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Este invento se refiere a cubiertas de neumáti­
cos para vehículos de motor.

Según el invento, una cubierta de neumático com 
prende un conjunto protector y una carcasa que incluye un 
par de telas de cordoncillos dispuestos en forma sustancial, 
mente radial, en la que el extremo de al menos una tela de 
la carcasa está vuelto hacia arriba en tomo a un núcleo 
de talón, una tira circundante del talón está plegada en 
tomo al núcleo del talón, y entre las dos telas de la car 
casa hay una tira de refuerzo que se extiende sustancial­
mente desde la región del núcleo del talón hasta una altu­
ra superior a la mitad de la altura de la sección transver 
sal de la cubierta y que determina el espaciamiento mutuo 
de las dos telas de la carcasa.

El conjunto protector incluye preferiblemente al 
menos una capa de refuerzo de cordoncillos de acero.

La altura de la sección transversal de la cubier­
ta mencionada en esta memoria descriptiva es la altura de 
la sección transversal externa medida desde la base del ta­
lón.

Por medio de la tira de refuerzo de la cubierta 
de este invento es posible ajustar el espaciamiento mutuo 
de las dos telas de la carcasa en la región de los costados 
por medio de la tira de refuerzo que comprende caucho y, 
por consiguiente, por una parte, obtener regiones rígidas
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410741
de núcleo de talón que satisfacen los requisitos deseados 
y, por otra parte, acortar la zona más flexible del costa 
do, que es desplazada, en comparación con las cubiertas 
usuales del tipo de telas radiales, hacia arriba, es de­
cir, en la dirección del hombro de la cubierta.

Preferiblemente, la tira de refuerzo se apoya, 
por una parte, al menos parcialmente en la tela exterior 
de la carcasa y, por otra parte, en la tira circundante del 
talón que queda contigua a la tela interior de la carcasa 
y, por encima de esta tira circundante, en la tela Interior 
de la carcasa. En este sentido, es esencial que la tira cir 
cúndante quede directamente contigua a la capa interior de 
la carcasa sin la interpolación de telas o capas de caucho 
adicionales.

La tela interior de la oarcasa está preferiblemen 
te enrollada en torno al núcleo del talón y está vuelta ha 
cia arriba, terminando por un lado en la superficie interior 
de la tela exterior de la carcasa, al menos hasta un cuarto 
de la altura de la sección transversal de la cubierta, y 
terminando por el otro lado en la tira de refuerzo. Prefe­
riblemente, la tira circundante del talón se extiende has­
ta la mitad de la altura de la sección transversal de la 
oubierta e incluso algo más allá de ella.

De esta manera, se obtienen una resistencia y una 
rigidez particularmente grandes precisamente en una región
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de la cubierta sometida a esfuerzos particularmente seve­
ros, ya que la tira circundante del talón forma, junto con 
la tela interior de la carcasa directamente contigua a 
ella, una ligazón estable.

Ventajosamente, la tira circundante del talón, 
que envuelve el núcleo del talón y una tira de vórtice de 
núcleo de talón, consiste en cordoncillo textil o de nylon, 
vidrio, acero o materiales de velo, y está dispuesta entre 
la tela interior de la carcasa y la tira de refuerzo.

Preferiblemente, las partes vueltas hacia arriba 
de la tira circundante del talón están dispuestas directa­
mente una contra otra, comenzando poco por encima del nú­
cleo del talón, más especialmente en la región del 14% y 
del 25% y preferiblemente en el 16% de la altura de la 
sección transversal de la cubierta, sin telas o capas ínter 
medias adicionales. De esta forma se produce un largo tra­
mo de intersección en el que las dos partes de la tira cir 
cúndante del talón y la tela interior de la carcasa están 
adheridas directamente entre si, le que asegura una eleva­
da resistencia mecánica y rigidez. Esto ocurre incluso sin 
el uso de hilos o alambres de cordoncillos metálicos, de 
modo que al construir la cubierta puede hacerse el trabajo 
con las máquinas de construcción convencionales.

Preferiblemente, los cordoncillos de las partes 
opuestas vueltas hacia arriba de la tira circundante del
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410741
talón, que son sustancialmente paralelos uno a otro den­
tro de cada parte vuelta hacia arriba, se cortan entre sí 
y forman, con una línea circunferencial paralela al núcleo 
del talón, un ángulo agudo que se encuentra preferiblemen­
te en la región de 25 a 602 y que más especialmente es de 
unos 402.

Preferiblemente también el espesor de la tira de 
refuerzo, partiendo de la base del talón de la cubierta, 
aumenta primero de forma continua y luego disminuye de for 
ma continua hacia el hombro de la cubierta. El espesor de 
la tira de refuerzo, en este caso, en la región central de 
su sección transversal, se encuentra preferiblemente entre
2 mm y 6 mm, y asciende más especialmente a alrededor de
3 mm.

La dureza de la tira de refuerzo se encuentra pre 
feriblemente en la región de 70 a 90 Shore, más preferible 
mente 78-85 Shore. La tira de refuerzo consiste ventajosa­
mente en caucho, pero puede estar provista posiblemente de 
adiciones de desperdicios de cordoncillos o de acero.

Preferiblemente, la tira de refuerzo se extiende 
hasta una altura de aproximadamente 50-65% y más especial­
mente hasta una altura del 57% de la altura de la sección 
transversal de la cubierta. Se asegura de este modo la ob­
tención de una cubierta que satisfaga los requisitos desea 
dos en cuanto a la rigidez del talón y que tenga además
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410741elasticidad suficiente en los costados.
Preferiblemente, la tela interior de la oarcasa 

está enrollada en torno al núcleo del talón, mientras que 
la tela exterior de la carcasa termina en la base del ta­
lón de la cubierta. Por encima del extremo de la tira de 
refuerzo, es decir, en la región más flexible del costado 
de la cubierta, las dos telas de la carcasa se encuentran^ 
en esencia directamente una contra otra.

La superficie exterior del costado de la cubier 
ta está formada preferiblemente en la región del talón de 
la cubierta y por encima de ella por una tira de afianza­
miento cuya dureza es aproximadamente de 85 Shore. Esta 
tira de afianzamiento se extiende, junto con una disminu­
ción en su dimensión de espesor, aproximadamente en una 
altura de hasta la mitad de la altura de la sección trans 
versal de la cubierta. De este modo se obtiene una cons­
trucción que es resistente al desgaste y estable, y que 
está bien protegida contra deterioro.

El espaciamiento entre los extremos de la tira 
de afianzamiento y de la tira de refuerzo está comprendi­
do preferiblemente entre el 10% y el 30% y, más especial­
mente, es del 18% de la altura de la sección transversal 
de la cubierta.

Preferiblemente, el espesor de la tira de afian 
zamiento, en su región central, está comprendido entre
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3 mm y 8 mm, siendo mas preferiblemente de 5 mm.

Mediante el invento es posible obtener una cubier 
ta de neumático para vehículos automóviles que puede cons­
truirse con máquinas convencionales y, por tanto, económi­
camente , y que posee también una elevada rigidez en la re­
gión del talón y del costado, sin que sea esencial la uti­
lización de piezas insertas de cordoncillos de acero, y en 
este sentido tiene también en los costados elasticidad su­
ficiente y asegura una buena guia lateral.

El invento se explica con más detalle en lo que 
sigue haciendo referenoia al dibujo que se acompaña, la 
única figura del cual muestra una vista en sección trans­
versal diagramática de la mitad de una cubierta de neumá­
tico para vehículos automóviles.

De acuerdo con los dibujos, una cubierta de neu 
mático para vehículos automóviles de acuerdo con el inven 
to tiene una carcasa de dos capas que consta de una tela 
de carcasa interior 1 y una tela de carcasa exterior 2.
La tela interior 1 de la carcasa está enrollada en tomo 
a un núcleo de talón 5 y la tela exterior 2 de la carcasa 
termina en la base 15 del talón de la cubierta. Debajo de 
la banda de rodadura 3 de la cubierta están dispuestas de 
la forma convencional unas telas protectoras 4 hechas de 
cordoncillo de acero.

En tomo al núcleo 5 del talón hay una tira 7
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circundante del talón que consiste en materiales convenció 
nales, tales como, por ejemplo, textiles, por ejemplo, 
nylon, cordoncillo. Esta tira circundante del talón rodea 
al núcleo 5 del talón, así como a un vértice 6 del núcleo 

5 del talón asentado sobre el núcleo del talón. La parte in
terior vuelta hacia arriba de la tira 7 se apoya directa­
mente, es decir, sin telas o capas intermedias adicionales, 
en la tela interior 1 de la carcasa y la otra parte vuelta 
hacia arriba de la tira 7 se apoya directamente en la par­

lo te interior hasta el extremo superior del vértice 6 del nú
cleo del talón.

Entre el extremo vuelto hacia arriba 8 de la te­
la interior 1 de la carcasa y las partes vueltas hacia arri 
ba de la tira 7 circundante del talón hay una tira de re- 

15 fuerzo 10 que está presente, por tanto, entre las dos te­
las 1 y 2 de la carcasa y se extiende hasta una altura su­
perior a la mitad de la altura de la sección transversal 
de la cubierta.

El vértice 6 del núcleo del talón está diseñado 
20 de preferencia inoluso sustanoialmente más corto que lo

que se representa en el dibujo, de modo que las partes 
vueltas hacia arriba de la tira 7 circundante del talón 
están ya en yuxtaposición directa poco por encima del nú­
cleo 5 del talón, preferiblemente en el 16% de la altura 

25 de la sección transversal de la cubierta, sin telas o capas
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intermedias adicionales, y, por tanto, forman, junto con 
la tela interior 1 de la carcasa, una ligazón segura que 
puede designarse por ligazón triangulada.

La tira 7 circundante del talón se extiende has 
ta una altura igual a la mitad de la altura de la sección 
transversal de la cubierta e incluso algo más allá de ella, 
de modo que se obtiene un largo tramo de intersección, don 
de la tela interior de la carcasa y las dos:partes vueltas 
hacia arriba de la tira están directamente adheridas, lo 
que es ventajoso con respecto a la resistencia mecánica y 
la rigidez obtenibles de la estructura.

La tira de refuerzo 10, que determina el espa- 
ciamiento mutuo de las dos telas 1, 2 de la carcasa y que 
asegura primordialmente la rigidez deseada de los costados 
y la reducción y el desplazamiento de la zona más flexible 
hacia arriba, consiste en un material con una dureza Shore 
de preferiblemente 78 a 8$, utilizándose ventajosamente 
caucho solo o caucho provisto de piezas insertas de refuer 
zo.

Por encima del extremo superior de la tira de re 
fuerzo 10 está la zona de máxima flexibilidad 11 de los 
costados, en la que las dos telas 1, 2 de la carcasa están 
sustancialmente yuxtapuestas para asegurar la flexibili- 

J dad necesaria esta región.
El espesor de la tira de refuerzo 10, que termi-
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410741
na directamente en las telas 1, 2 de la carcasa y en las 
partes vueltas hacia arriba de la tira 7 circundante del 
talón, asciende, en la región central de su sección trans 
versal, en el caso de la realización representada a títu­
lo de ejemplo, a aproximadamente 3 mm y puede estar com­
prendido generalmente entre 2 y 6 mm.

Es esencial que precisamente la parte de la cu­
bierta que está situada por encima del núcleo 5 del talón 
y, por consiguiente, en la región de la pestaña de la rué 
da sea particularmente estable y sólida. Este requisito se 
satisface de manera óptima mediante la construcción de 
acuerdo con el invento, ya que precisamente en esta región 
la ligazón que se forma a base de las partes vueltas hacia 
arriba de la tira 7 circundante del talón y la tela inte­
rior 1 de la carcasa, el extremo vuelto hacia arriba 8 de 
la tela 1 de la carcasa, que termina directamente en la te 
la exterior 2 de la carcasa, el extremo inferior de la ti­
ra de refuerzo 10 y una tira de afianzamiento 13 dispuesta 
en el exterior de la cubierta, aseguran una resistencia me 
canica y una rigidez máximas en esta región.

La tira de afianzamiento 13 tiene una dureza Sha 
re de aproximadamente 85 y se extiende desde la base 15 
del talón de la cubierta en una altura de hasta la mitad 
de la altura de la sección transversal de la cubierta. El 
extremo superior estrechado de la tira de afianzamiento 13
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está cubierto por un caucho lateral 12 que se extiende has 
ta la región del hombro de la cubierta.

El espesor de la tira de afianzamiento en su re 
gión central, en el caso de la realización representada,

5 es de aproximadamente 5 mm, y el espaciamiento entre los 
extremos de la tira de afianzamiento y de la tira de re­
fuerzo es aproximadamente del 18% de la altura de la sec­
ción transversal de la cubierta. Esta tira de afianzamien 
to, que es relativamente gruesa en comparación con las cu 

10 biertas conocidas, hace a la cubierta resistente al desgas 
te en la región de la pestaña de la rueda y contribuye a 
aumentar la rigidez y la resistencia mecánica.

Esta solicitud, que corresponde a la presentada 
en la República Federal Alemana, el día 21 de Enero de 

15 1.972, con el NR P 22 02 944.3* se acoge a los beneficios
del artículo 51 del vigente Estatuto sobre Propiedad Indus 
trial.

20

REIVINDICACIONES

25 Los puntos de invención propia y nueva que se

11-6-75 11 -
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presentan para que sean objeto de esta solicitud de Paten 
te de Invención en España, por VEINTE años, son los que 
se recogen en las reivindicaciones siguientess

1 8 .- Una disposición de cubierta de neumático 
para vehículos de motor, que comprende un conjunto protec­
tor y una carcasa que incluye un par de telas de cordonci­
llos dispuestos en forma sustancialmente radial, en la que 
el extremo de al menos una tela de la carcasa está vuelto 
hacia arriba en tomo a un núcleo de talón, una tira cir­
cundante de talón está plegada en tomo al núcleo del ta­
lón, y entre las dos telas de la carcasa hay una tira de 
refuerzo que se extiende sustancialmente desde la región 
del núcleo del talón hasta una altura superior a la mitad 
de la altura de la sección transversal de la cubierta y 
que determina el espaciamiento mutuo de las dos telas de 
la carcasa.

23.- Una disposición de cubierta de neumático 
según la reivindicación 18, en la que la tira de refuerzo 
termina, por una parte, al menos parcialmente en la tela 
exterior de la carcasa y, por otra parte, en la tira cir­
cundante del talón que queda contigua a la tela interior
de la oaroasa y, por encima de esta tira circundante del 
talón, en la tela interior de la carcasa.

38.- Una disposición de cubierta de neumático 
según la reivindicación 28, en la que la tela interior de

17.2.73 12
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la carcasa está enrollada en tomo al núcleo del talón y 
está vuelta hacia arriba, terminando por un lado en la su­
perficie interior de la tela exterior de la carcasa, al me 
nos hasta un cuarto de la altura de la sección transversal 
de la cubierta, y por el otro lado en la tira de refuer­
zo.

4&.- Una disposición de cubierta de neumático s¿ 
gún las reivindicaciones 13, 2a ó 39, en la que la tira cir 
cúndante del talón se extiende en una altura de hasta la 
mitad de la altura de la sección transversal de la cubier 
ta e incluso algo más allá de ella.

59.- Una disposición de cubierta de neumático 
según las reivindicaciones 13, 28, 38 6 48, en la que la 
tira circundante del talón consiste en cordoncillo textil 
o de nylon, vidrio, acero o materiales de velo, y está 
dispuesta entre la tela interior de la carcasa y la tira 
de refuerzo.

68.- Una disposición de cubierta de neumático 
según una cualquiera de las reivindicaciones precedentes, 
en la que las partes vueltas hacia arriba de la tira cir­
cundante del talón están dispuestas en yuxtaposición di­
recta sobre una región que oomienza poco por encima del 
núcleo del talón.

73.- Una disposición de cubierta de neumático 
según la reivindicación 68, en la que dicha región comien

17.2.73 13 -
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za entre el 14 y el 25% de la altura de la sección trans­
versal de la cubierta.

83.- Una disposición de cubierta de neumático 
según una cualquiera de las reivindicaciones precedentes, 
en la que los cordoncillos de partes opuestas vueltas ba­
cía arriba de la tira circundante del talón, que son sus­
tancialmente paralelos uno a otro dentro de cada parte 
vuelta hacia arriba, se cortan entre sí y forman un ángulo 
agudo con una linea circunferencial paralela al núcleo del 
talón.

9-.- Una disposición de cubierta de neumático, 
según la reivindicación 8s, en la que dicho ángulo se en­
cuentra en la región de 253 a 60s.

IOS.- Una disposición de cubierta de neumático 
según una o más de las reivindicaciones precedentes, en la 
que el espesor de la tira de refuerzo, partiendo de la ba­
se del talón de la cubierta, aumenta primero de forma con­
tinua y disminuye luego de forma continua hacia el hombro 
de la cubierta.

lia.- Una disposición de cubierta de neumático 
según la reivindicación 10&, en la que el espesor de la ti 
ra de refuerzo, en la región central de su sección trans­
versal, está comprendido entre 2 mm y 6 mm.

123.- Una disposición de cubierta.de neumático 
según una cualquiera de las reivindicaciones precedentes,
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en la que la dureza de la tira de refuerzo se encuentra 
en la región de 70 a 90 Shore.

138.- Una disposición de cubierta de neumático 
según la reivindicación 12a, en la que dicha dureza está 
comprendida en el margen de 78 a 85 Shore.

1 4a,- Una disposición de cubierta de neumático 
segdn una cualquiera de las reivindicaciones precedentes, 
en la que la tira de refuerzo consiste en caucho.

158.- Una disposición de cubierta de neumático 
según una cualquiera de las reivindicaciones 18 a 138, en 
la que la tira de refuerzo consiste en caucho con adicio­
nes de desperdicios de cordoncillos o de acero.

168.- Una disposición de cubierta de neumático 
según una cualquiera de las reivindicaciones precedentes, 
en la que la tira de refuerzo se extiende hasta una altu­
ra del 50 al 65% de la altura de la sección transversal de 
la cubierta.

178.- Una disposición de cubierta de neumático 
según una o más de las reivindicaciones precedentes, en 
la que solo la tela interior de la carcasa está enrollada 
en torno al núcleo del talón y la otra tela de la carcasa 
termina en la base del talón de la cubierta.

18a.- Una disposición de cubierta de neumático 
según una o más de las reivindicaciones precedentes, en la 
que las dos telas de la carcasa se encuentran situadas en

- 15 -
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esencia directamente una contra otra por encima del extra 
mo de la tira de refuerzo.

193.- Una disposición de cubierta de neumático 
según una o más de las reivindicaciones precedentes, en la 
que la superficie exterior del costado de la oubierta está 
formada, en la región del talón de la cubierta y por enci­
ma de ella, por una tira de afianzamiento ouya dureza ascien 
de a unos 85 Shore.

208.- Una disposición de cubierta de neumático 
según la reivindicación 193, en la que la tira de afian­
zamiento se extiende en una altura de hasta la mitad de la 
altura de la sección transversal de la cubierta.

218.- Una disposición de cubierta de neumático 
según la reivindicación 203, en la que el espaclamiente 
entre los extremos de la tira de afianzamiento y de la ti 
ra de refuerzo está comprendido entre el 10 y el 30% de 
la altura de la sección transversal de la cubierta.

223.- Una disposición de cubierta de neumático 
según las reivindicaciones 203 ó 218, en la que el espesor 
de la tira de afianzamiento en su región central está com­
prendido entre 3 mm y 8 mm.

233.- Una disposición de cubierta de neumático 
para vehioulos de motor.

Tal y como se ha descrito en la Memoria que an­
tecede, representado en los dibujos que se acompañan y con
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los fines que se han especificado.
Esta Memoria consta de diecisiete hojas escritas 

a máquina por una sola cara.

22 FE8.1973
Madrid,

P. A.
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