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La presente invenoidn se refiero a una oubierta ; 
feocionada destinada a poder rodar desinflada durante una 
cierta  distancia sin quodar inservible oomo resultado del 
daílo que puede sufrir una cubierta a l rodar desinflada.

El Invento se refiere también a una combina -
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ción de esta cubierta con una llan ta  especial y medios Ínter-; 
nos de lubricación dentro de la  camara de aire  definida por 
la  llan ta  y la  cubierta.

Esta combinación mejora adicionalmente las caracte­
r ís t ic a s  de rodadura no destructiva en estado desinflado dé 
la  cubierta.

La nueva construcción de cubierta y la combinación 
de cubierta-llanta de éste invento tiene por finalidad espe­
c if ic a  permitir que la  cubierta pueda rodar desinflada durante 
un cierto  periodo de tiempo sin destruir por ello  el resto 
de la  vida ú t i l  de la  cubierta. Se ha determinado que la  pri­
mera razón para la  destrucción de una cubierta cuando rueda 
desinflada es e l movimiento que experimenta la  cubierta a l 
pasar de la  forma sin aplastar a la  forma aplastada cuando 
la  cubierta pasa por e l punto de contacto con la  superficie 
de la  carretera, ó area de presión de la  cubierta. Los so lic i 
tantes han averiguado que se produce e l máximo daño en una 
cubierta desinflada por e l movimiento de la s  paredes latera­
le s  de la  cubierta desinflada, inmediatamente antes y des­
pués de ponerse en contacto con la  superficie de la  carrete 
ra . Este movimiento adopta la  forma de ondas o arrugas que 
se. orean en e l área de la  pared la te ra l de la  cubierta 
inmediatamente antes y después de que esta se pone en contac 
to con la superfüe de la  carretera.

El daño aumenta además s i la  cubierta desinflada se 
desaloja parcialmente de la llan ta  de la  cubierta con lo que 
la  llan ta  deja de estar centrada con respecto a la  cubierta, 
hecho,de que se conoce como estado de "basculamiento".Este e
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tado puede e x is t ir  también cuando la  cubierta permanece asen­
tada sobre la  lla n ta  por bamboleo de la  cubierta sobre la  
llan ta  de lado a lado. Todas estas acciones definidas en la  
cubierta desinflada y sus paredes la te ra les  generan una gran 
cantidad de calor y abrasión localizada en ciertas zonas de 
la  cubierta. Este calor y abrasión localizada dá por resulta­
do un daño irreparable en la  cubierta. La construcción de és­
te  invento elimina o reduce materialmente estas ondas o arru­
gas en el área de la  pared la te ra l, mantiene la  cubierta de­
sinflada centrada sobre la  llan ta  con lo  que se eliminan la s  
condiciones de basculamionto y bamboleo. Este invento propor­
ciona una condición estable de la  cubierta y la  llan ta  cuando 
se desinfla dicha llan ta  y elimina estas causas principales d) 
destrucción de la  llan ta  cuando rueda desinflada. La construc­
ción del invento ofrece también una cubierta de seguridad,fá­
cilmente controlada cuando rueda desinflada por lo  que e l con­
ductor puede lleg ar a detener el vehículo con seguridad y con 
tinuar conduciendo hasta que ha solido de peligro o ha alcan­
zado un lugar donde pueda llev ar a cabo la  reparación de la  
cubierta.

Se ha determinado que estas ondas existen en una cu­
b ierta  normal y en una cubierta radial, aunque la s  ondas pa­
rece que son menos graves en la  cubierta de Capas radiales.

En los últimos tiempos se han intensificado la nece­
sidad de poder disponer de una cubierta que pudiera rodar de­
sinflada sin que se destruyera el resto de su vida ú t i l ,  por 
dos razones. En primer lugar, el hecho de que deben conservar­
se materiales que actualmente son c r ít ic o s  y deben cumplir el 
máximo de su vida ú t il  y, en segundo lugar, el plan de elim i­
nar la  rueda de repuesto en lo s  modernos automóviles. La com-
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binación de cubierta y cubierta-llanta de éste invento cumple i 
con ambos objetos.

La cubierta de éste invento comprende un cuerpo de 
capas radiales con cinturoes de refuerzo en la  corona o zona 
de contacto con la  carretera de la cubierta. Estos cinturones 
quedan situados por debajo de la  superficie de rodadura de 
contacto con la  carretera de la  cubierta. El cuerpo de ca­
pas radiales está compuesto por una o más capas de te la  de rg 
fuerzo donde todos los cordones forman un ángulo de aproxi-

Omadamente 90 respecto a la  linea central circunferencial de 
la  superficie de rodadura.

La relación de altura a anchura de la  sección de la  
cubierta (la  relación de aspecto) deberá ser del 70% o menos,
O sea, la  altura de la  sección de la  cubierta deberá ser e l 
70% 1 menos que la  anchura de la  sección de la  cubierta. Este 
tipo de construcción produce una corta longitud rad ial de la  
pared la te ra l de la  cubierta dando por lo  tanto a la  cubiertí 
una cantidad mínima de pared la te ra l sometida a flexión cuan­
do la  cubierta rueda desinflada. Asi mismo, la  distancia ra­
d ia l entre la  llan ta  y la  superficie de la  carrera se redu­
ce a l mínimo con lo  que se aminoran lo s  cambios en la  geome­
t r ía  del vehículo cuando la  cubierta rueda desinflada.

La configuración de la  pared la te ra l in ferio r  de la

cubierta en el punto o cerca del puntodonde la  cubierta se 
acopla a la  pestaña de la  llan ta  deberá tener una configura­

ción en voladizo o en semivoladizo. 0 sea, la  pared la te ra l 

in ferio r  axialmente hacia fuera de la  posta'a de la  llanta  
deberá extenderse en una dirección prácticamente paralela a l 

e je  de rotación de la  cubierta o en ángulo al e je  de rota-
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ción de la  cubierta que no exceda de 40°.
La anchura de superficie de rodadura de la  cubierta 

deberá ser mayor que la  anchura de llan ta  sobre la  que se mon­
ta  la  cubierta.

La combinación de característica  de la  cubierta ex­
puestas anteriormente, o sea, la  baja relación de aspecto y 
la  corta distancia de pared la te ra l resultante, la  configura­
ción en voladizo o en semivoladizo de la  pared la te ra l infe­
r io r  axialmente hacia fuera de la  pestaña de la  llan ta , la  an­
chura de la  superficie de rodadura de la  cubierta que es mayor 
que la  anchura de la  lla n ta , y la  construcción del cuerpo ra­
d ia l, dá por resultado una construcción de cubierta donde,cuan 
do la  cubierta rueda desinflada, la s  paredes la te ra les  quedan 
atrapadas axialmente hacia fuera del punto de área de contac­
to portador del peso cerca del plano v ertica l en contaoto con 
la  pestaña de la  lla n ta . Esta configuración de cubierta dá 
por resultado una construcción estable cuando la  cubierta rug 
da desinflada.

La pared la te ra l de la  cubierta contiene una pieza 
postiza de caucho grueso situada axialmente hacia el in terior 
de la s  capas de refuerzo y axialmente hacia fuera del revestí 
miento in terio r  de la  cubierta. Esta pieza postiza se sitúa 
radialmente entre la  zona del talón de la  cubierta y la  zona 
de resalto  de la  cubierta en la  superficie de rodadura en ca­
da pared la te ra l. La ubicación de la  pieza postiza en la  cu­
b ierta  en un factor c r ít ic o . Debe encontrarse en el área de 
compresión de la  pared la te ra l cuando la  cubierta rueda desig 
fiada para que la  pared la te ra l no forme un doblez pronuncia­
do en estas condiciones. La pieza postiza reduce el grado dei 
doblez y el movimiento que experimenta la  pared la tera l aplag,
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tada.
Puede situarse de forma que, cuando la  cubierta rue­

da desinflada, la s  partes de la  cubierta que están en contac­
to contienen la  pieza postiza. Estas características  se demuej: 
tra  en la  figura 2. Esta caracterís tica  da a la  cubierta una 
rodadura amortiguada cuando rueda desinflada y sirve para e l i ­
minar parte del calor generado por fricc ió n  que se acumula 
cuando la  cubierta rueda desinflada.

La pieza postiza es de caucho relativamente blando 
que tiene una dureza Durometer de menos de 57 y un módulo al 
300% de alargamiento de menos de 70,30 Kg/cm .

Esta pieza postiza dá a la  cubierta una pared la te ra l 
relativamente gruesa con lo  que no se desarrollan puntos gra­
ves de articulación en la  cubierta cuando esta rueda desinflaL 
da. Las cubiertas c lásicas  desarrollan dichos puntos de a r t i­
culación de grave flexión  bien en la  pared lateralsuperior 
cerca del resalto de la  superficie de rodadura o la  pared la ­
te ra l in ferio r cerca de la  pestaíla de la  lla n ta  cuando rueda 
desinflada. La cubierta de este invento tiene un contorno sua­
ve en ambas áreas y en la  parte media de la  pared la te r a l .

El contorno suave de la  pared la te ra l de la  cubierta 
cuando esta se desinfla y aguanta el peso del vehículo, puede 
d efin irse como aproximadamente la  mitad de una elipse de 45°. 
El e je  mayor de la  elipse debe ser por lo  menos de 6,35 MR pa 
ra obtener suavidad de contorno suficiente para que la  cubiei 
ta  pueda rodar en estas condiciones durante largo tiempo.

Este contorno suave y la  naturaleza blanda de la  
pieza postiza reduce la  cantidad de flexión y, por lo  tanto, 
el calor generado por la  cubierta cuando rueda desinflada, 
con lo  que se fa c ilita n  sus características  de rodadura en ejíi
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tado desinflado.
La cubierta de éste invento está provista también de 

un fluido lubricante en la  cámara de aíre definida por la  cu­
bierta y la  lla n ta . Este fluido lubricante reduce la  fricción  
y la  abrasión que se producirían entre lo s  puntos de contacto 
en la  periférica in te rio r  de la  cubierta cuando esta rueda 
desinflada. El lubricante deberá tener también propiedades de 
transferencia térmica para f a c i l i t a r  la  eliminación y distribu 
ción de calor desde los puntos de contacto y la s  áreas de las  
paredes la te ra les  que experimentan flexión .

La cubierta de éste invento puede estar provista de 
un compuesto obturador en su cámara de a ire . Este compuesto 
obturador puede adoptar la  forma de un fluido en la  cámara de 
aire de la  cubierta o la  forma de una t ir a  de caucho situada 
en el revestimiento in terio r de la  cubierta en la  zona de la  
corona de la  misma. Cualquiera de lo s  diversos métodos conoci­
dos de dotar a una cubierta con un fluido lubricante o un ma­
te r ia l  obturador se pueden u tiliz a r  con ia  cubierta de éste 
invento.

La llan ta  sobre la  que se monta la  cubierta puede 
contener nervador anulares de seguridad situadas axialmente 
hacia el in terio r  del talón de la  cubierta. El talón de la  cu[- 
b ierta  queda atrapado, por un lado, entre la  pestaHa de la  
llan ta  y, por otro lado, la  nervadura de seguridad. Esta ca­
ra c te rís tic a  evita que el talón de la  cubierta se desplace 

. y se suelte cuando la  cubierta rueda en estado desinflado. Le 
llan ta  puede tener también pestañas con prolongaciones axial­
mente hacia fuera o rebordes de la  lla n ta .

Estas prolongaciones axialmente hacia fuera de la s  . 
pestañas dan a la  zona de la  pared la tera l in ferio r  de la  cu

%*
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b ierta  que queda axialmente hacia fuera del talón, apoyo cuan­
do la  cubierta rueda desinflada.

La figura 1 es una v ista  en sección transversal de 
la  cubierta de éste invento montada sobre la  llan ta  descrita 
en ésta memoria descriptiva.

La figura 2 es la  cubierta de la  figura 1 en estado 
desinflado sosteniendo la  caiga del vehículo.

La figura 3 representa la  cubierta de la  tecnología 
anterior en su estado de rodadura en desinflado, o sea, aplas­
tada y llevando la caiga del vehículo. :

La figura 4, representa la  cubierta de éste invento 
en estado de rodadura en desinflado, o sea, aplastada y l l e ­
vando la  caiga del vehículo.

Refiriéndonos a la  figura 1, la  cubierta 15 se ilu s ­
tra  montada sobre la  llanta  10, la  llan ta  contiene nervadura:i 
anulares de seguridad 11, pestaña de llan ta  12 y rebordes de 
pestaña de llan ta  13.

La cubierta 15 está comprendida por talones anulares 
16, paredes la tera les  17 y la  superficie de rodadura de con­
tacto con la  carretera 18. Elcuerpo de la  cubierta es de conjt 
tiucción del tipo radial, o sea, todos los cordones de re­
fuerzo en la s  capas del cuerpo forman un ángulo de aproximada 

Omente 90 respecto a la línea central circunferencial de la  
superficie de rodadura de la  cubierta. La figura 1 representa 
la  cubierta de éste Invento con una capa del cuerpo 19. Se 

comprenderá que la  cubierta de éste invento puede contener 
una capa o una pluralidad de capas de cuerpo. El extremo de 
la  capa del cuerpo 20, que se envuelve alrededor del talón 
se sitúa en la  pared l& teral media a una distancia suficiente
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del talón para formar en la  zona in ferio r de la  pared la te ra l 
dos capas de te la  de refuerzo.

La cubierta de éste invento contiene un cinturón de 
capa de rodadura que oomprende dos o más canas de te la  refor­
zadas 21. Se comprenderá que el cinturón de capa de rodadura 
puede contener cualquiera de lo s  materiales y construcciones 
conocidos que se u tilizan  en cinturones de la  capa de rodadu­
ra de las  cubiertas radiales. Estos materiales, por ejemplo, 
son acero vidrio, Kelvar, nilón o rayón o cualquier combina­
ción de estos m ateriales. Los cordones de refuerzo en el cin­
turón de la  capa de rodadura forman un ángulo con la  linea 
central de la  superficie de rodadura circunferencial de la  
cubierta de menos de 30°.

Las paredes la tera les  de la  cubierta contienen piezas 
postizas 22, situadas en el in terio r de la  capa del cuerpo 
entre la  capa del cuerpo y el revestimiento in terio r  23* Esta 
pieza postiza es un compuesto de caucho de baja temperatura 
en funcionamiento alto  poder de rebote, módulo bajo, blando, 
que tiene una dureza Durometer de menos de 57 y preferiblemen­
te  entre 57 y 50, un módulo de menos de 1000 al 300% de alargr 
miento y preferiblemente entre 500 y 1000, una temperatura 
de funcionamiento del orden de 71 °C y una flexión  del orden ddl 
22,7% cuando se somete a prueba bajo la  especificación de ASH 
en D-623 (método B de Firestone), y un poder de rebote, del 
orden del 80% a 100°C, cuando se somete a prueba bajo el procj 
dimiento .de ASTM D-2632. Este compuesto de caucho que compren­
de la s  piezas postizas de la  pared la te ra l puede fabricarse 
por cualquiera de los métodos conocidos y puede contener cual 
quiera de lo s  materiales conocidos para obtener estas propiede 
des. Esta pieza postiza de la  pared la te ra l se coloca de forng30.
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que queda situada en toda el área de la  pared la te ra l que ex­
perimenta compresión cuando la  cubierta rueda desinflada. Las 
propiedades f ís ic a s  anteriores en la s  piezas postizas son im-. 
portantes para r e s is t i r  lo s  c ic lo s de compresión de la  pared 
la te ra l sin que se degrade el material de la  pieza postiza y 
pudiera generar demasiado calor que degradará la  te la  en la  
pared la te r a l .

La pieza postiza puede tener una longitud suficiente 
de forma que esté presente en ambas áreas de la s  paredes la ­
tera les  que están en contacto da fricció n  cuando la  cubierta 
rueda desinflada.

La relación de altura de la  sección a la  anchura de * 
la  sección de la  cubierta, deberá ser de ta l  magnitud que la  
cubierta sea del tipo de bajo p e r f il . Los solicitantes*han 
averiguado que la  cubierta ha de tener una relación de altura 
de la  sección a anchura de la  sección del 70% o menos. Esto 
sign ifica  que la  altura de la  sección inflada, medida desde 
el punto radialmente exterior de la  superficie de rodadura 
hasta la  lin ea definida por los dos puntos radialmente in te­
riores de la  zona del talón de la  cubierta, deberá ser del 
70% o menos de la  anchura de la  sección inflada de la  cubier­
ta , la  d istancia axial entre el punto máximo en cada pared la  
te ra l de la  cubierta. Estas construcción del tipo de bajo 
p e rfil dá por resultado una corta distancia radial entre el 
talón y la  superficie de rodadura de contacto con la  carrete­
ra. Esta corta distancia de pared la te ra l radial f a c i l i t a  lap 
características  de funcionamiento en estado desinflado de la  
cubierta.

Los so lic itan tes  son averiguado que la  cubierta de 
esta construcción debe tener una forma en voladizo o semivolí

- 1 0 -
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dizo en la  pared la te ra l in ferio r  Inmediatamente adyacente a !.a 
pestaña de la  llanta.Refiriéndonos a la  figura 1, el ángulo "X" 
debe ser de 40° o menos en la  cubierta de éste invento para 
obtener su eficacia  máxima. Este ángulo está definido por la  
linea AC y la  linea BC de la  figura 1. La linea AC es la  l in e í  
paralela al e je  de rotación de la  cubierta en el punto donde 
la pared la te ra l in ferio r de la  cubierta se pone en contacto 
con la  pestaña .(punto A. en la  figura 1 ) . La linea AB está de­
finido por el punto A en la  figura 1 y el punto B. El punto B 
es e l punto sobre la  pared la te ra l in ferio r  de la  cubierta 
donde una linea perpendicular a la  linea AC, in tersecta la  pa 
red la te ra l de la  cubierta. Esta linea perpendicular, BC en 
la  figura 1, queda situada axialmente hacia fuera del punto A 
en una distancia equivalente el 10% de la  anchura de la  sec­
ción de la  cubierta.

La cubierta de éste invento se monta sobre la  llan ta  
de forma que lo s  talones 16 queden asentados entre nervaduras 
de seguridad 11 y la s  pestañas de la  llan ta  12. Esta construc­
ción atrapa los talones entre la s  pestañas y la s  nervaduras 
de seguridad de la  llanta de forma que lo s  talones no se dess 
lo jen  cuando la  cubierta rueda desinflada. Las pestañas de la 
lla n ta  están provistas también de partes dirigidas axialmente 
hacia fuera, lo s  rebordes de la  llan ta  13, que dán una cierta 
sustentación a la s  zonas de la  pared la te ra l in ferior de la  
cubierta cuando esta rueda desinflada.

La figura 2 demuestra la  forma en sección transver­
sal de la  cubierta y la  llan ta  de éste invento cuando la  cu­
b ierta  está desinflada y sostiene la  carga del vehículo.Es­
ta  configuración es un faotor c r it ic o  para este invento.Es­
ta  configuración dá a la  cubierta de éste invento sus exce-
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lentes características  de marcha en estado desinflado con lo  
que la  cubierta puede rodar bastante distancia sin su frir  de­
terioro , con lo  que conserva el resto de su vida ú t i l .  Asi mis 

mo, esta configuración dé a la  cubierta de éste invento una 
configuración de rodadura desinflada estable con lo  que se 
puede mantener el control del vehículo cuando este marcha con 
la  cubierta desinflada.

Refiriéndonos a la figura 2, la  cubierta de la  figura 
1 se representa en su configuración de funcionamiento en esta­
do desinflado. La figura 2 representa todas la s  características 
de la  figura 1 y demuestra como estas características  actúan 
entre s i  para obtener la  nueva combinación de cubierta y llan ­
ta  de éste invento, Refiriéndonos a la  figura 2 la s  partes poj; 
tadoras de peso de la  cubierta desinflada están indicadas por 
la  le tra  D. Estos puntos representan los puntos de contacto 
donde la  p eriféria  in terio r  de la  cubierta cerca de.la  zona 
del talón se ponen en contacto con la  periféria  in terio r  de la  
cubierta cerca de la zona de resalto  de la  superficie de roda­
dura. Una característica  de éste invento es que la pieza pos­
tiz a  de la  pared la te ra l de caucho puede estar contenida en 
ambas de estas áreas de contacto. Esto permite que la  cubierta 
genere menos calor cuando rueda en estado desinflado.

La configuración expuesta en la  figura 2 demuestra 
la  estabilidad de la  cubierta de éste invento en funcionamien­
to en estado desinflado. Las paredes la te ra les  17, quedan 
atrapadas axialmente hacia fuera de lo s  planos radiales d e f i - ' 
nidos por las pestaílas de la  llanta y los puntos de contacto 
D. Debido a la  interacción de la corta longitud de la  pared 
la te r a l, a l ser la  anchura de la  zona de rodadura mayor que l i  
anchura de la  lla n ta  y la  pieza postiza de pared la te ra l, las
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paredes la te ra les  17 quedarán atrapadas axialmente hacia fuera 
de la  llan ta  de la  cubierta y no se desplazarán axialmente.Es-- 
ta  interacción se ve fa c ilita d a  por la  naturaleza estable de 
la  unión del talón a la  llan ta . Esta estabilidad se obtiene 
atrapando lo s  talones entre las  nervaduras de seguridad de la  
llan ta  y la s  pestañas de la  misma.

La estabilidad de marcha en estado desinflado mejora t 
aún más por el hecho de que, en esta construcción, la s  paredes 
la te ra les  se ponen en contacto independientemente con la  su­
p erficie  de la  carretera axialmente hacia fuera del plano ver- 
t ic a l  de las  pestañas de la  llan ta  y el punto de contacto D. 
Estos puntos de contacto independientes que se separan de es­
tos planos por área donde la  cubierta no toca la  carretera 
actúan como estabilizadores para la  cubierta cuando rueda en 
estado desinflado. Estos puntos están indicados por la  refe­
rencia E, en la  figura 2.

La periféria exterior de la  pared la te ra l de la  cubier 
ta desinflada se define como la  p eriféria  exterior a p artir 
del punto F hasta el punto G en la  figura 2. y puede estar re 
presentada como una elipse de 45°< Este es un resultado de la  
interacción de las  características de la  cubierta de éste in­
vento. Esta elipse de 45° elimina la s  arrugas u ondas que apa­
recen en construcciones anteriores en el área de pared la te ra , 
in ferio r de la  cubierta tanto inmediatamente antes como inme­
diatamente después que la  cubierta se pone en contacto con la  
carretera o pasa a través de la  zona de rodadura. Este contori- 
no suave de la  pared la tera l de la  cubierta y la  eliminación 
de estas ondas o arrugas son una característica  c r it ic a  de 
la  interacción de la  combinación de éste invento.

Estas ondas o arrugas en la s  cubiertas de la  tecnolo
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gla anterior y su eliminación por la  interacción de la  constru 
ción de cubierta de éste invento se demuestra tomando como re­
ferencia la s  figuras 3 y 4 de esta so licitu d . La figura 3 iltu  
tra  la  configuración en estado desinflado de una cubierta de 
bandas al b les. La arruga que han mencionado los so lic itan tes 
se indican en los puntos H en la  figura 3- Estas arrugas estáx 
en la  zona de la  pared la te ra l in ferior de la  cubierta y dan 
por resultado un gran desplazamiento de la s  superficies de ro­
dadura de la  cubierta y de la s  paredes la tera les  cuando la  cu­
b ierta  rueda en estado desinflado. Este desplazamiento genera 
grandes cantidades de calor y produce deterioro en la  propia 
cubierta.

La figura 4 ilu stra  la  cubierta de éste invento en 
su configuración de funcionamiento en estado desinflado. La 
cubierta de éste invento no contienen la s  ondas o arrugas 
que aparecen presentes en la  figura 3. El contomo de la  pared 
la te ra l es suave en la s  zonas inmediatamente antes e inmedia­
tamente después del contacto de la  cubierta con la  superficie 
de la  carretera. Este contomo suave de la  pared la te ra l hace 
que se genere menor calor y menor desplazamiento de la  cubier 
ta  cuando marcha en estado desinflado conservando de éste mo­
do el resto de la  vida ú til de la  cubierta y eliminando dete­
rioros en la  misma.

Los so lic itan tes  han realizado pruebas extensas con - 
la  combinación de cubierta y lla n ta  de éste invento con nota­
ble éxito . Los so lic itan tes  han conducido con la s  cubiertas' 
de éste invento hasta más de 140km en estado desinflado a ve­
locidades que han alcanzado hasta más de 80 3m por hora sin 
que se'produjeran daños estructurales en la  cubierta. La velo­
cidad con la s  que lo s so lic itan tes  han podido conducir en es­
ta  distancia demuestra la  construcción estable en marcha en es
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tado desinflado de la  cubierta de éste invento. Loa so lic itan !es 
han podido conducir con cubiertas que incorporaban la s  carac­
te r ís t ic a s  de éste invento hasta 385 Km a velocidades compren­
didas entre 70 y 80 Km/h conservando aún asi un excelente ests 
bilidad y maniobrabilidad.

Una modalidad especifica de éste invento que lo s  so lici 
tantas han sometido a prueba, según se ha indicado anterior 
mente, es la  cubierta de tamaño BR 60C-14. Esta cubierta tanj}a 
una relación de altura de la  sección a anchura de la  sección 
66%, una anchura de superficie de rodadura de 127mm y una an­
chura do llan ta  de 114 mm. El ángulo X según se define en la  
figura 1, era de 35°. La pieza postiza de la pared la te ra l er: 
un compuesto de* caucho con un Durometer de 53 y módulo de 70, jO 
Kg/cm2 a un 300% de alargamiento. La construcción del cuerpo 
comprendía dos capas de nilón 840/2 que tenia 26 cordones por 
cada 25,4 mm. La construcción de capas de te la  era una cons­
trucción radial normal que tenia dos capas de cordón de acero 
que formaban un ángulo de 22° a la  linea central circunferen­
c ia l de la  superficie de rodadura y que tenia 16 cordones por 
cada 25,4 mm. La lla n ta  contenía la s  nervaduras de seguridad 
y lo s  rebordes de pestaña. Se comprenderá que la  cubierta de 
éste invento deberá contener un lubricante en su cámara de ai­
re para eliminar adicionalmente la  fricc ió n  entre la  superfi­
c ie  en contacto de la  p eriferia  in te rio r  de la  cubierta cuan­
do esta marcha en estado desinflado y para disipar el calor 
generado cuando la  cubierta marcha en este estado. Este lubri 
cante puede ser cualquiera de lo s  lubricantes conocidos para 
cubiertas que tenga la s  propiedades apropiadas y puede apilar­
se según cualquiera de los métodos conocidos.

Los so lic itan tes han obtenido la s  características -



-  16 -

excelentes de marcha en estado desinflado y estabilidad en 
la  cubierta de este invento pero conservando una conducción 
maniobrabilidad y características  de duración en la s  cubier­
tas  aceptables en estado inflado.

La cubierta de éste invento, a pesar de estar d iseñ a-' 
da específicamente para vehículos de v ia jero s, puede tener 
aplicación en camiones, tractores, o cualquier otro tipo de 
vehículo donde se u t i l ic e  actualmente una cubierta neumática.

Se comprenderá también que la  cubierta puede ser una 
cubierta "sin cordones", o sea, que carena de te la  de refuerz3 
en e l cuerpo . Ya se conocen cubiertas de este tipo que se 
suelen fab ricar moldeando materiales ta le s  como el poliureta- 
no.

NO T A

Descrita suficientemente la  naturaleza del invento, as3 
cómo la  manera de roalizarlo  en la  práctica, debe hacerse cons. 
t s r  que las disposiciones anteriormente indicadas son suscep­
t ib le s  de modificaciones de d etalle  en cuanto no alteren su 
principio fundamental. También se hace constar que e l invento 
corresponde a una solicitud de patente presentada en Norteamé­
rica  con el número 463.220 de 23 de ab ril de 1 .974 ,acogiéndo­
se por lo  tanto a lo s  beneficios que conceden lo s  Convenios 
Internacionales en vigor, siendo lo  que constituye la  esencia 
del referido invento, y por lo que se s o lic ita  Patente de In­
vención por 20 años en España sobre: PERFECCIONAMIENTOS EN
CUBIERTAS NEUMATICAS DE CAPAS RADIALES, caracterizándose por 
lo  siguiente:

1 . -  Perfeccionamientos en cubiertas neumáticas de ca-



-  17 -

paa radiales, caracterizados porque se dota a cada cubierta 
de una banda anular de rodadura de oontacto con e l pavimento 
paredes la tera les  que se extienden desde los lados opuestos 
de la  banda de rodadura y talones anulares respectivos,tenie^L 
do la  banda de doradura una anchura mayor que la anchura de 
la  llanta  donde tiene que i r  montada la  cubierta, teniendo 
la  cubierta cuando estainflada, un p erfil en e l cuál la  a l­
tura radial no excede prácticamente del 70%. de la  anchura 
de la  cubierta, teniendo la s  paredes la tera les  piezas posti­
zas de caucho situadas en zonas de las paredes la tera les  que 
están en compresión cuando la  cubierta pierde a ire , teniendo 
la s  paredes la te ra les  una configuración en voladizo o en semL- 
voladizo axialmente hacia fuera de las  partes de la  cubierta 
destinadas a acoplarse con la llan ta  de la  rueda.

2 .-  Perfeccionamientos según la  reivindicación 1, caj- 
racterlzados porque las piezas postizas de la s  paredes la te ­
ra les, se fabrican de un compuesto de caucho de módulo bajo 
blando.

3 . -  Perfeccionamientos según las reivindicaciones 1 
ó 2, caracterizados porque las piezas postizas de las pane- 
des la tera les  se sitúan entre un revestimiento in terio r y 
cordones de refuerzo de la  cubierta previstos en las zonas 
de las paredes la te ra les .

4 . -  Perfeccionamientos según cualquiera de las re i­
vindicaciones 1 a 3, caracterizados porque las piezas posti­
zas de la s  paredes la te ra les  se extienden hasta la s  regio­
nes de la s  paredes la tera les donde la  p eriferia  in te rio r  de 
la  cubierta se pone en contactqóonslgo misma cuando la  cu­
bierta se desinfla y está sujeta a una carga.
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5 . -  Perfeccionamientos según cualquiera de las re i­
vindicaciones 1 a 4, caracterizados porque las p eriferias ex­
terio res de las  paredes la te ra les , cuando la  cubierta se de­
s in fla , tienen una configuración de aproximadamente la  mitad 
de una elipse donde la  relaoión del e je  mayor a l eje menor es 
prácticamente de 0 ,7 .

6 . -  Perfeccionamientos según la  reivindicación 5*ca­
racterizados porque e l e je  mayor de dicha elipse es por lo 
menos de 31,75 mm.

7 . -  Perfeccionamientos según cualquiera de la s  re iv in ­
dicaciones 1 a 6, caracterizados porque e l ángulo entre una 
linea paralela a l eje de rotación de la  cubierta a través del 
punto donde la  pared la te ra l de la  cubierta hace e l último 
contada con las pestaña de la  llan ta , y una linea definida 
por el punto de último contacto y un punto adicional en la  
pared la te ra l, cuyo punto adicional está definido por la  Ín ter 
sección de la  pared la te ra l y una linea perpendicular a l  eje 
de rotación situado axialmente hacia fuera del último punto
de contacto en una distancia equivalente a l 10% de la  anchura 
de sección de la  cubierta, no excede de 40°.

8 . -  Perfeccionamientos según cualquiera de las  re i­
vindicaciones 1 a 7, caracterizados porque las paredes la te ­
ra les están destinadas a ponerse en contacto con la  superfi­
cie del pavimento cuando dicha cubierta se desinfla.

9 . -  Perfeccionamientos según la s  reivindicación 1 a 
8, caracterizados porque cuando la  culata está en comhistión 
la  cubierta es una cubierta neumática de capas radiales, te ­
niendo la  banda de rodadura de la  cubierta una anchuramayor 
que la  anchura de la  llan ta , teniendo la  llan ta  nervaduras 
anulares de seguridad situadas axialmente hacia e l in terio r
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de lo s talonea de la  cubierta para atrapar loa talones entre 
la s  nervaduras anulares y las  pestañas de la  llan ta , teniendo 
la llanta sus pestañas dirigidas axialmente hacia fuera más 

a llá  de los puntos exteriores en los que la  cubierta hace con­
tacto con las pestañas, para sostener de éste modo parte de 
la  caiga sobre la  cubierta cuando esta áe desinfla y un lubri­
cante en la  cámara definida por la  cubierta y la  llan ta , cuyc 
lubricante tiene propiedades de disipación de calor.

capas radiales, t a l  y como queda sustancialmente descrito en 
la  presente Memoria, y en los dibujos adjuntos.

Esta Memoria consta de diecinueve hojas, escritas  
a máquina por una sola cara.

1 0 .-  Perfeccionamientos en cubiertas neumáticas de

Madrid, 2 9BÍC.B76
THE FIRESTOM̂  TMKRRR ,COMPANY



2' Ra&t* so i.' i




	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



