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El presente invento se refiere o perfec-~
cionamientos en las cubiertas de neumfticos y mds
especialmente en las cublertas de neumaticos para
cochesxrépidos ¥y muy potentes, relacionandose con

5 las cubiertas o juegos de cubiertas que emplean
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dichos perfeccionamientos. |,

Se sabe que es mﬁy conveniente, para mejo-
rar la estabilidad de los vehiculos automdviles y,
evertualmente, atemuar una tendencia a oscilar, hacer
de modo que la desviacidn de los neumaticos montados
sobre las ruedas posteriores, sea inferior a la des-~
viacidn de los neumdticos montados scbre las ruedas
anteriores. Por regle general, se alcanza este resul-
tado montando los mismos neumaticos por delante que
por detrds, inflando los neumdticos posteriores & uns
prgsién superior que los neunsticos anteriores, con
objeto de darles mds resistencia a la desviacidn. Sin
embargo, ésto solo es posible para vehiculos de poten
cia y de velocidad relativamente moderadas, en los
que el eje posterior no lleva sensiblemente més que
el eje delantero. La diferencia de presidn entre los
neundticos delanteros ¥ posteriores es evidentemente,
tanto mayor cuanto mis elevada es la carga relativa
que lleva el neumdtico posterior. En ciertos casos
desfavorables, puede hacerse necesario quitar presidn
al neumatico delantero y aumentar el inflado en el
neumdtico posterior, lo cual no esta exento de incon-
venientes, a saber;: desgaste répido de los neuméticos,
incomodidad debido al sobre-inflade posterior, pérdi-
das de adherencia de las ruedas posteriores por cami-
nos desiguales determinanio rebotes de los neumdticos
Sobre inflados.

Cuando se trata de coches muy rapidos y muy
votentes se hace necesario para poder utilizar toda

la potencia del mofor y evitar el patinado de las_
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ruedas motrices, sobrecargar el neumatico posterior

y aligerar el neumético delanterc, colocanio el motor
en la parte posterior o en posicién centro-posterior,
En estas condicionss ya no se puede, actuando Unica-
mente sobre la presion de inflado, dar caracter{sti-
cas de desviaciones relativas satisfactorias a los
neuméticos delantero ¥y posterior y corregir la natu-
raleza oscilante muy promunciada de tales coches. En
la préetica, se actua no tan solo sobre la presién
de inflado, sino también,y principalmente,se utilizan
neumdticos de dimensiones diferentes en la parte de-
lantera y en la posterior, eligiendo, como es natural,
neumdticos de banda de rodadura mds ancha para las
ruedas posteriores. Asi, por ejemplo, existen coches
répidos equipados con neuméticos de la dimensidn 5,50
x 15 en la parte delantera y de neuméticos de la di-
mension 6,00 x 15, o 6,50 x 15 o hasta 7,00 x 15, ¥
ain 7,25 x 15 en la parte posterior.

‘ Esta solucidn, ademés de no resolver el
probleme de rebote y de la pérdida de adherencia de
las ruedas posteriores sobre el suelo desigual, ni
el de la incomodidad o el del desgaste répido de los
neuméticos, presentémﬁltiples inconvenientes: se pre-
cisa més espacio para alojar las ruedas en la parte
posterior del vehiculo; los neumdticos grandes y las
ruedas que les corresponden tienen un precio més
elevado, el arrastre hidrodindmico y la temlencia a
deslizgrae sobre peliculas de agua a gran velocidad
aumenfén con la anchura de la banda de rodadura; en

fin, a menos de prever dos ruedas de socorro, S¢
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corre ¢l riesgo de una graqlmolestia en caso de pin-
chago o de averia, empleando sobre un mismo eje dos

neumaticos de cireunferencia de rodadura demasiado

diferentes.

Bl invento trata de evitar estos miltiples
inconvenientes y permite el empleo, hasta en coches
répidos y muy potentes, de neumdticos de las mismas
dimensiones para la parte delantera y la parte poste-
rior, consiguidniose ésto en condiciones poco dife-
rentes de presidn y de flecha de carga.

’ Los neumdticos, segin el presente invento,
son del tipo de carcasa radial y con banda de roda-
qura reforzada por una armadura superior y Se carac-
terizan porque, aun cuanio de dimensiones idénticas
para su montaje por la parte delantera y posterior
de un vehiculo, presentan un coeficiente de desvia-
cidn de los neumdticos posteriores, superior al
coeficiente de desviacidn de los neundticos delante-
ros, teniendo ésto lugar a carga de presidn iguales
y proximas de los valores normeles de ubtilizacidn,
de modo que se puele conseguir que la relacidn del
coeficiente de desviacidn a la carga que lleva el
neumdtico sea mayor en la parte posterior que en la
delantera, y ello con le misma flecha de aplastamien
to. En la practica, el coeficiente de desviacidn de
los neumdticos posteriores debe ser superior a alre-
dedor 1,2 veces el coeficiente de desviacion de los
neumaticos delanteros, midiéndose dichos coeficientes
a presién ¥y carga iguales y préximos 8 los valores

normales de utilizacidn. Cuando se cumple esta condi-
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¢idn, se consigue fécilmente, con las distribuciones
usuales de la carga del vehiculo entre los ejes de-
lantero y posterior, por una parte,dar a las ruedas
posteriores, una desviacion inferior a la desviacidn
de las ruedas delanteras (relacidn del coeficiente
de desviacidn a la carga que lleva el neumitico ma—
yor en la parte posterior que en la delantera) y por
otra parte, a igualar sensiblemente las flechas de
aplastamiento de los neumaticos delantero ¥y posterior,
eligiendo convenientemente las presiones de inflado
en relacidn con las carges todo ello sin recargar,
sobre-inflar o reduciendo el inflado. Los neumdticos
delantero y posterior trabajan enfonces en condiciones
sensiblemente idénticas y normales, en cuanto a los
puntos de vista de la fatiga de la carcasa, del des-~
gaste de la banda de rodadura en rodaje en linea
recta, de la flexibilidad vertical; se los puede,
pues, utilizar en condiciones muy préximas a las
condiciones Optimas. Ademés, el‘hecho de no sobre-
inflar los neumiticos posteriores mejora la comodidad
¥y sobre todo la adherencia del tren posterior evitan-
do el derrapado por salitos sobre un suelo desiguel en
viraje, a la aceleracidn y al fremado. EL hecho de no
reducir la presidn de los neuméticos delanteros, per-
mite reducir el desgaste durante las desviaciones,
Por ultimo, como es natural, los inconvenientes de
tener neumdticos de dimensiones diferentes en la parte
de delante y en la posterior desaperecen, tanto mds
cuants que el empleo de neumdticos de carcasa radial

permite elegir para las cuatro rusdas la mds reducida
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de ias dos dimensiones de qeuméticos utilizados hasta
ahora, ‘

Se designa por coeficiente de desviacidén D
de un neumdtico a una carga y & una presién dadas,
la relacién F/J en la que F es una fuerza lateral a
la que se somete el neumdtico y ¢ el édngulo de desvia-
cidn que results de la aplicacidn de la fuersza lateral
F. Existe, pues, relacidn limeal o proporeionalidad
entre F yo si J es pequefio, por ejemplo, inferior
o igual a 32. Por regla general, se calcula D eligien
do P de modo que d tome un valor igual o préximo a 2.
El coeficiente de desviacidén D puede expresarse en
diversas unidades., En el presente texto se expresan
los coeficientes de desviacidn en decanewton por gra-
do de desviacidn, lo que Se designard por la abrevia-
furas "dane",

‘Para hacer variar el coeficiente de desvia-
cidn y obtener neuméticos de las mismas dimensiones,
pero que presenten coeficientes de desviacidn iguales
¥y sensiblemente diferentes, a la vez, se pueden utili-
zar separada o simulténeamente uno o varios de 1os
factores que se emumeran a contimnacidn, sobrenten-
diéndose que se trata de neumdticos del tipo carcasa
radial y de armadura superior o exterior.Los factores
mis eficaces son los siguientes:

- éngulos de los cables de capas superiores,

- moédulo de elasticidad de la goma de celandrado
de las capas superiores o exteriores,

- modulo de elasticidad de los cables que consti-

tuyen las capas superiores o externas,



- mdédulo de elasticidad de la goma que consti-
tuye la banda de rodadura,
-~ anchura de las capas superiores,
- mimero de las capas Superiores,
54 - orientacion de los cortes y esculturas de la
banda de rodadura,

Los ejemplos que siguen demuestran en qué
sentido actia cada factor. Aun cuando cade ejemplo
pone explicita la accidn de un solo factor, se puede,

10, como es matural, combinar por 1o menos dos factores
para establecer una diferencia del coeficiente de
desviacion de, por 1o menos, un 20% del valor del
coeficiente de desviacidn mas reducido.

Teniendo en cuenta que una puesta en des-

15, viecion del vehiculo va siempre acompafiada de un
desplazamiento lateral de las cargas, las diferen-
cias de las cubiertas delantera y posterior puede
obtenerse ademés déndoles una estructura asimétrica
con relacidn al plano medio y utilizando cubiertas

20. idénticas por delante y por detrds, pero en posicio-
nes diferentes, el flanco colocado por el lado exte~
rior en la parte de atrds correspondiente al flanco
colocado por el lado interior en la parte delantera.

Un neumatico asimétrico no tiene, eviden-

25, temente, el mismo coeficients de desviacidn segin
que la desviacidn se efectie por un lado u otro del
plano medio o que la fuerza lateral que produce la
desviacidn actie en uno u otro sentido con relacidn
al plého medio, En la variante as{ considerada, con-

30. viene naturalmente disponer los neumaticos posteriores



de modo que ésto sea para una fuerza lateral aplicada
al vehiculo y para una fuerza lateral ejercida por el
neumdtico sobre el suelo, dirigidas transversalmente
del centro del vehiculo hacia el exterior, que el
5. coeficiente de desviacidn sea el mas elevado. Por
el combrario, en la parte anterior, el neumatico ird
dispuesto de modo que para empujes ¢ tracciones del
mismo sentido que se cita anteriormente, el coefi-
ciente de desviacidn tenga su valor mas bajo. De este
10, modo en viraje, bajo la accidn de la fuerza centrifuga,
son los neumdticos posteriorss los que oponen la mayor
resistencia a la desviacion y que por tanto presentan
la desviacidn mds reducida.
Este modo de colocaoidn de neumaticos esimé
15, tricos puede, como es naturel, aplicarse segin el
invento con gran ventajs aun en vehiculos awutomdviles
ordinarios y sea cuasl fuere el grado de asimetria. Ia
diferencia de los dos lados del neumdtico de modo que
se efectie una asimetria y se dé al coeficiente de
20, desviacidn valores diferentes segin el sentido de la
fuerza transversal puede obtenerse, de modo general,
por los mismos medios que para diferenciar dos neumé-
ticos de las mismas dimensiones, pero de coeficientes
de desviacidn diferentes: es suficiente considerar el
25. neumédtico asimétrico como formado por dos semi-neuma-
ticps de las mismas dimensiones, pero de estructura
diferente, para reconocer que los dos tipos de dife-
renciacion son fundementalmente los mismos.
Ta presente invencidn se comprenderé per-

30. fectamente con ayuda de los ejemplos que se citen a



contimacion que demuestran cémo se pueden utilizar

los diferentes medios para actuar sobre el coeficien-

te deo desviacion. Estos ejemplos se refieren a diver-

sas estructuras de neumiticos definidos por los dibu-
5. Jos adjuntos que representan en corte y en plantas

Las figuras 1 A y 1 B: un neumdtico de car-
casa radial y de armadura superior con tres capas
triangulares.

Las figuras 2 A y 2 B: un neumético de car-

10, casa radial y con armsdura superior con dos capas
cruzadas.

Lag figuras 3 A ¥y 3 B: un neumético de car-
casa radial y con armedura superior con dos capas
eruzadas en las que una de elles tiene 1os bordes

15, plegados.

Las figuras 4 A y 4 B: un neumético de car-
casa radial y con cuatro capas superiores, y

Las figuras 5 A y 5 B: un neumdtico de car-
casa fadial ¥y con armadura superior que comprende una

20. primera capa de la misma anchura que la banda de roda-
dura y una segunda capa dividids en dos medias capas,

En todas estas figufés se ve la carcasa ra-
diel 10, de textil en los ejemplos que siguen, pero
que podria ser iguslmente de otro material sin salirse

25, del 4rea de la presente invencidn. Se distinguen team-
bién las capas 1, 2, 3, 4 mmeradas partiendo de la
carcasa, variando el mimero y la disposicidn de 1as
capas, segin las figuras y preciséndose las caracteris
ticas Ae dichas capes en los diferentes ejemplos. Ade~

30, mas se ven 108 elementos usuales de un neumgtico: la
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banda de rodadura 11, los tglones 12 y 13 y las vari-
llas 14 y 15. En las figuras, en planta se hacen re-

saltar los parémetros (4ngulo, anchure) que definen

cade capa.
5. 1. Influencia de los dnsulos de capas superiores o
externas.,

a) Neuméticos del tipo representado en la
figura 1: los dos neumdticos I y II tienen las carac-

ter{sticas comunes siguientes:

10, Dimemsion : 165 x 380
Rueda : 443 x15
Carga : 400 kg.

Presién : 1,8 var
Las capas de acero son de cables de acero

15, formados por la union de diez hilos de 0,18 mm en dos
capas (un micleo de dos hilos, una capa de ocho hilos).
Estos cables se calandran en uns misma goma de médulo
de elasticidad a 100% de alargamiento igual a 390 dé-
cibar (dbars). Los dos neuméticos I y II presentan

20, las diferencias siguientes:

Neumdtico I Neumético II

Angulo capa superior 1« 802 & la derecha 802 a la derecha

- - 2P 2202 3 1a derecha 300 g 1la derscha

- - 37 170 8 laizquierds 242 a la izquierds
25. Coeficiente de desvia-

cidn en dan® 80 66

El coeficiente de desviacidn ver{a en sentido
inverso del éngulo de las capas de trabajo 2 y 3. El
coeficiente de desviacion del neumdtico I es superior

30. a alrededor del 20% del del neumdfico II, el cual pre-
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senta un valor ya elevado,

b) Neumdticos del tipo representado en la

figurs 2:
Las caracter{sticas comunes de los neumé-
5o ticos III y IV son:
Dimensién : 135 x 380
Rueds, : 4J.15
Carga : 200 kg
Presidn i 1,6 bar
10. Se utilizan los mismos cables de acero que

anteriormente, pero la gome de calandrado de estos
cables tiene un médulo de 875 dbars & 100%.

Las diferencias entre los neumdticos IIT

y IV son:
15. Neumdtico III Neumético IV
Angulo capa superior 1 P 182 a la derecha 302 a la derecha
o exterm .

- - 2Y 182 a la izquierda 262 a la izquierde
Coeficiente de des- ‘

viacion en dang 60 A1

20. El coeficiente de desviacidn var{a iguslmen-

te en este caso en sentido inverso a los éngulos de

las capas superiores.

2, Influencia del modulo de le goma de celandredo.

Dos neumaticos V y VI del ipo representado

25. en la figura 2 tienen las caracteristices comunes
siguientes:
Dimensidn : 165 x 380
. Rueda t 4 % J-15
Carga ¢ 400 kg

30. Presion : 1,8 bar
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Angulos de las cagpas superiores: 262 g la
derecha y 262 a la izquierds.

Les capas son de cables de acero de cuatro
hilos de 0,23 mm, calandrados en gomas diferentes.
Las diferencias son las siguientes:

Neumdtico V Neumético VI

Médulo de la goma de calan-
drado (en dvars a 100%) 390 875
Coeficiente de desviacidn
(dan?) 62 79
El coeficiente de desviacidn aumenta con el
médulo de la goma de calandrado, La diferencia entre
los coeficientes de desviacidn es superior al 20%.

3. Influencia del médulo de elasticidad de los cables

de armadurs superior:

a) Dos neumdticos del tipo represemtado en
la figura 3 tienen las caracteristicas comunes si-
guientes:

Dimensidén : 180 x 380

Rueda : 5 J=-15
Carga : 400 kg
Presion : 2,0 bars

Angulo capa superior 1« 192 a la derecha
Angulo capa superior o B 380 a le izquierda
Mbdulo & 100% de la goma de calandrado : 390 dbars

Presentan por otra parte las diferencias

siguientess
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Neumdtico VII Neumitico VIIT

Capa superior 1: cables : acero 3 (146) 0,12 mmn nylon 2x2x1680
Capa superior 2: cables : acero 3 (146) 0,15 mm acero(2+8)0,18 mm
Coeficiente de desvia-
cidn en dane : 119 84,5
‘ La formule de los cables da el mimero de
cordones, el namero de hilos en capas sucesivas (por
ejemplo, 1 + 6 0 2 + 8) en cada corddn y por Gltimo,
el didmetro del hilo en mm 0, en el caso del nylonm,
10. el denier.

El acero proporciona asi un coeficiente de
desviacidn netamente superior al que proporciona um
combinacidn acero + nylon que suministra, por tanto,
un coeficiente de desviacidn ya muy elevado.

15, b) La mismae conclusidon se desprende de la
comparacion de neumdticos del tipo de capas gpiladas,
es deeir, del tipo representado en las figuras 1, 2
0 4.
. Los neumdticos IX y X son respectivamente
20, de los tipos representados en las figuras 1 y 4; pre~

sentan las caracter{sticas comunes siguientes:

Dimensidén : 165 x 380

Rueda : 4% 315

Carga ¢ 400 kg
25. Presidon  : 1,6 bar

Por otra parte, presentan las siguientes
diferencias:

'
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Neumdtico .IX Neumdtico X

Nimero de capas

superiores 3 . 4
Naturaleza de los

cables Acero (2+8) 0,18 Nylon 2 x 840
Angulos 80¢ D,282 D, 18¢ I  30° @,152 D,10°I,102D
Calandrado: modulo ' ' . '

a 100% (en dbars) 390 875
Coeficiente de des

viacion (dang) 80 60

En este caso se tienen cuatro diferencias de
es%ructuras, tres de éllas que favorecen el neumdtico
X desde el punto de vista del valor del coeficiente de
desviacidn (wimero de capas, &ngulos, calanirado) la
15, cuarta, (mddulo del cable) que favorece al neumatico
IX. Este Ultimo factor es el que imteresa y el gue da
al neumdtico IX un coeficiente de desviacidn superior
a un tercio al del neumdtico X,

4, Influencia del médulo de la banda de rodadura.

20, Los neumdticos XI y XII del ¥ipo represen~
tado en la figura 1, tienen las caracteristicas comu-
nes siguientes:

Dimension : 165 x 380

Rueda : 45715
25. Carga ¢ 400 kg
Presidn : 1,6 bar

Capas superiores : en cables de acero idén-
ticas calandradas en la misma goma. Difieren por la

naturaleza de la goma de la banda de rodadura:
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Neumético XI  Neumdtico XII

Banda de rodadura Caucho Caucho

patural sintetico
(SBR)
Médulo a 100% (dbars) 135 145

Coeficiente de degw-

viacidén (dane) 62,5 T3

Las dos bandas de rodadura difieren no tan
s0lo por la naturaleza de la goma y por el mdédulo
estdtico de la mezcla, sino también por el mddulo
dinfmico, siendo las pérdidas histeréticas mds eleve-
das en todas las frecuencias para el caucho sintético
que para la mezela a base de caucho natural.,

5. Influencia de la anchura de las capas superiores.,

Los neumdticos del tipo representado en la
figura 5 tienen los puntos comunes sigulentes:
Dimension s 145 x 14
Rueda : 4 J-14
Carga : 300 kg

Presién : 1,8 bar

Cepa superior 1 : 222 g la derecha ( en cables. de
acero idénti

cos calandra
Capa superior 3 : 252 a la izquierda ( qos en la mis

ma gome

Capa superior 2 : 17§ a la izquierda

Presentan las diferencias siguientes:

Neumético XIII Neumético XIV

Anchura de la capa 1
en mm 106 110

Anchurh de las capas
2y 3 enmn A4 48

Coeficiente de desvig
cion {dane) 46,5 52



Se precisa gue 108 coeficientes de desvia-
cidn se midan para una fuerza transversal ejercida
por el neumatico Sobre el suelo dirigida en el sen-~
tido: centro del neumdtico - lado de la capa 3.

5. Un aumento de anchura de las capas inferior
a 10 %4 produce un aumsnto del coeficiente de desvia-
cidn apreciable, superior a 10 %.

6. Influencia del mimero de capas superiores.

Dos neuméticos XV y XVI de los tipos repre-
10. sentados en las figuras 1 y 2, respectivamente, pre-
sentan los puntos comunes siguientes:

Dimensidén : 165 x 400

Rueda : 165 x 400
Carga : 400 kg
15, Presidn : 1,6 bar
Cables : acero (247) 0,18
Calandrado : (mdédulo a 100#%) : 390 dbars
Presentan las diferencies sigulentes:
Neumdtico XV Neumético XVI
Capes superiores
sucesivag, anchura
en mm y angulo 118 802 derecha -

106 28¢ derecha 106 282 derecha
128 182 izquierda 128 189 izquierda

Coeficiente de :
desviacion (dan?) 78 65

La adicidn de una cape suplementaria sumen-

ta en un 20% el coeficiente de desviacidn en el ejem~

plo considerado.

7. Influencia de la orientacidn de las esculturas.

30. Dos neumaticos XVII y XVIII de estructura
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idéntica y del tipo representado en la figura 1, de
dimensiones 165 x 380, cargados a 400 kg e inflados a
1,6 bar, presentan esculturas diferenfes.

El neumético XVII tiene una bandae de rodadu-
ra cuya escultura se compone de gargantas longitudina~
les de 5 mm de ancho con una profundidad de 7,5 mm y
separadas en 17,5 mm.

El neumdtico XVIII tiene una banda de roda-
dura cuya escultura se compone de gargantas transver-
seles de las mismas dimensiones, separadas en 12,5 mm.

Los coeficientes de desviacidn son 92 y
102,5 dan? respectivamente. As{ pues, una escultura
que favorece la flexibilidad transversal tiene por
efecto una disminucidn de coeficiente de desviaoidn,

8. Influencie de una asimetria de angulos.

Se va a considerar un neumatico XIX del ti-
po de la figura 5, de dimension 165 x 400, cargado a
400 kg, inflado a 1,8 bar. Sus capas superiores son
de cables de acero idénticas, utilizéniose la misma
goma de calandrado parae todas las capas.

La primera@apa superior tiene una anchura
de 128 mm y va orientada a 229'a la derecha; las otras
dos capas tienen una anchura de 55 mm y van orientadas
una a 172 a la izquierda y la otra a 252 a la izquier-
de. Le benda de rodadura es de una mezcla dnica ¥ tiens
esculturas simetricas,

El coeficiente de desviacidn es de 80 o 95
dan? segun que la fuerza lateral ejercida por el neu-
mético sobre elfsuelo vaya orientada desde el centro |

del neumdtico en direccidén de la semi capa a 252 o de
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la semi capa a 1792,

9. Influencis de'una asimetris de escultura.

Un newmatico XX de dimensidn 180 x 380,

cargado & 500 kg e inflado & 1,8 bar, del Hipo repre-

* sentado en la figura 5, va armado con cables de acero

idénticos en todes las capas y calanirados en la mis-
ma goma. La primera capa supevior a 134 mm de anchure
¥ va orientada a 222 a la derecha. Las otras dos ca-
pas tienen una anchura de 59 mm y van orientadas 172
a la izquierda. La armadura es as{ simétrics., Ia
aéimetria es suministrada por la escultura de la ban-
da de rodadura que tiene un lado mas cortado que el
ptro. Segﬁn que la fuerza lateral ejercida por el
neumatico sobre el suelo vaya orientada del cemtro

de la banda de rodadura hacia el borde menos cortado
o hacia el borde mds cortado, el coeficiente de des-
viecion es de 78,5 o de 74 dan?. Esta separacidn se
acentuar{a con una escultura de orientacidén longitu-
dinel predominante por un lado y de orientacidn trans
versal predominante por el otro lado. Podria acentuar
se igualmente superponiendo una asimetria de estruc-
tura interior a la asimetria de forma o de orienta-
cién de escultura. '

10. Influencia de una asimetris de materisl de la

bandae de rodadura.

Un neumdtico XXI del tipo.que Se reprasen-
ta en la figura 1 de dimension 165 x 380 cargado a
400 kg. inflado a 2,0 bars, tiene una estructura in-
terior simétrica, pero presente una banda de rode-

dura constituide partiendo de mezclas y de cauchos
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diferentes a uno y otro lado del plano medio: por un
lado se ha utilizado la mezecla a base de caucho na-
tural y del otro lado la mezcla & base de caucho
sintético descritos en el parrafo 4 anterior. El

5, 4 coeficiente de desviacidon es de 62 a 68 dan? segin
que la fuerza lateral ejercida por el. neumdtico so-
bre el suelo estd orientada desde el eentro de la
banda de rodadura hacia el lado en caucho netural o
hacia el ladc en caucho sintético.

10, Se podrfan multiplicar los ejemplos que Se
han citado anteriormente. Sin embargo, estéd claro que
se puede diferenciar en gran medida, ya sea el coefi-
ciente de desviacion de neumaticos de las mismas di-
mensiones o ya sea el coeficiente de desviacidn de

15. neumgticos asimétricos ¥ ello sin actuar sobre 1la
presidn de inflado, teniendo a la vez un velor ele-
vado del coeficiente de desviacidn del neumdtico o
del lado del neumdtico menos registente a la desvia-
oién.'Esto es en particular el empleo de cables de
20, aocero utilizados solos o en asociacidn con otros
materiales que permite obtensr variaciones importan-
tes, a la vez que quedan en el dominio de los coefi-
cientes de desviacidn elevados.
Un caso conereto demuestra como se pueden
25, determinar, partiendo de neumaticos, segin el inven-
to, las condiciones de utilizacidn més favorables.
Se trata de equipar un vehiculo cargasdo a
razon de 350 kg por rueda delantera y 450 kg por rue
da po;terior, es decir, con una relacion de cargadetrés

30. delant proxima & 1,3 lo cnal es un caso corriente para
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un vehfculo »épido. ,

A este efecto, se dispone de neumiticos 185
x 380 similares a los que se han definido 2 propdsito
de los neumdticos VII y VIII antes citados, pero en
5. los que los éngulos de las capas superiores se han

modificado:

Neumdtico VII bis Neumdtico VIII bis

Capa superior o
exterior 1 208 derecha 172 derecha

Capa supsrior o
exterior 2 342 izquierda 372 dzquierda

Coefic;enre de des- .
viacion en dan® a
400 kg y 2,0 bars 106 85,5
En ol caso del neumdtico VIII bis se tiens,

a una carga de 350 kg, las caracteristicas siguientes:

15. Presidn 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 ol caso del neumdtico VII bis se tiene,

& una carga de 450 kg.:

20, Presion 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 adoptanio una diferencia de pre-
sion de alrededor 0,4 bar entre la delantera y poste~
25. rior, las flechas de aplastamiento serdn préximas.
Por sjemplo, Se puede elegir una presidn de 1,6 bar
por delante y 2,0 por detras y tener una flecha de
aplastamiento en los dos casos proxima a 25 mm. Por
otra parte, la relacidn del coeficiente de desviacidn
30. a la carga permansece en la parte posterior netamente

-
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superior a dicha relacidn en la parte anterior.

4 titulo comparativo menecionaremos gue con
neumdticos radiales del comercio idéﬁticos, con ar-
madura superior o exterior en textil, se hace preciso
inflar a 1,8 bar en los de delante y 3,0 bar en los
de detrds para tener un mismo valor de la relacidn
del coeficiente de desviacion a la carga llevada y
una diferencia de flecha de 15%. Se concibe que tales
neumaticos hagen delicada la conduccion de vehiculos
répidos y se desgasten con gran rapidez.

- WOT4A -

Descrita suficientemente la naturaleza del
invento, asi como la manera de realizarlo en la préc-
tica, debe hacerse constar gue las disposiciones an-
teriormente indicadas, son susceptibles de modifica
ciones de detalle en cuanto no alteren su prinsipio
fundamentel, También se hace constar que el invento
corresponde & una solicitud de petente presentada en
Francia, con fecha 1 de Diciembre de 1965, bajo el
Ne PV,40.540, acogiéndose, por lo tanmto, 2 los bene=-
ficios que comoeden los Conmvemios Inbernacionsles en
vigor, siendo lo que constituye la esenciam del refo-
rido invento y por lo gue se solicita Patente de
Invencida, por 20 afios en Espaéa: "PERFECGCIONAMIENTOS
EXN LA CONSTRUCCION DE CUBIERTAS PARA NEUNATICOS";
carncterizéndose por lo siguientes

18, Perfeccionamientos en la construccidn
de cubigrtas para neumdticos, del tipo de carcasa
radial y con banda de rodadura reforzada por una are

madurs superior o exterior, caracterizados porque,
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aun cuando de dimensiones idénticas para montaje en
la parte delantera y en la ﬁarte posterior de un ve-
hiculo, presentan un coeficiente de desviacidn de los
nevmeticos posteriores superior gl coeficiente de des-
5. viacidén de los neumdticos delanteros; teniendo ésto
luger a carga y presién iguales y préximas a valores
normales de utilizacién, de modo que se puede obtener
que la relacion del coeficiente de desvieeidén a la car—
ga que soporta el neumdtico sea mayor en la parte pos-
10. terior que en la delantera y ello a la misma flecha de
aplastamiento.
28,~ Perfeccionamientos, segin la reivindi-
cacién 18, caracterizados porgue el coeficiente de
desviacion de los neumdticos posterioreé s superior
15. a 1,2 veces sl coeficiente de desviacidn de los neu-
méticos delanteros, midiéndose estos coeficientes a
presidn y carge igusles y proximes & los valores nor-
males de wtilizacidn.
38,- Porfeccionamientos, segin las reivin-
20. dicaciones anteriores, caracterizados porque los
coeficientes de los neuméticos asimétricos de desvia~
cién, por un lado u otro presentan uns separacién de
20 %, por lo menos, del valor del coeficiente de
desviacidn més reducido, midiéndose los coeficientes
25, a presidn y carga iguales y préximos a valores norme-
les de utilizacidn,
48 .~ Porfeccionamientos, segin una cualquie-
ra de las reivindicaciones precedentes, caracterizados
porque la diferencia del coeficiente de desviacidn se

30. obtiene por los medios que & ocontimiacidn se expresan
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tomados separadamente o en diversas combinaciones, a
saber: a) los éngulos de las capas superiores o exte-
riores son diferentes, el coeficiente.de desviacion
mis elevado corresponde al angnlo o & los dngulos més
pequefios; b) el mddulo de la gome de calandrado es
diferente, correspondiendo el coeficiente de desvia-
cidén més elevado al mddulo mds elevado; c¢) el mddulo
de los cables de las capas superiores o exteriores es
diferente, correspondiendolos csbles menos elésticos
8l coeficiente de desviacidn més elevado; d) el mddulo
dindmico del caucho de la banda de rodedura es dife-
rente, correspondiendo el coeficiente de desviacidn
més elevado al médulo més elevado; e) la anchure de
las capas superiores o exteriores es diferente, co-
rrespondiendo el coeficiente de desviamcidén més elevado
a las capas més anchas; f) el mimero de capas superio-
res o exteriores es diferente, correspondiendo el coe-
ficiente de desviacion méds elevado el mayor nimero de
capas; g) las esculturas de la banda de rodadura son
diferentes,correspondiendo el coeficiente de desvia-
cion més elevado a una orienmtacidén transversal o a
una rigidez transversel predominante.

58,- Perfeccionamientos, segin las reivin-
dicaciones precedentes, carascterizados porque segin
un modo de colocar los neumdticos asimétricos en las
ruedas de un vehiculo automévil se coloee cada neumé-
tico sobre su rueda, de modo que el coeficiente de
desvigeion tenga su valor mds elevado en la parte
posterior y su velor més bejo en la parte anterior

pare une traccidon lateral ejercida por el neunético
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sobre el suelo, oriemtado del meumético hacia el
lado exterior del vehfculo.

6&.~"Perfeccionemientos en la construccion
de cubiertas para neumdticos"; tal y como gueda subs-
tancialmente descrito en la presen'te Memoria e ilus-
trado en losdibujos que se acompafian,

staNllemoria coudta de veinticuatro hojas,
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