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Este invento tiene por objeto cubier­
tas de neumáticos que ofrecen grandes ventajas en - 
su empleo, y una simplificación notable en su fabri 
cación, gracias a la nueva estructura de su arma- 

5. dura. Este invento tiene también por objeto un nuevo
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procedimiento de fabricación de las cubiertas de 
neumáticos.

Como se sabe, las cubiertas de neu­
máticos llevan un armazón constituido por capas 
o telas de hilos o cables incluidas en la masa de 
la cubierta. Este armazón tiene por objeto comu­
nicar a la cubierta su resistencia, y, al mismo 
tiempo que permite las deformaciones que conceden 
al neumático su flexibilidad, principalmente en 
los costados, impide o limita las perjudiciales, 
especialmente en la banda de rodadura o por deba­
jo de ésta.

Aunque las funciones del armazón del 
neumático sean múltiples y complejas, durante mu­
cho tiempo se han hecho esfuerzos para conseguir­
las mediante una armadura general prolongada de 
un reborde al otro y de una estructura práctica­
mente homogénea en todas las partes del neumático, 
constituida por capas de hilos o cables aferrados 
en los dos talones, sin cruzarse en cada capa,pero 
cruzándose de una de éstas a la siguiente. La dis­
posición de estos hilos o cables se elegía de tal 
modo que se obtuviera la mejor combinación entro 
dos exigencias contradictorias.

Hace relativamente poco tiempo, se ha 
realizado un progreso muy importante, después de 
trabajos anteriores de la Sociedad solicitante. Ha 
consistido en tener en cuenta las distintas funcio­
nes del armazón neumático y en hacer éste hetero­
géneo merced a dos armaduras distintas especializa-



das y adaptadas con objeto de asegurar, cada una, 
una parte de las funciones del armazón. Una de es­
tas armaduras, llamada armadura de carcasa, compren­
de hilos o cables prolongados de un reborde al otro, 
o por lo menos entre los rebordes y la banda de 
rodadura. Sin embargo, para hacerla flexible y re­
sistente a la vez, los hilos o cables de carcasa 
aferrados en los talones, se disponen en planos ra­
diales y, por consiguiente, no se cruzan y son rela­
tivamente independientes unos de otros, la otra arma 
dura, llamada armadura de remate, so extiende única­
mente debajo de la banda de rodadura. Tiene por ob­
jeto reforzar ústa, para hacerla tan indeformable 
como sea posible en las direcciones paralelas a su 
superficie, merced a una superposición de capas de 
hilos o cables que se cruzan y forman, con el plano 
medio longitudinal del neumático, ángulos convenien 
tes, con preferencia reducidos. Estas capas de re­
mate cruzadas, pueden consolidarse por distintos 
medios, por ejemplo por revestido de sus hilos o 
cables en goma dura, o por una capa suplementaria 
de triangulación, que transforma la red de rombos 
en red triangulada; la capa o las capas de carcasa 
pueden desde luego desempeñar este papel de capa 
de triangulación.

Esta estructura, que combina una arma 
dura de carcasa muy flexible y una armadura rígido 
de remate, ha demostrado ser muy ventajosa, espe­
cialmente merced a una desolidarización de la arma 
dura de los costados de la de remate. Ha permitido



aumentar simultáneamente cualidades del neujnático 
que, anteriormente, solo podían mejorarse sacrifi­
cando algunas de ellas, en beneficio de otras.

Sin embargo, el estudio razonado y 
la observación de los fenómenos que se manifiestan 
en los neumáticos construidos de acuerdo con esta 
tóenioa, han permitido explicar ciertos hecho y 
descubrir los puntos en los que podría ser deseable 
una mejora de su estructura. Al aportar una solu­
ción a los problemas planteados por este análisis, 
este invento introduce un nuevo y apreciable pro­
greso cuya amplitud es, en gran parte, inesperada.

Un primer hecho comprobado es que la 
armadura de carcasa, o sea, el conjunto de hilos 
o oables aferrados en los talones, no participa, 
de modo apreoiable, en el refuerzo transversal y 
longitudinal de la banda de rodadura, ni aún por 
sus partes situadas en la región de esta banda, y 
ello a causa de su orientación radical. Es sabido, 
desde luego, que una carcasa radial, no tiene, por 
si misma, resistencia a los esfuerzos transversa­
les y no puede, por tanto, contribuir directamente, 
de modo apreciable, al resultado final del neumá­
tico. Son en realidad hilos dirigidos oblicuamen 
te con respecto al plano medio del neumático y, 
con preferencia, que forman un ángulo relativamen 
te reducido con este plano, los que, con mucho, 
resultan los más aptos para oponerse a las defor- - 
maciones en el sentido longitudinal y en el sen­
tido transversal de la banda de rodadura y, por



consiguiente, para dar al neumático cualidades ele­
vadas de resultado final, de resistencia al desgas­
te y de débil oposición al avance. A esto se debe 
que por parecer supèrflua la presencia por debajo 
de la banda de rodadura de los hilos radiales de 
carcasa, o sea de hilos aferrados a los talones, se 
haya propuesto suprimir la parte situada debajo de 
la banda de rodadura asegurándose la continuidad 
del armasón en la parte inferior de dicha banda, 
por la armadura de remate. Sin embargo, para asegu­
rar una trabazón eficaz de la armadura de carcasa y - 
de la armadura de remate, es preciso prever una zona 
de recubrimiento prolongada en una fracción impor­
tante de la anchura de la banda de rodadura. Además, 
se ha continuado utilizando una armadura de carcasa 
continua, aunque no desempeña una misión útil de re­
fuerzo por debajo de la banda citada.

Otra comprobación realizada es que la 
disposición radial de los hilos o cables de carcasa 
es ventajosa en ciertos aspectos, y lo es menos en 
otros.

Las ventajas de la carcasa radial consis 
ten especialmente en el hecho de que los hilos o ca­
bles dispuestos en planos que irradian alrededor del 
eje de la cubierta, no se cruzan. De esta propiedad 
resulta que los hilos de carcasa pueden deformarse 
sin actuar los unos sobre los otros, contra hilos 
cruzados que forman una red constituida por rombos 
que no pueden reaccionar individualmente frente a las 
solicitaciones a que están sometidos. Los hilos ra­
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diales se comportan como hilos paralelos. Este "para 
lelismo" de los hilos de carcasa proporciona una gran 
flexibilidad en los costados y una disminución de la 
potencia absorbida en rodadura, a consecuencia de un 
trabajo menor de los costados que opone una débil re 
sistencia a la deformación. Por otra parte, la ausen 
cía de cruzamiento de los hilos de carcasa, resul­
tante de su posición radial, evita introducir defor­
maciones parásitas, especialmente por debajo de la 
banda de rodadura. Por el contrario, en el caso de 
una carcasa cruzada, el ángulo formado por los hi­
los de dos capas o telas adyacentes se modifica cons 
tantemente y de modo variable según la situación del 
punto de cruzamiento; una carcasa de esta índole 
exige por tanto de la banda de rodadura y del rema­
te, esfuerzos suplementarios a menos que, como se ha 
propuesto, no se disponga una capa de goma blanda pa 
ra formar pantalla entre la carcasa y la banda de ro 
dadura, eventualmente reforzada por una armadura de 
remate.

Junto a estas ventajas, la carcasa ra­
dial ofrece determinados inconvenientes que se refie­
ren al hecho de que se disponen hilos radiales según 
una linea geodésica del neumático, es decir, siguien 
do el camino más corto que une un reborde con otro, 
y ello en un plano meridiano. Toda deformación que 
haga salir de un plano radial una parte de un hilo 
radial, se traduce entonces por una tensión suplemen 
taria que se agrega a la tensión producida por la 
presión de inflación a que este hilo está sometido.
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Este amiento de tensión, que puede ser elevado, es 
una causa de fatiga y a veces de averia. Ha sido 
por tanto preciso disponer refuerzos de distintos 
tipos, lo cual oonstituye sólo un paliativo y no 
suprime la causa del fenómeno.

La disposición radial de los hilos de 
carcasa, o sea siguiendo las curvas geodésicas más 
cortas del neumático, tiene otra consecuencia des­
favorable. Bajo la acción de la fuerza centrífuga, 
la armadura de remate tiene tendencia a alejarse 
del eje de la cubierta. La carcasa radial reacciona 
por su parte al esfuerzo centrífugo, adoptando una 
forma más alargada en la dirección radial, y más es­
trecha en la dirección transversal. De ello resul­
ta que la cubierta está sometida, en la región de 
los bordes de la banda de rodadura, a un esfuerzo 
que tiende a desprender la armadura de remate de la 
de carcasa. Efectivamente, llega a comprobarse en 
esta región un principio de separación y hasta una 
separación de las dos armaduras. Este fenómeno se 
favorece, por otra parte, por la discontinuidad que 
presenta el armazón de la cubierta en esta región.

Este invento tiene por objeto, para res 
ponder a las preocupaciones que so han descrito, una 
estructura nueva de la armadura de las cubiertas, 
que hace participar la armadura de carcasa en el re­
fuerzo transversal y longitudinal ge la banda de ro­
dadura, que conserva la interesante propiedad y las 
ventajas correlativas de la carcasa radial, de. tener 
hilos independientes, que elimina la propiedad des­
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favorable y los inconvenientes consiguientes de la 
carcasa radial, de tener hilos dispuestos siguiendo 
las curvas geodésicas más cortas del neumático.

En esta Memoria se designará por :
- armadura de carcasa, capa o tela de carcasa o hi­
los de carcasa, un conjunto de hilos o cables afe­
rrados en los talones de rebordes y que se prolon­
gan en los costados y bajo la balda de rodadura; 
salvo indicación en contra, estos hilos so prolon­
gan de un reborde a otro sin interrupción por deba 
jo de la banda de rodadura;
- armadura de remate, o capa o tela de remate, un 
conjunto de hilos o cables dispuestos por debajo de 
la banda de rodadura; salvo indicación en contra, 
estos hilos no rebasan sensiblemente la banda de ro 
daüura o, en todo caso, el semi-costado del neumáti­
co;
- hilos o cables independientes, hilos que no se cru­
zan. Se asimilan a hilos o cables independientes, 
los hilos que se cruzan según un ángulo reducido y 
forman por tanto una red en forma do rombos, con 
éstos de un tipo muy alargado. Se asimilan también
a hilos o cables independientes, hilos que se cruzan 
pero que se encuentran en los mismos cuadrantes li­
mitados por el plano radial y el plano paralelo al 
plano medio del neumático y que pasa por el punto 
de intersección.

Una cubierta de neumático de acuerdo 
con este invento comprende, asociada a una armadura 
de remate, una armadura de carcasa prolongada desde



un reborde a otro, notable por el hecho ae estar 
constituida por hilos o cables independientes dis 
puestos radialmente o sensiblemente en dirección 
radial, entre los rebordes y la armadura de remate,

5. y por estar acoplados en una orientación que se ale­
ja apreciablemente de la radial, en por lo menos 
una parte de la región en la que se prolonga la ar­
madura de remate.

En el caso de que la armadura de carcasa 
10. contenga varias capas o telas superpuestas de hilos

o cables, los hilos o cables de capas sucesivas con 
preferencia, tiencnprácticamcntc la misma orienta­
ción y la misma disposición con objeto de no dar lu­
gar a una red en forma de rombos, bien en los cos- 

15. tados o bien por debajo de la banda de rodadura. Es
desde luego posible separarse ligeramente de esta es 
tructura ideal, sin salir del cuadro de este invento, 
y utilizar hilos sino independientes, por lo menos 
asimilados a óstos. Conviene sin embargo que en los 

20. costados, los hilos no se separen más de alrededor de
15B a uno y a otro lado del plano meridiano, con pre­
ferencia sin presentar asimetría, y que por debajo 
de la banda de rodadura, los hilos permanezcan en 
los mismos cuadrantes limitados por el plano radial 

25. y el plano paralelo al plano medio que pasa por el
punto de intersección. Sin embargo, se obtendrán me­
jores resultados en ausencia de toda red en forma de 
rombos de hilos o cables de carcasa.

Se ha propuesto, con anterioridad, utili
30. zar hilos do carcasa dispuestos radialmente en los



costados y que presenten una parte no radial por de­
bajo de la banda de rodadiza. Sin embargo, hasta 
aiiora, no se ha propuesto lo que os esencial de aouer 
do con este invento : el constituir mía carcasa de 
esta índole, do hilos independientes que no formen 
una red de rombos.

Así, en especial, se ha propuesto ar­
mar una cubierta de neumático por medio de dos ca­
nas de hilos prolongados do u¡n reborde a otro, dis­
puestos radialnente en los costados y oblicuamente 
por debajo de la banda de rodadura, de tal nodo que 
las partes oblicuas de las dos capas formen ángulos 
iguales y de signos contrarios con el plano medio 
del neumático, siendo elevado el ángulo de cruce.
Esta disposición, simétrica, se desecha por esto in­
vento, que prevé principalmente el disponer todos 
los hilos de carcasa siguiendo curvas idénticas, de­
ducidas mías de otras por simple rotación alrededor 
del eje del neumático o, a titulo de variante, de 
acuerdo con distintas familias de curvas, deducién­
dose todas las de mía familia, unas de otras, por 
simple rotación alrededor del eje del neumático, y 
curvas de familias distintas que tengan ferinas pró­
ximas .

So ha propuesto también constituir la 
cubierta del neumático por medio de hilos de carcasa 
prolongados radialmcnte de un reborde a otro, y cu­
yas vuelta,s o espiras alrededor de los talones as­
cienden radialmente en toda la altura del costado y 
se prolongan a continuación oblicuamente por debajo



de la banda de rodadura, formando con el plano me­
dio ángulos iguales, de signos iguales o contrarios. 
Así se obtiene una carcasa cruzada o triangulada 
por debajo de la banda de rodadura. La presencia 
en esta estructura, de hilos dispuestos radialmen­
te de un reborde a otro, o sea, siguiendo la curva 
geodésica más corta, la diferencia de la estructu­
ra a que este invento se refiere. Otra diferencia 
es la presencia de una red triangulada o la de una 
red en forma de rombos, de hilos de carcasa, que cons 
tituyen mi conjunto de hilos, dependientes unos de 
otros.

Como puede comprobarse fácilmente, la 
estructura de armadura de carcasa de acuerdo con es 
te invento, permite conseguir los objetivos que se 
habían fijado. En efecto :

a) la capa o-tela de carcasa (o las ca­
pas de carcasa) puede desempeñar la misión de una 
capa o tela de remate y contribuir eficazmente al 
refuerzo longitudinal y transversal de la banda de 
rodadura, por el hecho de la orientación no-radial
y que se separa sensiblemente de esta orientación, 
prevista bajo la banda de rodadura. Podrá sacarse 
partido de esta disposición, economizando una capa 
de remate;

b) la carcasa sólo tiene hilos o cables 
independientes y por tanto queda flexible. No intro 
duce deformaciones parásitas por debajo de la banda de 
rodadura, los hilos próximos están sometidos a soli­
citaciones o esfuerzos del mismo sentido, contraria-



mente a lo que ocurre en una carcasa cruzada. Por 
otra parte, las partes de hilos o cables de carca­
sa situadas más allá de la armadura de remate, per 
manecen dispuestas radialmcnte o prácticamente en 

5. este sentido, lo cual conserva las ventajas de la car
casa radial en los costados;

c) los hilos de carcasa, al no estar 
dispuestos de reborde a reborde siguiendo las cur­
vas goodésicas radiales del neumático, y separándn 

10. se de estas curvas en la región en que se extiendo
la armadura de remate, aceptan ligeras deformacio­
nes de conjunto por debajo de la banda de rodadura, 
sin deslizamientosrelativos apreciables, lo cual 
elimina o reduce de modo notables las sobretensio- 

15. nes que experimentan los hilos de carcasa comple­
tamente radiales.

El trazado de cada hilo o cable de car 
casa puede ser cualquiera fuera de la zona en que 
ce halla dispuesto radialmente. Puede presentar 

20. una inclinación constante o prácticamente tal; pue­
de presentar uno o varios cambios de orientación en 
puntos o zonas de discontinuidad; finalmente, puede 
presentar una inclinación variable, de modo continuo, 
según una ley cualquiera.

25. Es sin embargo ventajoso, y esto cons­
tituye una característica especial de este invento, 
que las partes radiales do un mismo hilo se acoplan 
a la parte o a las partes no radiales, por una zona 
de cambio progresivo de dirección.

Por otra parte, las ventajas que este30.



invento proporciona, aumentarán si se da un valor 
relativamente importante, por lo menos igual a 2os, 
a la inclinación media o a la inclinación máxima que 
adopta cada hilo de carcasa en su parte no radial, 
con respecto a la dirección transversal del neumá­
tico.

Es también ventajoso disponer un deca­
laje o desviación en el sentido circunferencial, 
entre los dos puntos de acoplamiento de un mismo hi 
lo de carcasa en los dos rebordes. De este modo, 
el conjunto de los hilos de carcasa que atraviesan 
en un momento dado la elipse de contacto del neumá­
tico en el suelo, interesan un sector de los costa­
dos mayor que el definido por la longitud de la 
elipse de contacto, y las solicitaciones o esfuer­
zos que se originan en la elipse de contacto, se 
distribuyen en-una zona más extensa de los costa­
dos .

La armadura de remate a asociar a la 
armadura de carcasa, puede reducirse a una sóla capa 
de hilos o cables paralelos entre si, dispuestos obli 
cuamente con respecto a la dirección longitudinal 
del neumático siendo el ángulo formado con esta di­
rección, de signo contrario al del ángulo formado 
con esta misma dirección por los hilos de carcasa 
en sus partes no radiales.

En su forma más sencilla, una cubierta 
de neumático de acuerdo con esto invento, comprende 
una sóla capa de remate orientada oblicuamente con 
respecto al plano medio del neumático, y una sóla
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capa de carcasa cuyos hilos o cables osuan dispues­
tos radialnonto o prácticénente en esta dirección 
hasta los bordes de la capa de remate y oblicuamente
en una anchura prónima a la de la capa de remate; 
los ángulos formados con la dirección longitudinal 
por los hilos o cables de las dos capas, son de si^ 
nos contrarios.

Se ha propuesto ya el preparar armaduras 
de neumáticos con solo una capa do carcasa y una so­
la capa de remate. Sin embargo, las estructuras co­
nocidas difieren fundamentalmente de la de esto inven 
to. En efecto, en esta última, o bien la capa de car 
casa es radial de un reborde a otro, en cuyo caso 
no puede participar en el refuerzo longitudinal y 
transversal Re la banda de rodadura y además sigue 
una curva geodésica radial del neumático, o bien la 
cana de carcasa tiene una inclinación sensiblemente
uniforme de un reborde a otro, para darlo una cier­
ta oblicuidad por debajo de la banda de rodadura y 
contribuir a reforzar esta última en el sentido trans 
versal y longitudinal, en cuyo caso los hilos no son 
ya radiales en los costados, y la armadura de los dos 
lados no es simétrica y se produce un defecto o dis­
torsión del neumático, tanto más acentuado que para 
aumentar la participación de la capa de carcasa en 
el refuerzo de la banda de rodadura, es preciso sepa­
rarse en mayor grado de la disposición radial.

So ha propuesto también preparar una 
estructura que contenga varias capas do remate obli­
cuas y cruzadas, asociadas a una capa de carcasa
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compuesta de hilos ?ac&aTés interrumpid( --- - J de
la banda de rodadura. En esta estructura, la solu­
ción de continuidad prevista en la amadura ge car­
casa y que se prolonga prácticamente por debajo de 
toda la anchura de la banda de rodadura, hace que 
la carcasa no participe en el refuerzo de la banda 
de rodadura, refuerzo que sólo se asegura por las 
capas de remate. De hecho, la solides del armazón
de un neumático que contenga una armadura de carca­
sa interrumpida, exige mi recubrimiento importante 
con la armadura de remate, de tal modo que para que
la carcasa pueda desempeñar una misión en el refuer­
zo de la banda de rodadura, sería preciso que se 
prolongara por debajo de la mayor parte de ósta. En 
este caso, la estructura no se diferencia prácticamen 
te de la que contiene una carcasa radial continua, 
estructura en la que la armadura de carcasa no con­
tribuye de modo sensible a reforzar la banda de ro­
dadura, a causa del hecho de su orientación radial.

Estas comparaciones ponen de manifies­
to que la ventaja do notable sencillez do la estruc­
tura do acuerdo con este invento, incluso reducida 
a mía sola capa de remate, y a una sóla capa de car­
casa no se obtiene a costa de un defecto que la con­
vierta en inaceptable. Es siempre posible simplifi­
car o reducir, a costa del sacrificio do un elemen­
to esencial; este no es el caso del invento. Por 
el contrario la simplificación propuesta no sola­
mente no va acompañada de la pórdida de tina cuali­
dad esencial, sino que introduce una mejora de con-



junto do las cualidades básicas de un neumático, 
como se demostrará más adelante.

Es naturalmente posible, sin salir del 
espíritu, del invento, substituir la capa de remate 
ánica y/o la capa de carcasa ánica, por distintas 
capas, teniendo prácticamente la misma orientación 
todas las capas de remate y/o todas las capas de car 
casa.

De acuerdo con una forma más compleja 
de construcción, la capa do remate puede, de nodo 
conocido en esencia, dividirse en varias capas par­
ciales longitudinales separadas unas de otras,yuxta­
puestas, o superponióndose lateralmente. El-ángulo 
do los hilos de las distintas capas parciales, pue­
de ser el mismo en todas o en algunas de ellas; pue­
de ser distinto en todas las capas parciales, bien 
conservando el mismo signo o bien cambiándolo. Con 
preferencia, en todas las sonas de superposición de 
hilos de armadura de remate, y de hilos de armadura 
de carcasa, las dos categorías de hilos formarán án 
gulos de signos contrarios con la dirección longitu 
dinal del neumático. En todo caso, es necesario 
que esta condición se cumpla en por lo menos una s_o 
na de superposición de hilos de armadura de carcasa 
y do hilos de armadura de remate.

Es naturalmente posible y de acuerdo 
con este invento el prever diferentes capas de re­
mate superpuestas que tengan orientaciones distintas 
y algunas o todas sean continuas o discontinuas.

De acuerdo con este invento, no está
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excluido, y a veces resulta ventajoso, hacer que la 
parte no radial de la anaadura de carcasa y la arma 
dura de remate, se prolonguen más allá de la anchura 
de la banda de rodadura, a condición sin embargo de 

5. no rebasar la semialtura de oada lado. En especial,
es posible prever en la armadura de remate, capas 
estrechas de hilos inclinados en la dirección longi­
tudinal, colocados entre los bordes de la banda de 
rodadura y los semi-costados, estando dotadas lazo- 

10. na correspondiente de la armadura de carcasa en este
sitio, de hilos no radiales que forman con la direc­
ción longitudinal, ángulos de signos contrarios.

La capa o las capas de carcasa pueden 
ocupar cualquiera posiciones con respecto a la capa 

15. o las capas-de remate. El orden de superposición de
las distintas capas, es indiferente.

Bs posible, y conformo con este invento, 
el reforzar los hilos o cables de carcasa en sus par 
tes no radiales, bien dando a los cables una estruc- 

20. tura reforzada, por ejemplo aumentando el número de
elementos o de filamentos que los componen, o tambión 
doblando la capa de carcasa en la o las zonas no ra­
diales, mediante otra capa de hilos que tengan el 
mismo recorrido, y se extienden únicamente en la Ion 

25. gitud total o parcial de la zona o zonas no radiales.
Bs tambión posible y de acuerdo con es­

te invento, el dividir la capa de carcasa en dos ele 
mentos que so extiendan cada uno, respectivamente, 
entre un rebordo y el borde de la capa de rodadura 
más alejado de dicho reborde; la parte de cada uno
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de ellos dispuesta por debajo de la banda de roda­
dura, se separa de la posición radial.

La estructura de la armadura de los
neumáticos, de acuerdo con esto invento, puede pre­
pararse mediante cualquier material de armadura, ya 
se trate de un material natural, artificial o sintó- 
tico. Pueden utilizarse distintos materiales, o el 
mismo, para las diferentes capas. El uánero y la 
disposición de las capas, tendrán en cuenta, natu­
ralmente, las cualidades inherentes al material o 
a los materiales elegidos.

La estructura de los rebordes, y de la 
banda de rodadura puedo olegirse de acuerdo con cual­
quier disposición conocida. En especial, la altura 
del cambio de dirección de los hilos de carcasa en 
los costados, después de rodear el talón o los talo­
nes, puede ser cualquiera. Puede disponerse cual­
quier refuerzo conocido,de los rebordes y, especial­
mente, mediante hilos cruzados.

Como se comprende fácilmente, la supre­
sión de una capa de remate y su substitución por la 
parte de la capa de carcasa dispuesta por debajo de 
la banda de rodadura, permite simplificar la fabri­
cación y reducir la cantidad de material de armadu­
ra. Se ha comprobado sin embargo que esta modifica­
ción, en lugar de disminuir las cualidades de marcha 
del neumático como parecía poder esperarse, especial­
mente desde el punto de vista del comportamiento en 
"deriva", resistencia al desgaste y economía de car­
burante para una menor resistencia opuesta al avance, '



las desarrollaba acusadamente, caso sorprendente.
En especial, se ha comprobado una disminución muy 
aceptable de la resistencia al avance: ósta puede 
reducirse alrededor del 25% con respecto a la de 

5. un neumático comparable que contenga una armadura
de más. Be ha comprobado tambián que se obtenía 
una mejora en el "aguante" o servicio, o sea en el 
Kilometraje medio que el neumático puede recorrer 
antes de producirse una averia (grietas u otros de- 

10. terioros accidentales aparte) que precise una repa
ración o una substitución. Finalmente, ce ha compro­
bado mía mejora del comportamiento "en deriva", es­
pecialmente para los grandes ángulos de ósta con, 
por consiguiente, una seguridad y una resistencia 

15. al desgaste aumentadas.
En resumen, la nueva estructura de 

acuerdo con este invento, proporciona el resultado 
sorprendente, a pesar de una reducción al mínimo 
del amasón de la cubierta, de reunir un conjunto 

20. óptimo de cualidades de servicio, y de ser superior
por tanto a neumático de estructura y de construc­
ción más compleja, todo ello merced a una elección 
cuidadosa de los elementos favorables de las estruc­
turas conocidas, que deban conservarse, y a una eli- 

25. minaoión de los elementos desfavorables.
La nueva estructura de las cubiertas 

de neumáticos de acuerdo con este invento pueden con­
seguirse por cualquiera medios conocidos. Sin embar 
go, y esto constituyo tambión un objeto de este in­
vento, es posible conseguirla por un procedimiento30



especialmente sencillo, eficaz y cconoÉico, que se 
anade tambión a su interés.

En efecto, aunque se haya prevista ya 
la utilización de capas de armadura que tengan a 
la vez partes radiales y partes no radiales, dichas 
canas en realidad no se han utilizado jamás indus- 
trialnente, a causa, por una parte, de no saber uti­
lizarlas con ventaja como propone este invento, y 
debido, por otra parte, a no sabor fabricarlas por 
un procedimiento verdaderamente industrial, partien 
do de capas compuestas de hilos o cables rectilí­
neos, incluidos en una goma de clandrado. La téc­
nica generalmente sugerida para fabricar capas cu­
yos hilos tengan cambios de orientación en regiones 
seleccionadas, consiste en dar a cada hilo la forma 
deseada trabajando en cada uno de ellos separadamen 
te. Ko se ha propuesto método alguno que reúna las 
condiciones de regularidad, de rapidez y de scncille 
de ejecución, indispensables para una producción in­
dustrial.

En su forma más general el procedimien 
to de acuerdo con este invento, para modificar la 
orientación de los hilos Re una capa que contenga 
hilos dispuestos perpendicularmente a sus orillos y 
prolongados de un orillo a otro, consiste en dispo­
ner y en hacer adherir en cada capa, en la zona en 
que se desee modificar la orientación de los hilos, 
una segunda capa que contenga hilos orientados obli­
cuamente con respecto a los de la primera capa, en 
ejercer a continuación una tracción sobre el conjun-
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to, en actuar sobre una y/o la otra capa, con pre­
ferencia en una dirección paralela a los orillos 
de la primera, produciendo esta tracción un cambio 
de orientación de los hilos de las dos capas limi- 

5. tado a la región en que están superpuestas, y final
mente, en mantener la estructura asi modificada has 
ta la etapa de estabilización, especialmente por 
vulcanización.

Es sabido que cuando se somete a una 
10. entensión un conjunto de capas formadas por hilos

orientados distintamente de una capa a otra, se pro 
duce una modificación de la orientación de los hi­
los de cada capa en la zona de recubrimiento. Este 
fenómeno es especialmente el que se observa en el 

15. curso de la conformación de un neumático cuya arma­
dura esté constituida por una carcasa cruzada. Sin 
embargo siempre se ha tratado de evitar este fonóme 
no durante la conformación de un neumático de carca 
sa radial..Generalmente, se procede a la colocación 

20. de capas de remate después, y no antes de la confor­
mación de la carcasa radial del neumático, precisa­
mente para evitar, durante la conformación, las de­
formaciones de la carcasa producidas por la presen­
cia de capas de remate. Se ha ensayado desde luego 

25. el proceder a la confección en plano de neumáticos
de carcasa radial, colocando sobre el tambor de con­
fección, antes de la conformación, la capa de carca­
sa y las capas de remate, pero para evitar una acción 
de las capas de remate sobre la forma de la carcasa, 

C. so ha cuidado de recomendar el interponer un agente



antiadherente entre dichas capas, con objeto de que 
la carcasa permanezca radial durante la conformación 
y después de ella.

Precisamente.utilizando un fenómeno con 
tra el cual se han hecho siempre esfuerzos para evi­
tarlo es como, de acuerdo con este invento puede con 
seguirse una gran variedad de configuraciones de hi­
los de carcasa y de hilos de armadura de remate. Se 
ha comprobado, después de diversas experiencias, que 
por este método, es posible llevar a cabo práctica­
mente cualquiera disposiciones finales deseadas, eli 
giendo convenientemente las disposiciones angulares 
respectivas de partida de las distintas capas y el 
grado de alargamiento de las mismas.

El alargamiento por tracción de un con 
junto de dos capas que se adhieren entre si y tienen 
hilos rectilíneos y paralelos en cada una, pero cru­
zados de una capa a la siguiente, determinada una ro 
tación de la dirección de los hilos de cada capa en 
la zona de recubrimientos de las dos, rotación que 
so produce en sentido inverso en las dos capas. Se 
observa en cambio, que las partos de la capa más an 
cha no revestidas por la otra capa, conservan hilos 
de dirección prácticamente inalterada, salvo en la 
unión de las dos capas en la zona de re cubrimiento 
donde se forma una modificación progresiva del ángu?- 
lo de los hilos de las dos capas adoptando los hilos 
un trazado o dirección sensiblemente rectilínea al 
otro lado de la zona de transición.

Asi, superponiendo y haciendo adhe
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rir de capas una de las cuales tiene sus ^los perpen 
diculares a los orillos y la otra, más estrecha, tie 
ne hilos oblicuos con respecto a los de la primera, 
ce obtienen, después de la tracción en la dirección 
paralela a los orillos, dos capas una con sus hilos 
orientados a la derecha, y la otra con sus hilos orien 
tados a la izquierda en la zona de recubrimiento; 
la orientación de los hilos, pero no la separación, 
permanece inalterada en la capa más ancha, en 
las zonas no recubiertas por la capa más estrecha, 
salvo en las zonas de transición. El valor de los 
ángulos que forman, al final do la operación, los 
hilos de una y otra capa en la zona común, con una 
dirección de referencia, depende esencialmente del 
ángulo de partida de las dos direcciones de los hi­
los y, por otra parte, de la proporción de alargamien 
to obtenida.

El método de acuerdo con este invento 
permite así, modificar en grado deseado y en los si­
tios previstos, el trazado o dirección de los hilos 
Re una capa que en todo su recorrido forman un ángu­
lo determinado con respecto a los orillos de dicha 
capa. Cuando se desea modificar el trazado o dire_c 
ción en distintas zonas, se utiliza en cada una de 
ellas una capa deformadora que hace adherir a la ca­
pa a deformar, en la zona considerada. Es posible 
obtener ángulos modificados distintos en las zonas 
a deformar, empleando, en el caso de un grado de 
alargamiento constante en toda la anchura de la capa 
a deformar, ángulos de partida distintos en las ca-
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no resultado empleando ángulos de partida*idénticos 
en las capas deformadoras, y haciendo variar el gra
do de alargamiento en la anchura de la capa a defor 
mar. Combinando convenientemente los ángulos ini­
ciales y los grados de alargamiento, pueden obtener­
se todas las combinaciones deseadas de ángulos fi­
nales de la capa o de las capas deformadoras y de 
la capa a.deformar.

De acuerdo con un tipo de puesta en 
práctica del procedimiento de este invento, se dis­
ponen las capas a deformar alrededor de un cilindro 
o de una forma de revolución expansible, para for­
mar un manguito, y se ejerce una tensión sobre las 
capas por expansión del cilindro o de la forma que 
soporta dichas capas, con objeto do alargar regular­
mente o no, el contorno del manguito. Este modo de 
proceder, permite obtener una deformación regular 
de los hilos en todo el perímetro del manguito, o
sea en toda la longitud de las capas.

La estructura de capas do los neumá­
ticos de acuerdo con este invento puede obtenerse de 
modo especialmente sencillo, rápido y económico, por 
la aplicación del mótodo antes descrito a la opera­
ción de la cubierta de neumático.

De acuerdo con esto nodo de puesta en 
práctica de este invento, se dispone sobre el tambor 
de confección, la capa de carcasa, cuyos hilos o ca­
bles perpendiculares a los orillos so colocan prác­
ticamente paralelos a las generatrices do dicho



tambor. A contimíación se colocan en su sitio los 
núcleos o refuerzos áel talón y los rebordes de la 
capa de carcasa se pliegan alrededor de los núcleos. 
Luego se coloca la capa de remato, do un sólo ele- 

5. mentó o de varios de estos, con la dirección de los
hilos formando un ángulo conveniente con la do los 
hilos de la capa de carcasa, a la que se hace adhe­
rir la capa de remate. Se conforma a continuación 
la cubierta por aproximación de los núcleos do ta­

lo. lón e inflación del tambor de confección. Los hi­
los de la capa de caroasa y los de la capa de reina, 
te, adoptan una nueva configuración dependiente de 
los ángulos de partida y del grado de conformación, 
en la zona o las zonas en que se superponen, mien- 

15. tras que fuera de ellas los hilos de la capa de car
casa conservan su orientación radial.

Es naturalmente posible modificar el 
orden de colocación de las capas de remate y de car 
oasa, sin repercusión sencilla en el resultado obte 

20. nido. Con preferencia, la conformación so realiza­
rá en un alna que no contiene más que una capa de 
carcasa y una capa de remate. Pero es posible con 
formar un alma que contenga varias capas de carca­
sa y/o varias capas de remate constituidas por hi- 

25. los que tengan respectivamente las mismas orienta­
ciones o casi iguales. Es también posible proceder 
después Re la conformación, a la colocación de las 
capas de remate suplementarias. Puede asi mismo re­
forzarse una parte cualquiera de la zona comprendi­
da entre cada núcleo de talón y la parte media del30.
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15.

da contra la capa de carcasa en el sitio considera­
do.

Los dibujos adjuntos proporcionan, a 
titulo de aclaración de este invento, ejemplos de 
estructuras de cubiertas de neumáticos de acuerdo 
con este invento, y una representación del proce­
dimiento de fabricación utilizable do acuerdo con 
este invento, para obtenerlas. En dichos dibujos, 

las figuras 1 y 2 representan, respec­
tivamente, en corte transversal y en planta, una 
armadura do cubierta de neumático de acuerdo con 
este invento, en su forma más sencilla;

las figuras 3 y 4 aclaran el princi­
pio del procedimiento de confección de acuerdo con 
este invento y representan, respectivamente, un con 
junto de dos capas antes y después de la deforma­
ción;

las figuras 5 y 6 representan respec­
tivamente, antes y después de la conformación, un 
neumático empezado de acuerdo con este invento, en 
curso de fabricación sobre un tambor de confección 
y de conformación, esquematizado; y

las figuras 7 a 22 representan distin­
tas variantes de la estructura de las figuras 1 y 
2, en corte y en planta, o solamente en planta.

En las figuras 8, 10, 12 a 14, 18, 1C, 
20 y 22, para mayor claridad, so ha representado un 
sólo hilo para cada capa. Debe tenerse presente que

30. cada capa está constituida, de modo corriente, por 
hilos o cables paralelos entre si en cada capa, y
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muy próximos unos a otros.

La figura 1, representa, en corte trans 
versal, una cubierta de neumático 1, que comprende 
una banda de rodadura 2, costados 3 y 3' y talones 
4 y 4'. Oha capa de carcasa 5 se extiende de un 
talón a otro pasando por debajo do la banda de roda 
dura y con sus extremos enrollados alrededor de los 
núcleos 6 y 6' de cada talón. Como indica la figu­
ra 2, la carcasa 5 tiene entre los talones 4 y 4' 
y la banda de rodadura 2 dos partes 7 y 7' dispues 
tas radialmente y, debajo de la banda de rodadura 
2, una parte oblicua 8. Debajo de la banda de roda 
dura y entre ésta y la capa de carcasa, se dispone 
una capa deiemate 9) La parte oblicua 8 de la par­
te de carcasa, y la capa de remato 9 se cruzan y for 
man con el plano medio XX' del neumático, ángulos 
alfa y beta de signos contrarios, cuyos valores res­
pectivos en la figura 2, son de aproximadamente 41s 
y 209.

En la figura 2 se observará un decala­
je en el sentido circunferencia!, entre las dos par­
tes radiales 7 y 7' de un mismo hilo de carcasa. Se 
observará también que las partes radiales 7 y 7' se 
unen a la parte 8, por zonas 10 y 10' en las que se 
hace progresivamente el cambio de orientación del 
hilo de carcasa.

Las figuras 3 y 4 representan el prin­
cipio del procedimiento de confección de acuerdo con 
este invento.

30 La figura 3 representa una primera capa
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20 que contiene hilos 21 paralelos entre si y per­
pendiculares a los orillos 22 de la capa, y una se­
gunda capa 23 fija a la primera, cuyos hilos 2¿¡- pa­
ralelos entre si, están inclinados con respecto a 

5. los hilos 21 de la capa 20 y a los orillos 25.
Cuando sobre las dos capas 20 y 23, 

que previamente se han hecho adherir entre si, se 
ejerce una tracción paralelamente a ambas capas, en 
la dirección de las flechas, el conjunto de las ca­

lo. pas se deforma y adopta la configuración representa
da en la figura 4. Como se comprueba en esta últi­
ma figura, las dos capas se alargan y estrechan, La 
capa tiene dos partes laterales 20' en las que la 
dirección de los hilos 21 no so modifica, y una par- 

15. te central 20" en la que los hilos han adoptado una
inclinación con respecto a su dirección primitiva. 
Asi mismo, los hilos 24 de la capa 23, han adopta­
do -Lina posición menos inclinada con respecto a los 
orillos 25 de la capa. Asi, la sona de contacto de 
lag ¿os capas 20 y 23 se ha contraido y mientras 
que los hilos de la capa 20 en esta sona común han 
girado en el sentido de las agujas de un reloj, los 
hilos de la capa 23 han girado en el sentido con­
trario. Se observa, por otra parte, una*sona de 

^'* transición en las cercanías de los orillos 25, en
la que los hilos 21 de la capa 20 cambian progresi­
vamente de orientación, mientras que los hilos 24 

permanecen sensiblemente rectilíneos.
Las figuras 5 y 6 representan la apli- 

caoión del procedimiento descrito con referencia a
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las figuras 3 y 4 para la fabricación Re una cubier­
ta tal cono la representada en las figuras 1 y 2.
En la figura 5 se observa parcialmente en corte el 
tambor Re confección 30 provisto de un diafragma 31^ 
La capa de carcasa 5 de acuerdo con las figuras 1 y 
2 se ha colocado sobre el tambor de confección, asi 
como los núcleos 6 y 6' de los talones alrededor de 
los cuales se doblan los extremos do la capa de car­
casa. Los hilos 32 de la capa de carcasa 5 se han
dispuesto parEú.elaniente al eje del tambor de confec­
ción. En la capa de carcasa 5 so observa la capa 
de remate 9 (figuras 1 y 2) cuyos hilos están incli­

nados sobre los hilos do la capa de carcasa 5. La 
banda de rodadura propiamente dicha (no representa­
da) puede colocarse indistintamente en esta etapa, 
por encima de la capa 9, o puede acoplarse después 
de la conformación siguiente.

Medios no representados permiten accio­
nar la aproximación de los núcleos de los talones y 
la inflación del diafragma 31 para llevar a cabo la 
conformación. La figura 6 representa la cubierta 
en el tambor de confección 30, después de la confor 
mación. La parto superior de la figura os un corte 
transversal de la cubierta conformada y dol tambor:
la parto inferior es una vista en alsado de la cu­
bierto, conformada. Como se observa, los hilos 32 y 
33, respectivamente, de las capas de carcasa y de

30.

remato, han adoptado la disposición representada a 
mayor escala en la figra. 2. La cubierta de neumá­
tico empesada como se representa en la figura 6, re



cibe a continuación la banda de rodadura si ya no 
está acoplada, y so retira del tambor de confección, 
para vulcanizarse do modo corriente. A titulo de 
ejemplo numérico una cubierta de neumático do 165 

5. x 330, de la estructura representada en las filtras 
1 y 2, ha podido fabricarse del modo descrito en las 
figuras 5 y 6, partiendo de los elementos siguíen 
tes :

la capa de cubierta estaba constituida 
1C. por cables de a,cero do 3 cordones, cada uno do los 

cuales está constituido por 3 hilos elementales, de 
un diámetro de 0,12 mm de un tipo conocido. Estos 
cables están dispuestos con un paso do 0,8$ mm en 
mía goma de calandrado corriente. La capa do rcma- 

15. te estaba constituida por cables de acero de 10 hi­
los de 0,18 m:i. cada mío, siendo de 1,10 tmi el peso 
de separación de los cables y de 302 su inclinación 
con respecto a la dirección longitudinal. Después 
de la conformación con un grado de alargamiento del 

20. 6Op, los cables de la capa do remate han adoptado
una inclinación de 202 con respecto a la dirección 
longitudinal, mientras que los cables de carcasa han 

" adoptado una inclinación de 41 s en esta misma direc- 
ción, pero en el otro sentido.

25. Los ensayos realizados en mía cubierta
de esta índole, han dado los resultados indicados 
en la tabla siguiente.frente a los correspondientes 
de mía cubierta testigo de igual dimensión, de fabri 
caoión corriente, con armadura de carcasa radial, a/u 
madura do remato de dos capas cruzadas y de los mis-30-



mos componentes.

Ctibiorta del invento Cubierta testigo

Resistencia al avance 8
Indice de funcionamiento en deriva a 2a 

a 4-3 
a 6a

Indico de resistencia

kg/tonelada
100
200
275160

13 kg/tonelada
100
120
175100

5.

15.

20.

25.

Se hace constar que el esfuerzo al 
avance se ha medido a una velocidad de 100 km/ho- 
ra con las dos cubiertas sometidas a una carga de 
475 kg y con una presión de inflación de 1,8 kg/
cn2.

El funcionamiento en deriva, se ha 
medido con esta misma carga y con igual presión 
de inflación. Las cifras do la Tabla indican, de 
modo relativo, la relación a la carga del empuje 
lateral cuando se imponen al neumático los distin­
tos ángulos de deriva indicados, correspondiendo, 
el índice 100 al valor de esta relación para un án­
gulo de deriva de 23 para la cubierta testigo.

Las medidas de resistencia se refieren 
a la distancia recorrida sobre máquina de resisten­
cia clásica: el índice 100 corresponde al kilometra 
je normalmente recorrido antes inutilizarse las cu­
biertas testigo.

Como se observa, el neumático de acuer­
do con este invento, muestra un progreso importante 
con respecto a los neumáticos conocidos aunque este 
último acuse ya un cambio de cualidades de circula­
ción elevadas, este progreso se refiere especialmen 
te y con una separación sensible, a tres caracterís
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Las figuras 7 y 8 representan, esquemá­

ticamente y respectivamente en corte y on planta 
una variante de la estructura de las figuras 1 y 2.

5. Esta variante difiere, de la estructura de las figu
ras 1 y 2, por la adición de una capa de remate su 
plementaria. Se obtienen asi por debajo do la ban­
da do rodadura tres capas oblicuas 40 a 42 que for 
man una estructura triangulada. La adición de la 

10. capa de remate 42 puede realizarse después de la
conformación de la cubierta en construcción, que 
comprende la capa de carcasa 41 y la capa de rema­
te 40. Esta disposición con dos capas de remate y 
una de carcasa radial en los costados, oblicua por 

15. debajo de la banda de rodadura, puede utilizarse
para cubiertas destinadas a pesos elevados.

Las figuras 9 y 10 representan una nue 
va variante do la estructura de las figuras 1 y 2.
La capa de remate 9 de las figuras 1 y 2, se lia sus 

20. tituído por dos capas estrechas 50 y 50' dispuestas
simétricamente con los ángulos de los hilos de cada 
capa, de sentidos contrarios. Cono so observa en 
la figura 10, la parte central 51 de la capa de car 
casa 52 tiene una forma de V. Una estructura de esta 

25. naturaleza se obtiene en la conformación,merced a
la inclinación simétrica de los hilos de las capas 
de remate con respecto a la dirección do los hilos 
de carcasa. En esta configuración, las dos porcio­
nes radiales 52' y 52" de un mismo hilo de carcasa, 

30. se encuentran en el mismo plano radial.

- 32 -



8, es posible añadir a la estructura representa­
da en las figuras 9 y 10, una capa de remate su­
plementaria, que puede estar constituida por hi­
los continuos de un borde al otro de la banda de 
rodadura, o por varias capas estrechas que conten 
gan hilos de la misma inclinación o de inclinacic) 
nes diferentes con ángulos del mismo signo o de 
signos contrarios. Las figuras 11 y 12 represen 
tan un ejemplo de una disposición de esta natura 
lesa que comprende dos capas estrechas 54 y 54' 
colocadas sobre las capas estrechas 53 y 53' ,
y que recubren en el centro del remate, por enci 
ma do la parte radial central 52" fde la capa 
de carcasa.

En este ejemplo, la colocación de 
las capas estrechas 54 y 54' puede realizarse 
despuós de la conformación de la cubierta empo­
zada, constituida por la capa de carcasa y las 
capas estrechas 53 y 53'.

Las figuras 13 y 14, representan 
en plantas, otras dos variantes en las que las 
dos capas estrechas se disponen de modo asimó- 
trico. En el caso de la figura 13, los ángu­
los de los hilos de las capas estrechas 55 y 
55' son desiguales, poro del mismo signo; en 
el que la figura 14, los de las capas estrechas 
56 y 56', son desiguales y de signos contrarios, 
Las capas 55 y 55' por una parte y 56 y 56' de 
otra, son de anchuras distintas.



te y en planta completamente desarrollada, de núcleo 
a núcleo de talón, una nueva variante en la que la 
armadura de remate comprende una capa central 60 y 

5. dos capas laterales estrechas 60' y 60" colocadas
a cada lado de la capa 60, entre la parte media del 
costado y el borde do la banda de rodadura. Los hi­
los de estas tres capas se han representado parale­
los de una a otra, pero podrían tener una oriénta­

lo. ción distinta en la capa central y en las capas la­
terales. Sería ademas posible que el ángulo de los 
hilos en una de las capas laterales fuera igual al 
de los hilos de la, otra, capa lateral, poro de sig­
nos contrarios. Soria también posible que los án- 

15. gulos tuvieran valores distintos, o también que las
capas laterales estuvieran colocadas ambas, o una 
de ellas solamente debajo de la capa de carcasa. Fi­
nalmente seria posible asi mismo que las tres capas 
60, 60' y 60" estuvieran substituidas por una séla 

20. capa continua que recubriera toda la zona cubierta
por ollas incluso los intervalos que las separan.

Se observará el trazado en linea angu­
lar de los hilos de carcasa 61 que comprenden par­
tes radiales y partes oblicuas. Esta disposición 

25. se obtiene durante la conformación, substituyendo
la capa 9 de la figura 5 por varias capas separadas.

La utilización de una capa de remate 
9 más ancha que la banda de rodadura, o de una capa 
do remate 60 limitada a la anchura de la banda de ro 

30. dadura pero acompañada de capas de remate laterales,



peralto dar rigidez a la parte superior de los cos­
tados y de desplazar lazona de flexión de óstos en 
la dirección de los talones.

Las figuras 17 y 18 representan otra 
5. variante en la que la capa de carcasa 65 se rofuer

za por una primera capa de remate 66 orientada pa­
ralelamente a la parte oblicua 65' de la capa do 
carcasa y que cruza la segunda capa de remate 67.
Esta variante puede obtenerse conformando una cubier 

10. ta de neumático que contenga sobre la capa de carca­
sa una capa de remate igualmente radial, y una segun­
da capa de remate, oblicua. El orden de superposi­
ción en las distintas capas, os indiferente y pro­
porciona prácticamente el mismo resultado. En esta 

15. variante, la parte oblicua de los hilos de carcasa
se refuerza mediante hilos de la misma orientación. 
Inversamente, pueden reforzarse los hilos de carcasa 
en toda su longitud o solamente en su parto radial, 
por la adición de una o varias capas suplementa- 

20. rías acopladas antes do la conformación.
Las figuras 19 y 20 representan mía 

nueva variante en la que la capa de carcasa compren­
de dos partes 70 y 70' cada una de las cuales se 
prolonga desde un talón hasta cerca del borde opucs 
to de la banda de rodadura. Esta variante permite, 
como la anterior, aumentar por debajo de la banda 
do rodadura, la densidad de los hilos que tienen 
la orientación de los hilos do carcasa. Una capa 
de remate 71 compuesta por hilos o cables que cru­
zan los de las partes 70 y 70', está colocada por30.



encina de ocias últimas.
Las figuras 21 y 2¿ representan una 

combinación de las dos variantes de acuerdo con 
las figuras 17 y 10, de una parte y 19 y 20, de 
otra. La armadura de carcasa, está compuesta por 
dos partes 75 y 75' en cuyas secciones no radia­
les se superpone una capa 76 de la misma orienta 
ción. Una capa 77 cuyos hilos so cruzan con los 
de la armadura do carcasa y de la capa 76, recubre 
el conjunto. Esta estructura se obtiene confor­
mando una cubierta a construir, constitúida por 
las tres capas 75, 75' y 76 cuyos hilos se super 
ponen y son paralelos a las generatrices de tambor 
do confección, y por la capa deformadora 77.

Sin salir del espíritu de esto inven­
to, serla posible preparar otras variantes, espe­
cialmente combinando las características especiales 
de las descritas. Debe tenerse presente que este 
invento no se limita a los modos de construcción 
descritos y representados; por el contrario compren 
de en toda su generalidad:

a) en lo que se refiere a la estructu­
ra, la utilización de hilos do carcasa independien 
tes que representan una orientación radial entre 
los talones y los semi-costados, y una orientación 
no-radial por debajo de, por lo menos, una parte
de la armadura do remate, y

b) por lo que se refiere a los medios 
de obtener esta estructura, el empleo de la acción 
deformadora de una fuerza de tracción aplicada a un
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conjunto de capas que previamente se han hecho ad­
herir unas a otras y que contienen hilos de orien­
taciones distintas de una capa a otra.

N O T A
Descrita suficientemente la naturaleza - 

del invento, así como la manera de realizarlo en .- 
la práctica, debe hacerse constar que las disposicij) 
ncs anteriormente indicadas son susceptibles de mo­
dificaciones de detalle en cuanto no alteren su - 
principio fundamental. También se hace constar que 
el invento corresponde a una solicitud de patente 
presentada en Francia con fecha 14 de mayo de 1.964 
bajo el número PV 1.804 (P.-de-D) acogiéndose por - 
tanto a los beneficios que conceden los Convenios 
Internacionales en vigor, siendo lo que constituye 
la esencia del referido invento y por lo que se so­
licita Patente de Invención por 20 afíos en España, 
sobre: "PERFECCIONAMIENTOS EN LA CONSTRUCCION DE CU 
BIERTA3 DE NEUMATICOS; caracterizándose por lo si­
guiente :

18.- Perfeccionamientos en la construcción 
de cubiertas de neumáticos, los cuales comprenden, - 
asociada a una armadura de remate, una armadura de - 
carcasa constituida por hilos o cables independientes, 
dispuestos radialmeute o sencillamente en esta direc­
ción, entre los talones y la armadura de remate y que 
tiene una orientación que se separa apreciablemente de 
la orientación radial por lo menos en una parte de la 
zona en que se extiende la armadura de remate.

28.- Perfeccionamientos según reivin30
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cación 1, en los cuales:
a) los hilos o cables de carcasa, o sea, los hilos 
o cables de armadura, aferrados por lo nanos en uno 
de los núcleos de talón, no se cruzan en ningún pun
to, con objeto de no formar tina rod de rombos;

33.- Perfeccionamientos según reivindi­
cación 1, en los cuales:
b) los hilos o cables de carcasa, so cruzan en los
costados, formando un ángulo reducido y no se sopa­
ran más de 15- a tino y a otro lado del plano meri­
diano, con preferencia simétricamente;

48.- Perfeccionamientos según reivindi 
cación 1, en los cuales:
c) los hilos o cables de carcasa se cruzan por de­
bajo de la banda do rodadura y forman ángulos del 
mismo signo con el plano radial que pasa por el pun
to de intersección;

$3.- Perfeccionamientos, según reivin 
dicación 1, en los cuales:
d) la armadura de carcasa comprende una o varias ca 
pas de hilos o cables dispuestos radialmcnto o prác 
ticamente en esta dirección, entre los talones y la 
armadura, do remate, dispuestos oblicuamente en la 
zona por donde se extiende la armadura do remate, 
formando con la dirección del plano medio del neumá­
tico, un ángulo sensiblemente constante;

63.- Perfeccionamientos según reivindi­
cación 1 en los cuales:
e) la an.iadu.ra do carcasa comprendo una o varias ca- 
-,-,as de hilos o cables dispuestos radialnonto o prác-



- 39

10.

13,

20.

30.

ticamente en esta dirección entre los talones y la 
armadura de remate dispuestos oblicuamente en la 
sona por donde se extiende esta última armadura, 
formando con la dirección del plano medio ddneu­
mático, un ángulo que admito valores distintos, a 
lo largo de un mismo hilo, todos dol mismo signo o 
de signos diferentes;

73.- Perfeccionamientos según reivin­
dicaciones anteriores, en los cuales:
f) las partos radiales de un mismo hilo do carcasa 
se unen a la parto o a las partes no radiales, por 
una sona do transición en la que la dirección dol 
hilo cambia progresivamente;

Os.- Perfeccionamientos según reivin­
dicaciones anteriores, en los cuales:
g) la inclinación media o la inclinación máxima do 
los hilos o cables de carcasa en la parte o las par­
tes no radiales es de 20S por lo monos, con respec­
to a la dirección transversal del neumático;

93.- Perfeccionamientos según reivin­
dicaciones anteriores, en los cuales:
h) los hilos o cables de carcasa comprenden una sóla 
parte no radial en la región en que se extiende la 
armadura, do remato;

100.- Perfeccionamientos según reivin­
dicaciones 1 - 9 en los cuales: 
j) los hilos o cables de carcasa contienen varias 
partes no radiales en la sona por donde se prolon­
ga la armadura de remate;

lis.- Perfeccionamientos según reivin­
dicaciones anteriores, en los cuales:



40-,

5.

10.

15 9

0̂.

o

30#

k)
31

partos no radiales do los hilos o cables de
carcasa en la roción donde se prolonga la armadura
de remato, tiono sensiblemente la misma orientación;

123.- Perfeccionamientos según reivin­
dicaciones 1 - 1 0 ,  en los cuales:
1) las partes no radiales do los hilos o cables de 
carcasa en la zona donde so entiende la armadura
de remato tienen orientaciones diferentes, bien por 
el valor del aúgulo formado con la dirección longi­
tudinal, o bien por su signo o bien por los dos;

13- .- Perfeccionamientos según reivin­
dicaciones 1 - 10 y 12, en los cuales:
n) las partes no radiales de los hilos o cables de 
carcasa so prolongan en zonas dispuestas simótrica 
o asiimótrioamonte con respecto al plano medio del 
neumático;

14- 8.- Perfeccionamientos según reivin­
dicaciones anteriores, en los cuales
n) la armadura de carcasa comprende capas que sólo 
se entienden en un lado único y por lo nonos deba­
jo de mía parte del remate.

158.- Perfeccionamientos según reivin­
dicaciones anteriores en las que la armadura do re­

mate contiene por lo monos mía capa continua o dis­
continua cuyos hilos dispuestos oblicuamente so cru 
san con la parte o las partes no radiales de la ar­
madura de carcasa, formando con la dirección del pía 
no medio del neumático, un ángulo do signo contrario 
al del ángulo formado por los hilos de carcasa, con 
la misma dirección, en los puntos de cruce.



16'--.- Perfeccionamientos según reivin­
dicación 153, en los cuales:
a) la armadura de carcasa comprende una capa única 
radial en los costados y oblicua debajo de la aimia 
dura de remate, y una capa única de remáte, oblicua, 
y que se prolonga por lo menos el ancho de la banda 
de rodadura;

I7 3 Perfeccionamientos según reivin­
dicación 16, en los cuales:
b) la armadura de remate comprende capas parciales, 
de la misma anchura o anchuras distintas, en contac­
to con la armadura de carcasa, cuyoo hilos forman 
con la dirección del plano medio, ángulos iguales
o desiguales, del mismo signo o de signos contra­
rios; los hilos de la armadura de carcasa so cruzan 
con los de las capas de remate parciales, y los án­
gulos formados por los hilos de carcasa y por los hi­
los de las capas de remate parcialos con el plano me­
dio del noúmatico, son de signos contrarios;

10&.- Perfeccionamientos según reivin­
dicación 168, en los cuales:
c) la armadura de remate comprendo varias capas su­
perpuestas cuyos hilos o cabios tienen la misma orien 
tacióu u orientaciones distintas, la misma anchura
o anchuras distintas;

198.- Perfeccionamientos según reivin­
dicación 15, en los cuales:
d) la armadura de remate comprende una capa de rema­
te cuyos hilos tienen la misma orientación que los 
do carcasa y no los cruzan;



203.- Perfeccionamientos según reivin­
dicaciones 16-19, en los cuales:
c) la armadura de remate se extiende sobre uraán- 
chura superior a la do la banda de rodadura;

213.- Perfeccionamientos según reivin­
dicación 20, on los cuales:
f) la armadura do remato comprende por lo menos de 
un lado de la cubierta entre el senicostado y el 
bordo de la banda de rodadura, una capa estrecha on 
contacto con la armadura de carcasa.

223.- perfeccionamientos para modifi­
car la orientación do los hilos de una capa que con 
tiene hilos dispuestos perpendicalamento a sus ori 
lias, consistentes en disponer y on hacer adherir 
contra esta capa, en cada una de las zonas en las 
que se desea modificar la orientación de los hilos 
de la capa citada, una capa deformadora que contie­
ne hilos orientados oblicuamente con respecto a los 
de la primera capa, y en ejercer una tracción sobre 
el conjunto, actuando sobre la capa a deformar y/o 
sobre las capas deformadoras.

233.- Perfeccionamientos según reivin­
dicación 22, en el que so disponen la capa o las ca 
pas a deformar y la capa o las capas deformadoras, 
alrededor de un cilindro o do una forma de revolu­
ción expansible con objeto de formar un manguito, y 
en el que se ejerce una tensión por expansión del 
cilindro o de la forma de revolución del cilindro.

24-.- Perfeccionamientos según reivin­
dicaciones 22 y 23 para fabricar una cubierta de neu
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mático según reivindicación 1 - 21; en el que se dis­
ponen sobre un tambor de confección, sucesivamente, - 
una o varias capas de carcasa cuyos hilos se orientan 
de modo sensiblemente paralelo a laß generatrices del
tambor, una o varias capas de remate, por lo menos una
de ellas con hilos orientados oblicuamente con respec­
to a los de carcasa?, se hacen adherir las distintas 
capas entre si y se conforma el neumático a obtener y 
así confeccionado.

25-.- Perfeccionamientos según reivindica 
ción 24 en el que se aplica también en una parte cual 
quiera de la zona comprendida entre el talón y la ban 
da de rodadura, una capa deformadora, contra la capa 
de carcasa.

26&.- Perfeccionamientos según reivindica 
clones 24 ó 25, en el que después de conformar el neu 
mático a obtener, se colocan una o varias capas de re 
mate suplementarias.

278.- Perfeccionamientos en la construc­
ción de cubiertas,de neumáticos; tal y como queda sus 
tancialmente descrito en la presente Memoria, y en 
los adjuntos diM

Esta I^emorfa cons] a,de cuarenta y tres
hojas, escritas a cara,

MAY.-sa
(Compagnie Gené- 

Etablissements Michelín),

ACEBO Y MOD6!
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