resultados cuando se usa alre ordinario
(contenido de un 21% de oxigeno), ademéds, el p?gggnte
método de estar en posibilidades de proporfionar o simh-
lar cualquier condicidn climitica razonajple es §s§;mable
por la razén de que una sdla afea de pruebs, usaédé las
engefiamzas de esta invencidn, puede realizar y Gupliicar
pruebas como si fueran reglizadas en regiones géég;éficas
muy alejades del propio sitio feal de la pruedba.

En estas solicitudes de patente copendiente se
muestra la relacién entre la no uniformidad de cubiertas y
el estado relativo del desgaste, al igual que la relacibn
entre la wniformidad de llante y la du¥abilidad, Puegto
que ambas factores, es decir el desgaste relativo y la
durabilidad, son gobernados por lg falFa de uniformidad
en la cublierte, ee deduce gue dentro de cubiertas de la
rwisme familia, las cublertas individuales con la mayor fal
ta de wniformidad de desmotrarén més repidamente y falla-
rén despuds de menores kilometrajes que las cubiertas més
uniformes que se desgastan més lentamente y fallan a kilo-
netrajes mayores. Esto se ha mostrado en la Tabla VIII.

- 76 =



Se notard que 3 de las cubiertas fallaron evidentemente
debido a grueses deficientias estructurales‘(llgnta F1,No
e v 3) mientras que una cuarte cubierts fallé a una defi
ciencia estructurel menor (llanta 02). Se seﬁalé‘éspedifg
1,525 camente que los datos de desgaste se han tomado ée una
prueba conduclda especificamente para generar o crear bue
nas comparaciones en el desgaste y antes de queiia influen
cia de degradachén oxidante se tornara apreciabié en lg
banda de rodamiento subyacente de la dubierta, tal como
1,530 e note en la Tabla, las cubiertas que fallaron en la can-
tidad més baja de kilométros exhibian consistentemente un
mayor régimen de desgaste. Un mayor régimen de desgaste
pare la cubiertas dentro de una familia dada indica gene-
relmente un mayor grado de despergfecto. Una cublerta que
1.535 tiene un alto grado de desperfecto exhibiré una baja dura
bilidaed por lo tanto la Tabla VIII ilustra que las cubiertas

més importantes tiejen mayores regimenes de desgaste y una

durabilidad mis baja.

Bl efecto del deterioro oxidante sobre la durabi-
1.540 1idad de una cubierta, segin su muestra en las Tablas I y II
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gse reafirma inequivocamente por la propiedad de desgaste
del compuesto de la panda de rodamiento que cogﬁ?%fuye
un criterio totalmente diferente de medicién, Tal como 86
he sefialado previamente, la cémara de gire de qné_cubierta
1.545 ademés de contener los gases de infdado, sirvet;ﬁﬁién
involuntariamente como el depbsito para el calor generadd
cuando la cubierta efectia su trabajo. Esta influéﬁcia del
calor trabaja hacia afuera desde el interior de la cubier—
ta hagta el exterior. Cuandh los compuestos del cuerpo
1.550 de la cublerta son duficientemente fﬁertes pare resistir
egta degradacidn oxidante, los elementos de cubiertea no
fallardn fisicamente y el oxigeno'luego migraréd el interior
del hule de la banda de rodamiento expedimenta una degrada
cidén exidente. Obviamente, el deterioro se pronuncia en
1,555 forme méxime enla poreidn inferior de la banda de rodamien
to en contraste con la porcién superior & exterior de 1la
Panda de rodamiento que se va desgastando primero, Ton el
objeto de ilustrar el efecto del deterioro oxidante sobre
la propiedad de desgaste en su forme més avanzada, es ne
1,560 cesario conducir una prueba severa en donde el nivél del
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calor de la cubierta sea aire y el régimen de desgaste

sea suficientemente rdpido para permitir sacar comparacio-
nes de desgaste en le poreidn inferior de 2a bghﬁafde ro
damiento y antes de que falle la cubierta . ILa ééhdiei6n
de pruebe que en la forma mis adecuads satisfa$e éste re-
quisito, es la condicidén de prueba usada para detorminar
los datos de durabilidad oconsignados en la Tabié L, es
decir 128 km/h, , una carga de 729 kgm/cm, y ur@.infla—
cién de 2.24 kg/ep? , Tos datos comparativos sobre el
desgaste desarrollado se mencionan en las Tablag IV y V.
Los datos de la Table IV muestran la pérdida en la banda
de rodamiento medids por medidores de profundidad como una
funcién del contenido en éxigeno del gas inflador y se
mencionan en pérdidas incrementadas durante cada 4000 kms.
En estos puntos de medida, el efecto orientador de posi-
cidén de las cubiertas sobre el vehiculo de prueba se eli-
mind esencialmente., Los datos muestran concluyentemente
le degradacidn progresiva y aumentada de lag cubiertas
infladas con 0.6% de oxigeno. En las fasés iniciales de
la prueba, se oculta el efecto de desgaste relativo, tal
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como es afirmado por los datos. Cuando le banda de -roda-
miento se ve desgastando progresivamente, el efecﬁo del
deterioro oxidante sobre la goma de la handa de boﬁamien—
t0 sesw vuelve progresivamente més severo y despgﬁg de
12000 kms. donde se ha desgastado aproximadamenjg un 40%
de la banda de rodamiento, el efecto de dederioro se tor
ne bastante pronunciado. Se notard que las cubiér%as de
la marca & infladas con un 21% de oxigeno se desgastaron
cash 2 veces mAs rapidamente que cubiertas similares in-
fladas con 0.6% de oxfgeno durante el 42 incremento de -
desgaste, puesto que la anterior es una medida del efec-
t0 compuesto que la anterior es una medida del compuesto
del deterioro oxidante y del grédiante de curaciép, mien
tras que la Gltime constituye @nicamente una medie del
gradiante de curacién. El deterloro en desgaste como con-
secuencia de una degradacibén oxidante del compuesto de
la banda de rodamiento también se muestra por los datos
de la Tabla f en donde el criterio de desgaste estd basa
do en medidas de pérdada en peso de la cublerta.

" Volviehdo ahora nuestra atencidén a condiciones
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de pruebe menos severas y & la influencia del deterdioro
oxidante, se han presentado los datos que.figu:anren

lag "Tablasg VI y VII, Las condiciones de pruebé”empleadas
agul son mucho menose severas que en la prueba_anterior,
empleéndose cargas menores y valoridades més bajés para
los primeros 16000 kms, Durante este primer 1ap50'de 16000
kms. la ipfluencia de la degradacidn oxldente proéede a una
velocidad muy baja debido & las bajas temperatﬁfas de ope
racién de las cubiertas. La velocidad de desgaste por lo
tanto ds bpastante baja, mientras‘que el gradiante de cu-
racidén, mds bien que la degradacién oxidante, constituye
el factor de control, Consecuentembnke, después de 16000
kms. solamente se ha desgastado un 40% del siefio de la
banda de rodamiento, y este punto domde comenzaria a ha-
cerse norar la influencia de un deterioro oxidante para
los datos reales de desgaste, los compuewtos del cuerpo

de la cublerta ha sufrido un mevero deterioro oxidante

y las cubiertas han fallado antes de que la inflluencia
sobre & desgaste podri{a ser determinado debidamente con
precisién. Tos datos incrementales de pérdida (pérdida en
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la profundidad no deslizante y mn el peso, de las Tablas
VI y VII) indican un ligero deterioro en el desgaqte de
la llanta inflada con un 21% de oxigeno debido 2 ana
degradacibén oxidente. Esta orden de magnitud de;aq?ltera-
eién se esperarian normalmente de comparaoiones4de deg-
gaste basadas en pérdidad en la banda de tratamienfo cor-
ca de la porcidn central superior de un corte t:éﬁsversal
de la banda de rodamiento.

En la Figura 5, la curka de extrapelado para los
regimenes de desgaste en donde la composicidén porcentual
de oxfgeno contenido en el agente de inflacibn excede del
21%. Esta extrapolacién es necesaria ya que las cubiertas
que tienen un porcentaje de oxigeno aumentedo miempre tien
den a fallar pronto durante una prueba debido al acelerado
deterioro oxidante de los elementog de la llanta y por
lo tanto exhiben una baja durebilidad., Por o nsiguiente,
el régimen de desgaste no puede ser determinado exceptd
para las cubiertas infladas con un bajo porcentaje de oxi-
geno, puesto que solamente las cubiertas infdadas con un
bajo porcentaje de oxdgeno sobreviven para correr una dig
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tancla suficiente para produchr datos respecto al desgas-
te. Una cublerta mis perfecta que se infla con més'altas
concentraciones de oxi{geno sobreviviréd la pruebs hasta
que se haya corroldo la banda de rodamiento para éxponer
1.645 el compuesto la goma de la banda de rodamiento que»ha eX~
perimentado la degradacibén oxidante., Por lo tanto se pog-
tula el régimen de desgaste para que sigae los da#oé extra—
polados de la Figura 5., Los datos de este tipo &é;prueba
seguirdn la curva indicade para un porcentaje de ox{geno
1,650 de composicién inferior a 21% puesto que esas cublertas
sobrevivirdn la degradacibn oxidante por une distancia su-
ficiente para desarrollar o producir datos de desgaste, por
lo tanto la porcidén de porcentaje menor de oxfgéno de la
curve de lg Figura 5 es similar a la Bigura 2.
1.655 De acuerdo con lgs enseflanzas de esta invencidn,
se pueden explicar sin dificultades el descomin rendimien—
to de durabilidad y desgaste de las cublertas de la Marca I.
Bi se supone que el comppesto dee cémara es de una permes~-
bilided normale para permitir asi una migracién normal o
1,660 flujo de gases a través de la misma, el compuesto aislante
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1,665

1,670

1,675

1,680

de goma que rodea las cuerdas individueles de la cu~-
bierta sufre una degradacidn oxidante normal causan—
do el patrén anticipado y normal de la falla. Sin em-
bargo, cuando se aplica esta explicacidn, el deterioro
menor de la gomz de la baﬁda de rodamiento debe ser =
atribuido al uso de purgadores siperiores de oxiéeno
presente en €1, sin embargo, esta explicacidn carece

de plausibilidad; Mds probablemente, el compuesto de la
cdmars es de un tipo altamente mejorado que irhibe ma~-
teriglmente al fiunjo de los gasses a travds de la cd-
mara para reducir asi la degradacidn oxidente final,
segin es substanciado por la pérdida muy pequefia en la
resigtencia abrasiva relgtiva. Cuando se considers es-
ta explicacidén, la causa termingl de la cubierta in-
flada con un congenido de 98% de oxfgeno que falla a
un kilometraje de 13000 Kms. se atribuye a la gruesa
ralte de uniformidad de la propia cubierta. Esta no
uniformidad de lg cubierts es comprobada por el hecho
de que 8e desgastd un 30% mds rdpidamente que las otras

2 cubiertas idénticas que fueron probadas bajo las mis—
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1,685

1,690

1,695

1,700

mas condiciones (Tabla VIII). Por consiguiente, mientras
que el disefio del fallo de la cubierta ;on un contenido
de un 98% de oxfgeno exhibid une degradacidén dxidante
normal que se produgo dentro del cuerpo de la cubierta
los datos de degasfe no indicaron wna corresponaiente
degradacidén, y por consiguiente, su fallo mientras que
se produjo despuds del kilometraje anticipado debida a
la oxidacidn separada, se produjo de una maners bastan-
te accidental en este kilometraje anticipado. a2l fallo,
de hecho, se debfa a una razdn enteramente diferente,
es decir la grave falta de uniformided de la cubierta,
tal como ejemplificado en el mds rdpido régimen de des-
gaste. E1l compygesto de la cdmara, se se proyectara se-
gdn se ha ilusgrado en la Figura 2, asumirfa una posi-
cidn entre A y B.

Tal como se ha mencionado en otras soliecitu-
des copendientes, una cublerta perfecta exhibida como
variaciones de la fuerze radiel y lateral y ademds =
muestra un gradiante de curacidén idealizado. Esta cu-

bierta idealizade o hipotdtica exhibird una vida poten-
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1,705

1,710

1,715

1,720

cial mdxime o sea una mdxima durabilided potencieal.
Cualquier factor que afecte adversamente estos pard-
metros restdrd una cantidad especifica de la durabi-
lidad potencial y del desgaste de la cubierta por ejem
plo, la introduceidn de diferentes grados de una varia-
cidn de la fuerza lateral o radial bajard no snlamente
esta durabilidad potencial sino tambidn la resistencia
al desgaste. Ademds, una liga indebida cintra pliegues

o tandas adyacentes, una composicidén quimica inadecuada
por donde quiera dentro del esqueleto de la cubierta o
empalmes ineficaces restardn una cantidad mensurable

de esta durabilidad idealizada. Por lo tanto debe ser
evidente & quellas personas experimentadas en el arte
que la evaluacidn de la durabilidad de la cubierta de-
be implicar una consideracidém de todos estos factores,
puesto que la durabilided de la cubierta solamente pue
de ser determinada con exactitud determinada primeroc la
magnitud de la desviacidm a partir de una cubierta idea-
lizada midiendo estos desperfectos y compensando su pre-

sencia con el dbjeto de establecer la durabilidad real-
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1,725

1,730

1,735

1,740

o idealizade de la cubierta., Dicho de otro modo, la pre—
gencia de diferentes grados de desperfec&os ocultard o
sea obscurecerd los resultados obtenidos en una prueba
de durabilidad y/o desgaste, y si no se considera la pre
gencla de estos factores, no se puede determinar la du-
rabilidad autdntica y/o el ﬁotencial de desgaste.de la
llanta, con presicidn, puesto que cada cubierts Aiferi-
rd por una cantidad mensurable én cuanto a su estado per
ferto de otra cubierta y en conformidad con el grado de
los desperfectos presentes en ellas,

Por lo tanto, al llevar a la prdctica la pre-
sente invencidn, es necesario ajustar los datos obteni-
dos de las pruebas de durabilidad a la luz del conte-
nido de oxigeno, la temperatura ambiente, la estabili-
#fad ddndmica o la imperfeccidm de la cubierta, gradian-
te de curacidn a la vez que es necesario considerar ka
influencia del forro a la presencia de una cdmera inte-
rior,

Obviamente hay que considerar otros facto-

res para los programas de pruebas de esta natursbeza,
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Por ejemplo, cierto aditivo es el compuesio de la cu-
bierts pueds actuar como estalizador y causar adl que
el régimen de la reaccidn de oxidacidn exceda un valor
comparado normalmente de una.concentracidén especifica
1,745 de oxidante. Inversamente pueden estar presenses anti-
catalizadores que pueden retardar el régimen>de oxida-~
cidn gque se provocaria normalmente por la concentracidn
especifica de oxidantes contenidos dentro del quede relle
no. Independientemente de la presencia de estos facto-
1,}50 res de influencia, una prueba conducida de acuerdo con
las ensefianzas en la cual las cublertas conti;n§h dife-
rentes cantidades proporcionales del oxidante pare per-
mitir una extrapolacidn otra vez a un 21% de oxidante,
o aire comun, incluird estas consideraciones, Por lo
1,755 tanto, no pueden resolver o eliminar une multitud de fac
tores complicantes sin tardanze estableciendo el per-
fil del efecto del oxidante decomposicidn porcentual
sobre las propiedades de durscidn de una consiruccidn
de cubiertas en particular.

1,760 Aungue la invencidn se ha snuncisdo median-
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te log diferentes Ejemplos y explic#cioneé anteriores,
conviene tener presente que las enseflanzas contenidas
en la presente facilitaran a otros experimentados en
el arte para modificar y aplicar estos prinecipiog de
1.765 otras maneras y bajo otras circunstancias mientras que

siguen quedando dentro del alcence de los conceptos se

filalados arriba. Por lo tanto, lo que se reclama y desea
proteger mediante una patente, debe ser considerado prin~

cipalmente a la luz de las cléusulas anexas.

1¢f70 En resumen, la Patente de Invencidn que pox
veinte afios se soliocita para Espafia y sus Provincias

de Ultramar, deberéd recasr sobre las siguientes:
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1,775

1.780

15}85

1,790

REIVINDICACIONES

18,~ "METODO PARA CONTROIAR LA DURABILIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMATICA", que comprende las siguien

tes fases: (18) suministrar un agente inflador compues

to por una mezcla de gasmes que incluye una cantidad co
nocida de un oxidante; (28) inflar la cubierta con la
mezcla de la fase (12); - (32) someter la cubieria a

una condicifén de uso para determinar asi la dufabilidad

de la cubierta; (48) ajustar los resultados de duracidh .. .
obtenidos en la fase para compensar asi la canfidad de ox;'
dante de la fase (12) para establecer la verdadera dura-

bilidad de la cublerta.

28 ,- "METODO PARA CONTROTLAR LA DURABITIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMARICAY, que comprende las fases de:

(18) proporcionar un agente inflador compuesto por un
fluido comprensible; (28) inflar la cubierta con el flui
do comprensible; (32) determinar la cantidad de oxidan
te contenido dentro del flufdo comprensible; (42) ajug

tar la cantidad de oxidante contenido dentro del fluido

comprensible para controlar asi la durabilidad de los

elementos de la cubierta.



1.795

1.800

1.805

1.810

38 ,~ YMBTODO PARA CONTROLAR TA DURABITIDAD

DE UNA CUBIBRTA NEUMATICA", segin aparta66 2¢, en el cual

el agente inflador es una mezcla de oxfgeno y nitrégeno
v el oxigeno estd presente en una cantidad entre los

1inites de o% a 100%,

48,~ YNETODO PARA CONTROLAR LA BURABIiIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMATICA" , ségﬁn el paf*ado;zé;~en el
cual la seccidn de oxidacién dentro de la cubierta debi
do a la composicidn porcentual del oxidante présente en
ella, es aprovechada pera simular condiciones dliméti—

cas diferentes a aquellas del 4rea y de la estacién del
afio en donde se estd evaluando la cubierta.

58 ,~ "IETODO PARA CONTROLAR LA DURABILIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMATICA", segfin apartado 22, en el cual
la fase (22) incluye una primera serie de cubierta que
contiene un oxidante como ajente infhador y una segunda
serie de cubiertas que incluye un oxidante y un diluyen-
te como el agente inflador, y el paso (428) es efectuado
para suministrar simulténeamehte un diccionario de tér—
minos almacenados con respecto a la segunda serie de cu
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1.815

1.820

1.825

1.830

biertas para permitir asf{ que la primera serie de cubier
tas con evaluada para su durabilided en una cantidad mf

nina de uso,

68 .~ "METODO PARA GONTROLAR LA DURABITIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMATICA", seg@n el apartado 22 , en el

cual el agente inflador de la fase (12) esté compuesto
por uns mezcla de gases que incluyen dibxido &é carbono,

nitrdgeno y los pasos raros.

783~ "METODO PARA CONTROLAR LA TDURABILIDAD

DE UNA CUBLERTA NEUMATICAY, seglin apartado 2e, E_s%?;ue in-
cluye ademés en la fase (52) el considerar los daﬁos ob~
tenidos usgndo los datos obtenidos en la fase (32) y re=-
lativos al efecto del oxidante sobre la durabilidad de
los elementos de una cubierta , en cuyo caso log elemen
tog de wna cublerta pueden ser evaluados para determinar
répidamente sus propiedades de duracibn para facilitar
agl el control de fabricacidén de cubiertas.

88,~ "METODO PARA CONTROLAR LA DURABILIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMATICA", segin apartado 22 en el cual

el flufdo comprorsible es alre y se agrega oxigeno al
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mismo para suministrar una cantidad msyor de oxidante

en el agente infladoxr.

9&,- "METODO PARA CONTROLAR LA DURABILIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMATICA", segin apartado 22 en el cual

1,835 el fliido compresible es aire y se agrega nitrégeno al
alre para suministrar ana cantidad menor de oxidénte

en el agen'be'inflador°

108,~ "METODO PARA CONTROLAR LA DURABILIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMATICA® , segin apartado 291;5.91 cual

1.840 el fldido compresible de un meterial inerte y ei»pxidqg
te es ajustable substancialmente a cero para determinar
asl el gradiante de curacidén de la cublerta.

118,- "METODO PARA CONTROLAR LA DURABITIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMATICA", segin apartado 22 que ademés

1.845 incluye: (52) medir le cubierta para deteminar los des-
perfectos presentes en ella; (68) someter las cubiertas
a una condicidn de uso para determinar su durabilidad
(78) corregir los resultados de la fase (68) de acuerdo
con los resultados de la fase (52) para determinar asi

1,850 1la verdadera durabilidad méxime de las llantas.
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128 ,= "METODO PARA CONTROIAR LA DURABILIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMATICA", segin apartado 22 en el cuwal

la fase (22) incluye una multifilicidad de cublertas y que

incluye las fases adicionales de: §52) suministrar dicha
1.855 multiplicidad de cubiertas con diferentes eompueétos de

c4maras, (62) determiner la durebilidelde dicha maLti-

plicidad de cubiertas; (fg) usando los datos dé;la fase

(68) para suministrar los éatos de los términos almace~

nados que definan el efecto de wn oxidante sobie la eficien
1,860 cia de los diferentes compuestos de cémara.

128 .= YMETODO PARA CONTROLAR LA DURABILIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMATOCAY, segin aparafio 22 en el cual
el fldido compresible de la fase (12) se obiiene por la
fase de quemar aire atmbésferico junto con un hidroecarburo

1.865 en una relacién apta para suministrar una mezcla compueg
ta esencialmente por diéxido de carbono, nitrégeno y los
gases raros.

148 ,~ "METODO PARA CONTROLAR LA DURABILIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMATICA", segin apartado 22 que ademés

1.870 incluye la fase de: (58) agreggr un agente conductor de
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1.875

1.880

1.885

1.890

calor a lg cémara de gas de la cubierta para controlar

agl{ adicionalmente su durabilidad.

152 .~ "METODO PARA CONTROLAR LA DURABILIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMATICAY segin apartados antebrlores

que comprende las fases de: (12) medir la cubiéxﬁé pars
determinar as{ su no uniformidad, (22) someter ié cubier
ta 8 una condicibén de uso con el propbsito de §asgastar
cierta cantidad de1 compuesto de desgaste de la benda

de roéamiento; (32) comparar el efecto de la fage'(zﬁ)
sobre los elementos de le cubidrta en un punto airededor
de la circunferencia de la cubiertz donde los feéﬁltados
de la fase (12) indican un régimen méximo de cembio en la
no uniformidad de la cubierta respecto & un punto alre-
dedor de la cihrcunferdncia de la cubierta donde los re-
sultados de la fase (12) indican un régimen mfinimo de
cambio en la no uniformidad de la cubierts para determinar
agl la durabilidad de los elementos de cubierts en el
punto més problable de falla alrededor ds la circunferen
cia de la cublerta en comparacién con elp punto de fallo
menosprobable alrededor de la circunferencia de la cubier—
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1.895

1.900

1,905

1.910

tg; Yéfectuar-un wmbio en el disefio de un elemento de la
cubierta cubierta para suministrar asf{ su no conformidad;
(68) soportar la segunda cubierta a una condicidn de uso
pare desgasbar cierta cantidad del compuesto de desgaste
de la banda de rodamiento; (72) registrar el efesto del
paso (68) sobre los elementos de dicha segunda cubierta
en un punto alrededor de la circunferencia de ia éubier-
ta en donde se preducen un régimen méximo de cambio en la
no uniformidad; (82) comparar el paso (72) con el paso(32)
para permitir asf{ una solucidn del elemento de gy@ierﬁa

que exhibe la durabilidad superior,

168 .~ "METODO PARA CONTROLAR LA DURZBILIDAD

DE UNA CUBLERTA NEUMATICA", segin apartado 152, que ademés

incluye la fase (92), inflar la primera cubierta menciona
da y la segunda cublerita mencionada con una cantidad pre
determinada de ox{geno para cambiar asi la cantidad de
una requerida normalpente para evaluar las cublertas,

178 ,~ "METODO PARA CONTROLAR LA DURABITIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMATICA", segin epartados anteriores,

caracterizados porque lasg diferencias en desgaste para

~ 9% -



1.915

1.920

1.925

1,930

varios y distintos arcog de banda de rodamiento de la
circunfermncia de 362 de una cubierta en dénde una plu=-
ralidad de diferentes compuestos para Banda de rodamien-
to que varfan de 2 a 10 son colocados en pogicién adyacdn
%e el uno con respecto al otro sobre una séla llanta, com-
prenden las fases de: (12) medir las variaciones-en las
fuerzas radiales y laterales dentro de cada arc§ de banda
de tratamientro como una subfuncién de toda la variacién
en fuerza lateral y radial dentro de la circunferghoia

de 1602 de una cantidad predeterminada de cubiertas de
banda de rodamiento entera, 422) desgastar por lo menos
una procibén del compuesto de desgaste de la banda de ro-
damiento, (32) medir los diferentes regimenes de desgaste
albededor de la circemnferencia de 2602 de dichas cubier-
tas para deberminar aéi el efecto depdicha variaciones

de fuersza sobre la susceptibilidad al desgaste de dichos
arcos de banda de rodamiento de dicha cantidad predeter-
minada de cubiertas, (4§> almacénar los datos obtenidos
en los pasos (12) y (28) . Para suministrar los datos del

efecto de dichas variaciones en la fuerza gobre la suscep
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1.935

1.940

1.945

1.950

tibilidad al desgaste de dichos arcos predeterminados

en diche cantidad predeterminada de cubiertas, (58) me-
dir las variaciones de fuerza en dichos arcos de banda

de rodamiento en dicha cubierta, (62) comparar las varia
clones en fusrze de dichos arcos de banda de rodamiento
con dichos datos almacenados para determinar asi de una
manera no destructiva las debidas constantes eorréiativas
utilizables para determinar las verdaderos valores de pér
dida indiviiduales en la banda de rodamiento de cada arco
de bande de rodamiento en forms separada y distipﬁé de

las pérdidas atribuibles a lasg flexibilidades diﬁémicas

de cada arco de bahda de rodamiento individual; y (72) in
flar la primera cublerta mencionada g dicha segunda cubiex
ta con una cantidad predeterminade de ox{geno para cambiar
asi la cantidad de una que se necesita normalmente paras

evaluar las vublertas,

188 .- "METODO PARA CONTROLAR LA DURABILIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMATICA", segin apartados anteriores,

que comprende en peso de: (12) proveer la cdmara de gire

de la cublertes con un medio que impide esencialmente que



el oxfgeno corra de la cdmara de gas al interior de los
elementos de la dubierta, en donde dicho m;dio incluye
el paso de suministrar la cémara de gas con un gas libre
de oxfgeno.

1.955 198 .~ "METODO PARA CONTROIAR TA DURABILIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMATICA", segin epartado 182, en el cual
dicho medio incluye proveer le cémars de gas de’ le. cubier—
ta con un membrang que tiene una porosidad esepcialmente

de cero con respecto al oxlgeno contenido en ells.

1.960 208 ,~- "METODO. PARA CONTROLAR TA DURABILIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMATICA", segun apartado 142, en donde
el agente conductor de calor ya sea es un metal en polvo

o un lfquido.

218 ,~ "METODO PARA CONTROIAR LA DIURABILIDAD

1,965 DE UNA CUBLERTA NEUMATICA", semin apartados anteriores,

que comprende las fases de: (12) incorporar un elemento
pare la transferencia de calor dengro de la cubierta pa
ra sacar asl el calor generado en &reas de una no unifor
midad méxima y para transferir el calor a regiones més

1.970 frias de la cubierta.
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1.975

1,980

1,985

1.990

228 .~ "METODO PARA CONTROLAR LA DURABILIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMATICA", segin aparbtado 218, en don

de el elemento para la transferencia de calor incluye

un liquido que se agrega a la cémara de gas de la cubierta
que ademds incluye el paso det (22) emplear un miembro

que tiene un alto coeficiente de transferencia de calor
en cada 4rea reforzada superdor de la cubierta .en donde

el miembro constituye un redactor de calor alredédor de

to0da la circunferencia de la cubidria.

238 ,~ "METODO PARA CONTROLAR LA DURABILIDAD

DE UNA CUBIERT& NEUMATICA", segin épartado 218e, én donde
el elemento pare transferencia de calor incluye una subg
tancia finamente dividida que se agrega a la cémara de
gas de la oubierta y que ademés incluye el paso de: (28)
colocar un miembro que tiene un alto coeficlente de trang
ferencie de calor en cada &rea reforzada superior de la
cubierta fonde el miembro forma un reductor de calor al

rededor de tode la circunferencia de la llanta.

248 ,~ "METODO PARA CONTROLAR T.A DURABITIDAD

DE UNA CUBIERTA NEUMATIBAY, segin apartado 212, que
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1.995

2,000

edemds incluye el paso de: (22) incluir un purgador de
oxigeno junto con un agente para la transferencia de ca-
lor dentro de la fémara de gas de la cubierta y colocar
un miembro que tiene un alto coeficiente de transferencia
de calor en cada érea reforzada superior de la cubierta
donde los miembros formen un reductor de calor alrededor
de la perifieris interior de la cubierta para éliminar
as{ sitios calientes localizados generados a cause de

una no uniformided de la cubierte.

258 ,~ "METODO BARA CONTROLAR LA DURABILIDAD

DE UNA CUBLERTA NEUMATICA",

Todo ello tal y como queda descrito y reivindi-
cado en la presente Memoria descriptiva, que consta de
cientouna hojasfoliddas y mecanografiadas por una séla

cara, ¥y & la que ilustran los dibujos que la acompaiiam.

Madmd, a 2C NOV 1961
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