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El presente invento se re fie re  a perfec­

cionamientos en la s  cubiertas de neumáticos y más 

especialmente en la s  cubiertas de neumáticos para 

cocheá rápidos y muy potentes, relacionándose con 

5. la s  cubiertas o juegos de cubiertas que emplean
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dichos perfeccionamientos, ,

Se sabe qu.e es muy conveniente, para mejo­

ra r  l a  estab ilidad  de lo s  vehículos automóviles y, 

eventualmente, atenuar una tendencia a o sc ila r  hacer 

de modo que l a  desviación de lo s  neumáticos montados 

sobre l a s  ruedas posterio res, sea  in fe r io r  a  l a  des­

viación  de lo s  neumáticos montados sobre l a s  ruedas 

an teriores. Por regla  general, se alcanza este  resu l­

tado montando lo s mismos neumáticos por delante que 

por d etrás, inflando lo s  neumáticos posteriores a una 

presión superior que lo s  neumáticos an teriores, con 

objeto de darles más re siste n c ia  a l a  desviación. Sin  

embargo, ésto solo es posible para vehículos de poten 

c ia  y de velocidad relativamente moderadas, en lo s  

que el e je  posterior no l le v a  sensiblemente más que 

el e je  delantero. La d iferen cia de presión entre lo s  

neumáticos delanteros y posteriores es evidentemente, 

tanto mayor cuanto más elevada es l a  carga re la t iv a  

que l le v a  e l neumático po sterio r. En c ie rto s casos 

desfavorables, puede hacerse necesario quitar presión 

a l neumático delantero y aumentar e l  in flado en e l 

neumático p osterior, lo  cual no e stá  exento de incon­

venientes, a saber: desgaste rápido de lo s  neumáticos, 

incomodidad debido a l sobre-inflado p osterior, pérdi­

das de adherencia de la s  ruedas posteriores por cami­

nos desiguales determinando rebotes de lo s  neumáticos 

sobre in flad os.

Cuando se t r a ta  de coches muy rápidos y muy 

potentes se  hace necesario para poder u t i l iz a r  toda 

l a  potencia del motor y e v ita r  el. patinado de la s30



ruedas m otrices, sobrecargar el neumático posterior 

y a lig e rar  el reumático delantero, colocando el motor 

en l a  parte posterior o en posición centro-posterior. 

En e sta s condiciones ya no se puede, actuando única­

mente sobre l a  presión de in flado , dar c a ra c te r ís t i­

cas de desviaciones re la tiv a s  sa t is fa c to r ia s  a lo s  

neumáticos delantero y posterior y corregir l a  natu­

raleza  oscilan te muy pronunciada de ta le s  coches. En 

l a  p ráctica , se actúa no tan solo sobre l a  presión 

de in flado , sino también,y principalmente,se u tiliz a n  

neumáticos de dimensiones diferentes en l a  parte de­

lan tera y en l a  p osterior, eligiendo, como es natural, 

neumáticos de banda de rodadura más ancha para la s  

ruedas posteriores. A sí, por ejemplo, existen  coches 

rápidos equipados con neumáticos de l a  dimensión 5,50 

x 15 en l a  parte delantera y de neumáticos de l a  d i­

mensión 6,00 x 15, o 6,50 x 15 o hasta 7,00 x 15, y 

aún 7,25 x 15 en l a  parte posterior.

Esta solución, además de no resolver e l 

problema de rebote y de l a  pérdida de adherencia de 

la s  ruedas posteriores sobre el suelo desigual, ni 

e l de l a  incomodidad o e l del desgaste rápido de lo s 

neumáticos, presentámúltiples inconvenientes: se pre­

c isa  más espacio para a lo ja r  la s  ruedas en l a  parte 

posterior del vehículo; lo s  neumáticos grandes y la s  

ruedas que le s  corresponden tienen un precio más 

elevado, e l arrastre  hidrodinámico y l a  tendencia a 

d eslizarse  sobre pelícu las de agua a gran velocidad 

aumentan con l a  anchura de l a  banda de rodadura; en 

f in , a menos de prever dos ruedas de socorro, se



-  4 -

5.

10.

15.

2 0 .

25.

30.

corre e l riesgo  de una gran^ m olestia en oaso de pin- 

chago o de avería, empleando sobre un mismo eje dos 

neumáticos de circunferencia de rodadura demasiado 

d iferen tes.

El invento tr a ta  de ev itar  estos m últiples 

inconvenientes y permite e l empleo, hasta en coches 

rápidos y muy potentes, de neumáticos de la s  mismas 

dimensiones para l a  parte delantera y l a  parte poste­

r io r , consiguiéndose ésto en condiciones poco d ife ­

rentes de presión y de flecha de carga.

Los neumáticos, según el presente invento, 

son del tipo  de carcasa rad ia l y con banda de roda­

dura reforzada por una armadura superior y se carac­

terizan  porque, aun cuando de dimensiones idén ticas 

para su montaje por l a  parte delantera y posterior 

de un vehículo, presentan un coeficien te de desvia­

ción de lo s  neumáticos posterio res, superior a l  

coeficiente de desviación de lo s  neumáticos delante­

ro s , teniendo ésto lugar a carga de presión iguales 

y próximas de lo s  valores normales de u tilizac ió n , 

de modo que se puede conseguir que l a  re lación  del 

coeficiente de desviación a l a  carga que lle v a  e l 

neumático sea mayor en l a  parte posterior que en l a  

delantera, y e llo  con l a  misma flecha de aplastamien 

to . En l a  p ráctica , e l coeficien te de desviación de 

lo s  neumáticos posteriores debe se r  superior a a lre ­

dedor 1,2 veces e l coeficien te de desviación de lo s  

neumáticos delanteros, midiéndose dichos coeficien tes 

a presión y carga iguales y próximos a lo s  valores 

normales de u tilizac ió n . Cuando se cumple e sta  condi-



ción, se consigne fácilm ente, con la s  distribuciones 

usuales de l a  carga del vehículo entre lo s  e je s  de­

lantero y posterior, por una parte,dar a la s  ruedas 

p osteriores, una desviación in ferio r  a l a  desviación 

de la s  ruedas delanteras (re lación  del coeficiente 

de desviación a l a  carga que lle v a  e l neumático mar- 

yor en l a  parte posterior que en l a  delantera) y por 

otra parte , a igu alar sensiblemente la s  flechas de 

aplastamiento de lo s  neumáticos delantero y posterior, 

eligiendo convenientemente la s  presiones de inflado 

en relación  con la s  cargas todo e llo  s in  recargar, 

sob re-in flar  o reduciendo e l in flado . Los neumáticos 

delantero y posterior traba jan  entonces en condiciones 

sensiblemente idénticas y normales, en cuanto a lo s 

puntos de v is ta  de l a  fa t ig a  de l a  carcasa, del des­

gaste de l a  banda de rodadura en rodaje en lín ea  

recta , de l a  flex ib ilid ad  v e r t ic a l ; se lo s  puede, 

pues, u t i l iz a r  en condiciones muy próximas a la s  

condiciones óptimas. Además, e l hecho de no sobre­

in f la r  lo s  neumáticos posteriores mejora l a  comodidad 

y sobre todo l a  adherencia del tren  posterior ev itan ­

do e l derrapado por sa lto s  sobre un suelo desigual en 

v ira je , a l a  aceleración y a l frenado. El hecho de no 

reducir l a  presión de lo s neumáticos delanteros, per­

mite reducir el desgaste durante la s  desviaciones.

Por ultimo, como es natural, lo s inconvenientes de 

tener neumáticos de dimensiones d iferentes en l a  parte 

de delante y en l a  posterior desaparecen, tanto más 

cuanto que el empleo de neumáticos de carcasa rad ia l 

permite e le g ir  para la s  cuatro ruedas l a  más reducida
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de la s  dos dimensiones de neumáticos u tilizad o s hasta 

ahora.

Se designa por coeficiente de desviación D 

de un neumático a una carga y a una presión dadas, 

l a  re lación  F/J* en l a  que F es una fuerza la te r a l  a 

l a  que se somete e l neumático y e l ángulo de desvia­

ción que re su lta  de l a  ap licación  de l a  fuerza la te r a l  

F. E x iste , pues, re lación  l in e a l  o proporcionalidad 

entre F y J "  s i  cf* es pequeño, por ejemplo, in fe r io r  

o igual a 33. Por regla general, se calcu la D e lig ien  

do F de modo que cT tome un va lo r igu al o próximo a 2S. 

E l coeficien te de desviación D puede expresarse en 

d iversas unidades. En e l presente texto se expresan 

lo s  coeficien tes de desviación en decanewton por gra­

do de desviación, lo  que se designará por l a  abrevia­

tura "danS".

Para hacer v ar ia r  e l  coeficien te de desvia­

ción y obtener neumáticos de l a s  mismas dimensiones, 

pero que presenten coeficien tes de desviación iguales 

y sensiblemente d iferen tes, a l a  vez, se  pueden u t i l i ­

zar separada o simultáneamente uno o varios de lo s  

factores que se enumeran a continuación, sobrenten­

diéndose que se t r a ta  de neumáticos del tipo  carcasa 

rad ia l y de armadura superior o exterior.Los factores 

más e ficaces son lo s  sigu ien tes:

-  ángulos de lo s  cables de capas superiores,

-  modulo de e lastic id ad  de l a  goma de calandrado 

de la s  capas superiores o ex terio res,

-  modulo de e lastic id ad  de lo s  cables que consti­

tuyen la s  capas superiores o externas,
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-  módulo de e lastic id ad  de l a  goma que consti­

tuye l a  banda de rodadura,

-  anchura de la s  capas superiores,

-  número de la s  capas superiores,

-  orientación de lo s  cortes y esculturas de l a  

banda de rodadura.

Los ejemplos que siguen demuestran en qué 

sentido actúa cada fac to r . Aun cuando cada ejemplo 

pone e x p líc ita  l a  acción de un solo fac to r , se puede, 

como es natural, combinar por lo  menos dos factores 

para estab lecer una d iferencia del coeficien te de 

desviación de, por lo  menos, un 20% del valor del 

coeficiente de desviación más reducido.

Teniendo en cuenta que una puesta en des­

viación  del vehículo va siempre acompañada de un 

desplazamiento la te ra l  de la s  cargas, l a s  diferen­

cia s de la s  cubiertas delantera y posterior puede 

obtenerse además dándoles una estructura asim étrica 

con relación  a l plano medio y utilizando cubiertas 

idénticas por delante y por d etrás, pero en posicio­

nes d iferen tes, el flanco colocado por el lado exte­

r io r  en l a  parte de a trás correspondiente a l flanco 

colocado por el lado in te rio r  en l a  parte delantera.

Un neumático asimétrico no tiene, eviden­

temente, e l mismo coeficiente de desviación según 

que l a  desviación se efectúe por un lado u otro del 

plano medio o que l a  fuerza la te r a l  que produce l a  

desviación actúe en uno u otro sentido con relación  

a l plano medio. En l a  variante a s í  considerada, con­

viene naturalmente disponer lo s  neumáticos posteriores
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de modo que ésto sea para una fuerza la te r a l  aplicada 

a l  vehículo y para una fuerza la te r a l  e jerc id a  por e l 

neumático sobre e l suelo , d ir ig id as transversalmente 

del centro del vehículo haoia el ex terior, que e l 

coeficiente de desviación sea e l más elevado. Por 

e l contrario, en l a  parte an terior, e l neumático ir á  

dispuesto de modo que para empujes o tracciones del 

mismo sentido que se c ita  anteriormente, e l coefi­

ciente de desviación tenga su valor más b a jo . De este 

modo en v ir a je , bajo l a  acción de l a  fuerza centrífuga, 

son lo s  neumáticos posteriores lo s  que oponen l a  mayor 

re s is te n c ia  a l a  desviación y que por tanto presentan 

l a  desviación más reducida.

Este modo de colocación de neumáticos asimé 

tr íe o s puede, como es natural, ap licarse  según e l 

invento con gran ventaja aún en vehículos automóviles 

ordinarios y sea cual fuere e l grado de asim etría . La 

d iferencia de lo s dos lados del neumático de modo que 

se efectúe una asim etría y se dé a l coeficien te de 

desviación valores d iferentes según el sentido de l a  

fuerza tran sversal puede obtenerse, de modo general, 

por lo s  mismos medios que para d iferen ciar dos neumá­

tic o s  de l a s  mismas dimensiones, pero de coeficien tes 

de desviación d iferentes: es su fic ien te  considerar e l 

neumático asim étrico como formado por dos semi-neumá- 

tic o s  de la s  mismas dimensiones, pero de estructura 

d iferente , para reconocer que lo s  dos tip o s de d ife ­

renciación son fundamentalmente lo s  mismos.

La presente invención se comprenderá per­

fectamente con ayuda de lo s  ejemplos que se c itan  a3 0 .
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continuación que demuestran cómo se pueden u t i l iz a r  

lo s  d iferentes medios para actuar sobre e l coeficien­

te  de desviación. Estos ejemplos se re fieren  a diver­

sa s  estructuras de neumáticos definidos por lo s  dibu­

jo s adjuntos que representan en corte y en planta:

Las figu ras 1 A y 1 B: un neumático de car­

casa rad ia l y de armadura superior con tre s  capas 

trian gu lares.

Las figu ras 2 A y 2 B: un neumático de car­

casa rad ia l y con armadura superior con dos capas 

cruzadas.

Las figu ras 3 A y 3 B: un neumático de car­

casa rad ia l y con armadura superior con dos capas 

cruzadas en la s  que una de e l la s  tiene lo s bordes 

plegados.

Las figu ras 4 A y 4 B: un neumático de car­

casa rad ia l y con cuatro capas superiores, y

Las figu ras 5 A y 5 B: un neumático de car­

casa rad ia l y con armadura superior que comprende una 

primera capa de l a  misma anchura que l a  banda de roda­

dura y una segunda capa d iv id ida en dos medias capas.

En todas estas figu ras se ve l a  carcasa ra­

d ia l 10, de t e x t i l  en lo s ejemplos que siguen, pero 

que podría se r  igualmente de otro m aterial s in  s a l ir s e  

del área de l a  presente invención. Se distinguen tam­

bién la s  capas 1, 2, 3, 4 numeradas partiendo de l a  

carcasa, variando e l número y l a  d isposición  de la s  

capas, según la s  figu ras y precisándose la s  caracterís 

t ic a s  de dichas capas en lo s d iferentes ejemplos. Ade­

más se ven lo s  elementos usuales de un neumático: l a
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banda de rodadura 11, lo s  talones 12 y 13 y l a s  v ar i­

l l a s  14 y 15. En la s  fig u ra s , en planta se hacen re­

s a l ta r  lo s parámetros (ángulo, anchura) que definen 

cada capa.

1. Influencia de lo s  ángulos de canas superiores o 

externas.

a) Neumáticos del tipo  representado en l a  

figu ra  1: lo s  dos neumáticos I  y I I  tienen l a s  carac­

te r í s t ic a s  comunes sigu ien tes:

Dimensión : 165 x 380

Rueda : 4-^ J  x 15

Carga : 400 kg. .

Presión : 1,8 bar

Las capas de acero son de cables de acero 

formados por l a  unión de diez h ilo s de 0,18 mm en dos 

capas (un núcleo de dos h ilo s , una capa de ocho h ilo s ) . 

Estos cables se calandran en una misma goma de módulo 

de e lastic id ad  a 100% de alargamiento igu al a 390 de­

cibar (dbars). Los dos neumáticos I  y I I  presentan 

la s  d iferencias sigu ien tes:

Neumático I  Neumático I I

Angulo capa superior 1 <x 802 a  3a derecha 803 a la  derecha 

-  -  2  ̂ 222 a la  derecha 302 a la  derecha

3/^ I7S a 3a izquierda 243 a la  izquierda
Coeficiente de desvia­

ción en dan2 80 66

El coeficiente de desviación v aría  en sentido 

inverso del ángulo de la s  capas de trabajo  2 y 3. El 

coeficiente de desviación del neumático I  es superior 

a alrededor del 20% del del neumático I I ,  e l  cual.pre-



!í!^

sonta un valor ya elevado.

b) Neumáticos del tipo  representado en l a

10.

figu ra  2:

Las c a rac te r ístic a s  comunes de lo s  neumá­

tico s  I I I  y IV son:

Dimensión

Rueda

Carga

Presión

135 x 380 

4 J .  15

200 kg

1,6 bar

Se u tiliz a n  lo s mismos cables de acero que 

anteriormente, pero l a  goma de calandrado de estos 

cables tiene un módulo de 875 dbars a 100%.

Las d iferencias entre lo s  neumáticos I I I

y IV son:

1$. Neumático I I I  Neumático IV

Angulo capa superior 1 18a a l a  derecha 30a a l a  derecha
o externa

2 y* 18a a l a  izquierda 26a a l a  izquierda

Coeficiente de des­

viación  en daña 60 41

2 0 .

25.

El coeficiente de desviación v aría  igualmen­

te  en este caso en sentido inverso a lo s  ángulos de 

la s  capas superiores.

2. Influencia del módulo de l a  goma de calandrado.

Dos neumáticos V y VI del tipo  representado 

en l a  figu ra  2 tienen l a s  c arac te r ís t ic a s  comunes 

sigu ien tes:

Dimensión

Rueda

Carga

Presión

165 x 380 

4 % J-15

400 kg 

1,8 bar30
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Angulos de l a s  ca¿as superiores: 263 a  l a  

derecha y 263 a l a  izquierda.

Las capas son de cables de acero de cuatro 

h ilo s de 0,23 mm, calandrados en gomas d iferen tes.

5. Las d iferencias son la s  sigu ien tes:

Neumático Y Neumático VI

Modulo de l a  goma de calan­

drado (en dbars a 100%) 390 875

Coeficiente de desviación

10. (dans) 62 79

15.

20.

25.

El coeficien te de desviación aumenta con e l 

módulo de l a  goma de calandrado. La d iferen cia entre 

lo s  coeficien tes de desviación es superior a l  20%.

3. Influencia del módulo de e lastic id ad  de lo s  cables 

de armadura superior:

a) Dos neumáticos del tip o  representado en 

l a  figu ra  3 tienen la s  c a ra c te r ís t ic a s  comunes s i ­

guientes :

180 x 380 

5 J-15

400 kg 

2,0 bars

Angulo capa superior 1<* 193 a l a  derecha 

Angulo capa superior 2 ^ 383 a l a  izquierda 

Modulo a 100% de l a  goma de calandrado : 390 dbars 

Presentan por otra parte l a s  d iferencias

Dimension

Rueda

Carga

Presión

sigu ien tes:



Neumático V il Neumático VIII

Capa superior 1: oables : acero 3 (14-6) 0,12 mm nylon 2x2x1680 

Capa superior 2: cables : acero 3 (14-6) 0,15 mm aoero(24-8)0,l8 mm 

Coeficiente de desvia­

ción en danS : 119 84,5

La fórmula de lo s  cables da e l número de 

cordones, e l número de h ilo s en capas sucesivas (por 

ejemplo, 1 4 - 6 o 2 4 - 8 ) e n  cada cordón y por último, 

e l diámetro del h ilo  en mm o, en e l caso del nylon,

10. e l denier.

El acero proporciona a s í  un coeficiente de 

desviación netamente superior a l  que proporciona una 

combinación acero 4- nylon que sum inistra, por tanto, 

un coeficiente de desviación ya muy elevado.

15. b) La misma conclusión se desprende de l a

comparación de neumáticos del tipo  de capas ap ilad as, 

es decir, del tipo  representado en la s  figu ras 1, 2 

o 4.

Los neumáticos IX y X -son respectivamente 

20. de lo s  tipos representados en la s  figuras 1 y 4; pre­

sentan la s  c arac te r ístic a s  comunes sigu ien tes:

25

Dimensión

Rueda

Carga

Presión

165 x 380 

4 *  J  15

400 kg

1,6 bar

Por otra parte, presentan la s  siguientes 

d iferen cias:

!
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Neumático fx

Numero de capas 
superiores

"Naturaleza de lo s  
cables

Angulos

Calandrado: módulo 
a 100% (en dbars)

Coeficiente de des 
v iacion  (danB) "*

3

Acero (24-8) 0,18 

803 D,28s D, 183 I

390

4

Nylon 2 x 840

303 5 , 15a D,103l,10SD

875

80 60

En este caso se tienen cuatro d iferen cias de

15.

20.

25.

estru ctu ras, tre s  de e l la s  que favorecen e l neumático 

X desde el punto de v is t a  del valor del coefic ien te  de 

desviación (número de capas, ángulos, calandrado) l a  

cuarta, (módulo del cable) que favorece a l  neumático 

IX. Este último fac to r  es e l que in teresa  y e l que da 

a l  neumático IX un coeficien te de desviación superior 

a un terc io  a l  del neumático X.

4 . Influencia del módulo de l a  banda de rodadura.

Los neumáticos XI y XII del tipo  represen­

tado en l a  figu ra  1 , tienen la s  c a ra c te r ís t ic a s  comu­

nes sigu ien tes:

165 x 380 

4 á  J  15
400 kg

1,6  bar

Capas superiores : en cables de acero idén­

t ic a s  calandradas en l a  misma goma. D ifieren  por l a  

naturaleza de l a  goma de l a  banda de rodadura:

Dimensión

Rueda

Carga

Presión
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Banda de rodadura

Neumático XI

Caucho
natural

Neumático XII

Caucho
sin té tico

(SBR)

Módulo a 100% (dbars) 135 145

Coeficiente de des­

viación  (dans) 62,5 73

Las dos bandas de rodadura d ifie ren  no tan 

so lo  por l a  naturaleza de l a  goma y por e l módulo 

e stá tico  de l a  mezcla, sino también por e l módulo 

dinámico, siendo la s  pérdidas h is te ré tic a s  más eleva­

das en todas la s  frecuencias para e l caucho sin té tico  

que para l a  mezcla a base de caucho natural.

5. Influencia de l a  anchura de la s  capas superiores.

Los neumáticos del tipo representado en l a  

figu ra  5 tienen lo s  puntos comunes sigu ien tes:

Dimensión 145 x 14 

Rueda : 4 J-14

Carga : 300 kg

Presión : 1,8 bar

Capa superior 1 : 223 a l a  derecha ( en cables.de

Capa superior 2 : 173 a l a  izquierda j acero identi
) eos calandra

Capa superior 3 : 253 a l a  izquierda ( Ros en l a  mis
( ma goma

Presentan la s  d iferencias sigu ien tes:

Neumático XIII Neumático XIV

Anchura de l a  capa 1
en mm 106 110

Anchurh de la s  capas 
2 y 3 en mm .44 48

Coeficiente de desvia 
ción (dan3) ** 46,5 52



Se precisa  que le s  coeficien tes de desvia­

ción se midan para una fuerza tran sversal e jerc id a  

por e l neumático sobre e l suelo d ir ig id a  en e l  sen­

tid o : centro del neumático -  lado de l a  capa 3.

Un aumento de anchura de la s  capas in fe r io r  

a 10 % produce un aumento del coeficiente de desvia­

ción apreciable, superior a 10 %.

6. Influencia del número de capas superiores.

Dos neumáticos XV y XVI de lo s  tipos repre­

sentados en la s  figu ras 1 y 2, respectivamente, pre­

sentan lo s  puntos comunes sigu ien tes:

Dimensión : 165 x 400

Rueda : 165 x  400

Carga : 400 kg

Presión : 1,6 bar

Cables : acero (247) 0,18

Calandrado : (módulo a  100%) : 390 dbars

Presentan la s  d iferen cias sigu ien tes:

Neumático XV Neumático XVI
Capas superiores 

sucesivas, anchura 
en mm y ángulo 118 803 derecha

106 283 derecha 106 283 derecha

128 183 izquierda 128 183 izquieida

Coeficiente de 
desviación (danS) 78 65

La adición de una capa suplementaria aumen­

ta  en un 20% el coeficiente de desviación en e l ejem­

plo considerado.

7* Influencia de l a orientación de la s  escu ltu ras.

Dos neumáticos XVII y XVIII de estructura



idéntica y del tipo  representado en l a  figu ra  1, de 

dimensiones 165 x 380, cargados a 400 kg e inflados a

1,6 bar, presentan esculturas d iferentes.

El neumático XVII tiene una banda de rodadu­

ra  cuya escultura se compone de gargantas longitudina­

le s  de 5 mm de ancho con una profundidad de 7)5 mm y 

separadas en 17)5 mm.

El neumático XVIII tiene una banda de roda­

dura cuya escultura se compone de gargantas transver­

sa le s  de la s  mismas dimensiones, separadas en 12,5 mm.

Los coeficien tes de desviación son 92 y 

102,5 dans respectivamente. Así pues, una escultura 

que favorece l a  flex ib ilid ad  tran sversal tiene por 

efecto una disminución de coeficiente de desviaoión.

8. Influencia de una asim etría de ángulos.

Se va a considerar un neumático XIX del t i ­

po de l a  figu ra  5, de dimensión 165 x 400, cargado a 

400 kg.. inflado a 1,8 bar. Sus capas superiores son 

de cables de acero id én ticas, utilizándose l a  misma 

goma de calandrado para todas la s  capas.

La primera^capa superior tiene una anchura 

de 128 mm y va orientada a 223 a l a  derecha; la s  otras 

dos capas tienen una anchura de 55 mm y van orientadas 

una a 173 a l a  izquierda y l a  otra a 253 a l a  izquier­

da. La banda de rodadura es de una mezcla única y tiene 

esculturas sim étricas.

El coeficiente de desviación es de 80 o 95 

dans según que l a  fuerza la te ra l  e jercida por e l neu­

mático sobre el^uelo vaya orientada desde el centro 

del neumático en dirección de l a  semi oapa a 25a o de
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l a  semi capa a 1?a.

9. Influencia de una asim etría de escu ltu ra .

Un neumático XX de dimensión 180 x 380, 

cargado a 500 kg e inflado a 1,8 bar, del tipo  repre- 

* sentado en l a  figu ra  5, va armado con cables de acero 

idénticos en todas la s  capas y calandrados en l a  mis­

ma goma. La primera capa superior a 134 mm de anchura 

y va orientada a 228 a l a  derecha. Las otras dos ca­

pas tienen una anchura de 59 mm y van orientadas 173 

a l a  izquierda. La armadura es a s í  sim étrica. La 

asim etría es suministrada por l a  escultura de l a  ban­

da de rodadura que tiene un lado más cortado que el 

otro. Según que l a  fuerza la te r a l  e jerc id a  por e l 

neumático sobre e l suelo vaya orientada del centro 

de l a  banda de rodadura hacia e l borde menos cortado 

o hacia e l borde más cortado, e l coeficien te de des­

viación  es de 78,5 o de 74 danS. E sta  separación se 

acentuaría con una escultura de orientación longitu­

dinal predominante por un lado y de orientación trans 

versal predominante por e l otro lado. Podría acentuar 

se igualmente superponiendo una asim etría de estruc­

tu ra in te r io r  a l a  asim etría de forma o de orienta­

ción de escultura.

10. Influencia de una asim etría de m aterial de l a  

banda de rodadura.

Un neumático XII del tipo  que se  represenr- 

t a  en l a  figu ra  1 de dimensión 165 x 380 cargado a 

400 kg. in flado a 2,0 bars, tiene una estructura in ­

te r io r  sim étrica, pero presenta una banda de roda­

dura constitu ida partiendo de mezclas y de cauchos
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diferentes a uno y otro lado del plano medio: por un 

lado se ha u tilizad o  l a  mezcla a base de caucho na­

tu ra l y del otro lado l a  mezcla a base de caucho 

sin té tico  descritos en e l párrafo 4 an terior. El 

coeficien te de desviación es de 62 a 68 danB según 

que l a  fuerza la te ra l  e jercid a por e l neumático so­

bre e l suelo esté  orientada desde e l centro de l a  

banda de rodadura hacia e l lado en caucho natural o 

hacia e l lado en caucho s in té tico .

Se podrían m ultip licar lo s  ejemplos que se 

han citado anteriormente. S in  embargo, e stá  claro que 

se  puede d iferenciar en gran medida, ya sea e l coefi­

ciente de desviación de neumáticos de la s  mismas d i­

mensiones o ya sea e l coeficien te de desviación de 

neumáticos asim étricos y e llo  s in  actuar sobre l a  

presión de in flad o , teniendo a l a  vez un valor ele­

vado del coeficiente de desviación del neumático o 

del lado del neumático menos resisten te  a l a  desvia­

ción. Esto es en p articu lar el empleo de cables de 

aoero u tilizad os so los o en asociación con otros 

m ateriales que permite obtener variaciones importan­

te s ,  a l a  vez que quedan en e l dominio de lo s coefi­

cientes de desviación elevados.

Un caso concreto demuestra cómo se pueden 

determinar, partiendo de neumáticos, según e l inven­

to , la s  condiciones de u tiliza c ió n  más favorables.

Se t r a ta  de equipar un vehículo cargado a 

razón de 350 kg por rueda delantera y 450 kg por rué 

da p osterior, es deoir, con una relación  de carga detras 

3elan*tBpróxima a 1;3 lo  cual es un caso corriente para
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un vehículo rápido.

A este efecto , se dispone de neumáticos 185 

x 380 sim ilares a lo s  que se han definido a propósito 

de lo s  neumáticos V il y VIII antes c itados, pero en 

lo s  que lo s  ángulos de la s  capas superiores se han 

modificado:

Neumático VII b is Neumático VIII b is

Capa superior o
exterior 1 20a derecha 1?a derecha

Capa superior o
exterior 2 34a izquierda 37a izquierda

Coeficiente de des- ) 
v iacion  en daña a ) 
400 kg y 2,0 bars ) 106 85,5

En e l caso del neumático VIII b is  se tien e ,

a una carga de 350 kg, la s  c a ra c te r ís t ic a s  sigu ien tes:

Presión en bars 1,5 2,0 2,5 3,0

Flecha en mm 26,2 22,0 19,0 16,4

D/350 0,217 0,233 0,238 0,234

En e l  caso del neumático VII b is  se tien e ,

a una carga de 450 kg. :
Presión en bars 1,5 2,0 2,5 3,0

Flecha en mm 30,5 24,8 21,0 18,0

D/450 0,223 0,242 0,253 0,249
Se ve que adoptando una d iferencia de pre­

sión  de alrededor 0 ,4  bar entre l a  delantera y poste­

r io r , l a s  flechas de aplastamiento serán próximas.

Por ejemplo, se puede e le g ir  una presión de 1,6 bar 

por delante y 2,0 por detrás y tener una flecha de 

aplastamiento en lo s  dos casos próxima a 25 mrn. Por 

otra parte, l a  relación  del coeficien te de desviación 

a l a  carga permanece en l a  p arte 'p o ste rio r  netamente



-  21

superior a dicha relación  en l a  parte anterior.

A t ítu lo  comparativo mencionaremos que con 

neumáticos rad ia les del comercio idénticos, con ar­

madura superior o exterior en t e x t i l ,  se hace preciso 

5. in f la r  a 1,8 bar en lo s  de delante y 3,0 bar en lo s

de detrás para tener un mismo valor de l a  relación  

del coeficiente de desviación a l a  carga llevada y 

una diferencia de flecha de 15%. Se concibe que ta le s  

neumáticos hagan delicada l a  conducción de vehículos 

10. rápidos y se desgasten con gran rapidez.

-  N O T A  -
D escrita suficientemente l a  naturaleza del 

invento, a s í  como l a  manera de rea liza rlo  en l a  prác­

t ic a ,  debe hacerse constar que la s  disposiciones an- 

15. teriormente indicadas, son su sceptib les de modifica­

ciones de d eta lle  en cuanto no alteren  su principio 

fundamental. También se hace constar que el invento 

corresponde a una so lic itu d  de patente presentada en 

Francia, con fecha 1 de Diciembre de 1965, bajo e l 

20. NB PV.40.540, acogiéndose, por lo  tanto, a lo s  bene­

f ic io s  que conceden lo s  Convenios Internacionales en 

v igor, siendo lo  que constituye l a  esencia del refe­

rido invento y por lo  que se s o l ic i t a  Patente de 

Invención, por 20 años en España: "PERFECCIONAMIENTOS 

25. EN LA CONSTRUCCION DE CUBIERTAS PARA NEUMATICOS";

caracterizándose por lo  sigu iente:

13 .- Perfeccionamientos en l a  construcción 

de cubiertas para neumáticos, del tipo  de carcasa 

rad ia l y con banda de rodadura reforzada por una ar- 

30. madura superior o exterior, caracterizados porque,
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aun cuando de dimensiones idén ticas para montaje en 

l a  parte delantera y en l a  parte posterior de un ve­

hículo, presentan un coeficien te de desviación de lo s  

neumáticos posteriores superior a l  coeficien te de des­

viación  de lo s  neumáticos delanteros, teniendo ésto 

lugar a carga y presión igu ales y próximas a valores 

normales de u tilizac ió n , de modo que se puede obtener 

que l a  re lación  del coeficien te de desviación a l a  car­

ga que soporta e l neumático sea  mayor en l a  parte pos­

te r io r  que en l a  delantera y e llo  a l a  misma flecha de 

aplastamiento.

23 .- Perfeccionamientos, según l a  reiv in di­

cación 13, caracterizados porque e l coeficien te de 

desviación de lo s  neumáticos posteriores es superior 

a 1,2 veces e l coeficiente de desviación de lo s neu­

máticos delanteros, midiéndose estos coeficien tes a 

presión y carga iguales y próximas a lo s  valores nor­

males de u tilizac ió n .

33 .- Perfeccionamientos, según la s  re iv in ­

dicaciones an teriores, caracterizados porque lo s  

coeficien tes de lo s  neumáticos asim étricos de desvia­

ción, por un lado u otro presentan una separación de 

20 %, por lo  menos, del valor del coeficiente de 

desviación más reducido, midiéndose lo s  coeficien tes 

a presión y carga igu ales y próximos a valores norma­

le s  de u tiliza c ió n .

43 .- Perfeccionamientos, según una cualquie­

ra de l a s  reivindicaciones precedentes, caracterizados 

porque l a  d iferen cia del coeficien te de desviación se 

obtiene por lo s  medios que a continuación se expresan30.



tomados separadamente o en diversas combinaciones, a 

saber: a) lo s  ángulos de la s  capas superiores o exte­

rio res son d iferen tes, e l coeficien te de desviación 

más elevado corresponde a l ángulo o a lo s ángulos más 

pequeños; b) e l módulo de l a  goma de calandrado es 

d iferente, correspondiendo e l coeficiente de desvia­

ción más elevado a l módulo más elevado; c) el módulo 

de lo s  cables de la s  capas superiores o exteriores es 

d iferente, correspondiendo)Los cables menos e lá stico s 

a l  coeficiente de desviación más elevado; d) e l módulo 

dinámico del caucho de l a  banda de rodadura es d ife­

rente, correspondiendo e l coeficiente de desviación 

más elevado a l módulo más elevado; e) l a  anchura de 

la s  capas superiores o exteriores es d iferente , co­

rrespondiendo el coeficiente de desviación más elevado 

a la s  capas más anchas; f )  e l numero de capas superio­

res o exteriores es d iferente, correspondiendo e l coe­

fic ien te  de desviación más elevado a l mayor numero de 

capas; g) la s  esculturas de l a  banda de rodadura son 

diferentes,correspondiendo e l coeficiente de desvia­

ción más elevado a una orientación transversal o a 

una rig idez tran sversal predominante.

Perfeccionamientos, según la s  reivin­

dicaciones precedentes, caracterizados porque según 

un modo de colocar lo s  neumáticos asim étricos en la s  

ruedas de un vehículo automóvil se coloca cada neumá­

tico  sobre su rueda, de modo que e l coeficiente de 

desviación tenga su valor más elevado en l a  parte 

posterior y su valor más bajo en l a  parte anterior 

para una tracción  la te r a l  e jercid a por e l neumático
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sobre e l suelo , orientado del neumático hacia e l 

lado exterior del vehículo.

6§.—"Perfeccionamientos en l a  construcción

de cubiertas para neumáticos"; t a l  y como queda suba- 

tancialmente descrito  en l a  presente Memoria e i lu s ­

trado en los^ ibu jos que se acompañan.
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