
L A evolución del aspecto de los 
autom6viles. asl como la mejo- 
ra en sus prestaciones, están a 

la vista de todos, incluso de los ano 
expertosi). Pero no ocurre as( con el 
neumátjco, que queda a la vista de 
un gran número de personas como 
un accesorio secundario. Sin embar- 
go, el neumático evoluciona junto con 
el automóvil y a veces aventajándolo 
para poder aportar seguridad. veloci- 
dad, confort, estética, etcétera. 

Para concretar esta idea podemos 
recordar que no es en velocidad 
mhxima donde se ha centrado la evo- 
lución del autom6vil. sino que lo im- 
portante ha sido conseguir un vehlcu- 
lo lo más estable posible, a la mayor 
velocidad posible y ahí es donde el 
neumático tiene una importancia vital. 

Se puede decir. sin embargo, que 
el neumático es el verdadero mártir 
del automóvil; como intermediario en- 
tre el vehiculo y el suelo está conti- 
nuamente sometido a deformacibn, 
utorturadoi, para mantenerse agarrado 
a la carretera. 

Un neumático de 13 pulgadas. ro- 
dando a una velocidad de 100 km/h. 
sufre 16 deformaciones cada segun- 
do. 

JOSE CORTES GARClA el suelo. llevando diferentes escultu- 
Jefe del Servicio NeumBoms Turismo del ras o dibujos según la utilización que 
Depariamento Técnico de S. A. F. E. N se a dar, Michelín. 

- Los talones, que corresponden 
a la zona en contacto con la llanta .y 
que aseguran la fijación de la cubierta 

Esto nos lleva inevitablemente a sobre ella. 
preguntarnos: ¿qué es un neumdti- - LOS flancos. que es la zona com- 
co!. ¿de qué este compuesto para prendida entre la banda de rodamien- 
que pueda realizar un trabajo tan fuer- to Y el talón. Su rftayor O menor rigi- 
te y tan complicado? dez repercute notablemente en el 

Un neumático es un conjunto de confort. 
e/ernentos que, junto can los órganos - La carcasa. formada por una o 
de suspens~dn, va a poner en contac- varias lonas superpuestas. Es la es- 
to el vehículo con el suelo. tructura fundamental de la cubierta. 

Los elementos de que esta consti- La función de este elemento no visi- 
tuido son: ble se soportar la carga con la ayuda 

de la presión de inflado. 
- La cubterta. Todas estas definiciones nos llevan 
- La llanta. a descubrir que, si bien examinados 
- La (que puede estar in- de una forma superficial parecen to- 

corporada a la cubierta). dos los neumhticos iguales. con un 
- El aire {que proporciona la pre- examen m&, detenido encontramos 

sión de inflado). diferencias fundamentales. 
En la figura 1 se da esquemática- 

mente estos elementos 
Examinemos cada uno de estos c,, diferente estructura 

elementos: 

La que se de' Encontramos entre otros dos tipos 
- Banda de rodamiento, que principales: Diagonal o Convencional 

corresponde a la zona en contacto con y Radial. 
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Iln inventa en 1948 el neumhtico ra- 
dial. que no se trata de la evoluci6n 
del convencional, sino de una nueva 
técnica que supuso una revolución en 
el campo del neum6tico y sus pres- 
taciones. 

En este neurndtico, las funciones 
del flanco y la banda de rodamiento 
están completamente separadas (ver 
figura 3). 

La carcasa, compuesta por cables 
dispuestos en arcos radialmente a los 
talones, no lleva nada más que una O 

dos lonas. La banda de rodamiento 
est8 separada de la carcasa por una 
cintura formada por un cierto número 
de lonas, 2 6 3 o mbs, que estan 
cruzadas entre ellas y forman un ar- 
mazón rígido en sentido lateral, pero 
muy flexíble en sentido Iongitudinal. 

Esta estructura suprime casi com- 
pletamente los movimientos par6sitos 
de la cubierta en contacto con el sue- 
lo y, en consecuencia, produce menos 
calor. menos absorci6n de energla y 
menos consumo. 

Actualmente casi la totalidad de los 
fabricantes de neurnhticos fabrican 
cubiertas radiales. 

hqwma de Isrpartsr prindpries & un neumBtico radlel turismo : 

- F cinmr. cima 7 
bandi de rodamiento, dibujo 

caraasa radial 

oma hamZacr - aire 

telbn o engancha vHvula tubelosa 

tubo typ. (oon dmam) wbeWs (sin camare) 

Fig. l-bquemr da lu portas prlnelp.I.+ do un noumlitiaa radial turismo. 

EL NEUMATlCO CONVENCIONAL el motor. ocasionando un desgaste 
más rápido y una perdida de estabili- 

Es el más antiguo. La carcasa está dad, motivando una menor seguridad 
constituida por una superposición de y una menor econornla. 
lonas textiles en las cuales los hilos 
están inclinados con relación a la sec- EL NEUMAflCO RADIAL 
ci6n del neumático, estando rodeada contra para resolver funda- 
la carcasa por la banda de rodamiento mentalmente fendmen0, 
(ver figura 2). 

~rogresos continuos mejoran este 
tipo de neumáticos. Se realizan inves- 
tigaciones de orden qurrnico para dis- 
minuir el desgaste, evoluci6n de e+ 
cultura. de la forma, del hngulo de 
inclinacibn de las lonas. etcétera, pero 
hay un fenómeno que permanece y 
presenta inconvenientes. Los diferen- 
tes puntos de la superficie de la ban- 
da de rodamiento, en contacto con el 
suelo, tienen en su interior desplaza- 
mientos dañinos que repercuten en 
el conjunto de la cubieita con produc- 
ción de calor y en consecuencia, una 
absorción de energía suministrada por 

Con diferencias en el montaje 

Existen neumáticos para montaje 
con cámara y otros sin chmara porque 
la llevan incorporada a la cubiena (ver 
figura 4). 

La tendencia actual es simplificar 
los montajes, ya que eliminando ope- 
raciones se consigue eliminar errores: 
cSmara fonada en el montaje, rotura 
de válvula. cámara no apropiada, et- 
cétera. 

En el caso de montaje con cámara 
incorporada o tubeless. la operación 
queda reducida al mlnimo: una cubier- 
ta y una llanta con su válvula. 

La cubierta es16 revestida en su ca- 
fa interna por una capa de goma im- 
permeable al aire. La llanta tiene un 
perfil especial de seguridad (ver figura 
5) y lleva una válvula fijada de forma 
hermetica (ver figura 6). 

De esto obtenemos: 
- Simplificacidn en el montaje o 

desmontaje, se suprime un elemento. 

6 MAPFRE SEGURIDAD. N,' 5 - PRIMER TRIMESTRE 1982 



Carcasa radial : Cintura : Conjunto : 
con cables dispuestm compuesta de varias carcasa radial 
en arcos radiales. lonas. y cintura. 

Fig. 3.4eumático radial. 

Cubierta con &mora C u b i a  Tubolsu 

C - 
. ; q ,  11 I r d -  ; 

FieWmiento hetmbtioo 
El aire bajo preaidn que sustituyo 

se fuga entre la cámara la &mara 
y la cubierta 

Vdlvula 
fijeda 
sobre 

Wrdida dei aim instanibnar ~i pbrdida da alre ea muy lenta Iaillrnts 

Fig. 4.-Esquema de cubiertas con y sln cámara. . .  
- . -m- - 

pizkiq Fig. 6.-VBlvules. 

Ilinti n Wmp n (HI IbnU u da- Hump s M) Lnta a flrt Hump R IFH) u -  

- Disminución de riesgo. 
- Ganancia de peso. 
- Precio menor de compra, no se 

compra la cámara. 
Las caracterfsticas de radial o con- 

vencional no varían porque el montaje 
se realice con o sin chmara. 

llUrP « Fl8t w n  u (FL) 

Con diferencias de esculturas 

Podemos decir que los fabricantes 
han adaptado sus productos a las utili- 
zaciones más diversas. La escultura 
es un medio para conseguir estos re- 
sultados. ¿Que se le pide a la escultu- 
ra de una cubierta? 

- Resistencia al desgaste y des- 
gaste regular. 
- Tener buena adherencia, depen- 

diendo del medio en que ruede. 
- Ser silenciosa. 
- Ofrecer la menor resistencia el 

avance posible. 
- Resistir los cortes. 

Esros aspectos tomados separada- 
mente. tienen una flcil solucibn y es 
en el estudio de conjunto donde se 
comprueba que la solución de una 
parcela afecta a otra negativamente. 

Para los casos de un rodaje normal 
se toma una solucibn intermedia entre 
dos opuestas, pero es preciso recor- 
dar que existen gamas de cubiertas 
especiales que solucionan problemas 
particulares mediante modificaciones 
en la escultura; esto se comprueba 
claramente en los neumhticos de 
competición, cubiertas sin dibujo (li- 
sas) para seco, cubiertas con mucho 
dibujo para mojado. etcbtera (ver figu- 
ra 7). 

Flg. 5.-Distlrrtbs perfiies de llanta. 

Iknm u n tCQ 

DENOMlNAClON 
DE UNA CUBIERTA 

lbm u Conibinnion S (CH) p v  
La cubierta se designa normalmen- 

te por números y algunas letras. fun- 
damentalmente por dos números (ver 
figura 8) 

G=grueso aproximado entre flan- 
cos. cuando la cubierta esta montada 
en la llanta recomendada e inflada a 
su presión normal. 
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@=Diámetro en la zona de apoyo, 
dimensión que corresponde con la d e  
nominacibn de la llanta mrrespondien- 
te. 

Estas dimensiones se expresan en 
pulgadas, millrnetros o centlmetros: 

5.20-7 2 todo en pulgadas 
145-1 3 m/m y pulgadas 
165-380 todo en millmetros 
17-400 c/m y mlm 

En los neumáticos modernos es fre- 
cuente encontramos con otro tercer 
número que define la serie de la 
cubierta. 

La serie de la cubierta es la relación 
existente entre la altura y el grosor: 

Asl, cuando hablamos de una cu- 
bierta 175170-13 indicarnos una cu- 
bierta que tiene un grosor de 175 
mlm, una relación altura/grosor de 
0,70 y un diámetro entre talones o, lo 
que es lo mismo, para montar en una 
llanta de 13 pulgadas. 

En la denominación de una cubierta 
aparecen, además, otra serie de infor- 
maciones. tales como si es radial o 
no, la adaptacidn a la velocidad con la 
que se ha concebido la carcasa: 

S=hasta 180 kmlh de velocidad sos- 
tenida 
H=hasta 210 km/h de velocidad sos- 
tenida 
V=rnbs de 210 km/h de velocidad 
sostenida 

el tipo de escultura y el tipo de 
montaje. 

Un ejemplo que aclare todos estos 
conceptos. 
185170 HR 13 XVS TL 

Se trata de una cubierta de las utili- 
zadas modernamente: 
185 ancho de la cubierta. 
70 serie, relación alturalgrosor (perfil 
bajo). 
H cubierta cuya carcasa está concebi- 
da para rodar hasta 21 0 km/h de velo- 
cidad sostenida. 
R radial. 
13 0 entre talones. en pulgadas. 
XVS tipo de escultura 
TL montaje sin cámara 
Una vez introducidos en el mundo 

del neumático podemos entrar en el 
tema fundamental que nos ocupa: 

w 

H 

Flg. 8.-Patimetros utilizados 
paro denominar las cublsrtilr. 

SEGURIDAD 

Como en cualquier otra parcela. en 
el neumhtico encontramos dos aparta- 
dos fundamentales a estudiar en el 
aspecto seguridad: seguridad pasiva 
y activa. 

En segundad pasiva podemos en- 
cuadrar: 

Elección del neumático. 
Montaje y presión. 
Estado del vehículo. 
Estado del neumdtico. 

y en seguridad activa: 
Presiones. 
Conduccibn. 
Cuidados. 

I 
1 

I a 
Flg. 7.-Distintos tipos de dlbujos en cubiertas segun su utilización. 
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SEGURIDAD PASIVA 

Elecclón del neumhtlco 

Disponemos de un vehículo que na- 
turalmente viene calzado con unos de- 
terminados neumdticos. 

(De qué neumáticos se trata? 
El constructor del vehículo ha dise- 

fiado el mismo pensando en el tipo 
de cliente al que está dirigido y su 
departamento de proyectos ha estu- 
diado todos y cada uno de los elernen- 
tos para que de el mhximo de presta- 
ciones. de duración y seguridad al 
menor costo posible. 

Bajo este prisma, el constructor ha 
hecho toda una serie de ensayos con 
los neumdticos de diversos fabrican- 
tes (ver figura 91, ensayos que van 
desde la adherencia en seco y moja- 
do, pasando por el comportamiento, 
el confort hasta la duraci6n, con vistas 
a darle la homologaci6n definitiva a 
ese neumático de determinada di- 
mensidn y tipo con el que va a equipar 
su vehículo. 

El usuario que lo ha comprado va a 
hacer una determinada utilizaci6n de 
él, es posible que coincida con la pre 
vista por el constructor, pero en algu- 
nas ocasiones no ser& as(, o ha llega- 
do la hora de remplazar por uso las 
cubiertas de origen. Es necesario, 
pues, plantearse una pregunta: (que 
tipo de neumdtico debe r-qontar? 

Algunos ejemplos: 

- El vehículo lo va a utilizar en su 
mayor pane para andar por el campo 
en malos caminos. necesitará una cu- 
bierta de tacos. 
- La mayoría de los kilómetros del 

vehlculo los va a realizar en una zona 
de montaña donde es frecuente el 
hielo y la nieve, ha de utilizar un neu- 
mStico de tipo M+S. 
- Al conductor le gusta pisar fuer- 

te. sacarle el jugo a su motor, necesi- 
tará una cubierta de altas prestaciones 
tipo HR o VR en serie 70. 
- El vehículo está destinado al 

transporte público en ciudad, necesi- 
tará un neumático confortable, seguro 
y que el costo kilométrico sea reduci- 
do. un SR de perfil normal. 

Fig. 9.-Detalte de algunos de los 
ensayos a que son sometidos los 

neu rnhtlcos. 

- El conductor hace un poco de 
todo con ganas de aparentar, monta 
ra serie 70 en SR, etcetera. 

Hemos visto que una parte del neu- 
mático es la llanta, que es el soporte 
de la cubierta y permite la unión del 
neumdtico al vehiculo. 

Normalmente las Hantas son las de 
origen del coche, que han sido homo- 
logadas y ensayadas a fatiga, a resis- 
tencia a la corrosi6n. resistencia al 
choque. etcetera, por el constructor, 
pero hay ocasiones en que por moda, 
por necesidad o por cualquier otra 

causa se cambian las Hantas por otras 
más anchas que pueden o no ser las 
adecuadas para la cubierta o para el 
vehlculo; lo mejor en estos casos es 
consultar al constructor del vehiculo o 
al fabricante de la cubierta. 

El hecho de monTar una cubierta 
en una llanta mas o menos ancha m e  
difica, de una manera tmportante las 
cualidades de confort, precisión, adhe- 
rencia. etcetera, y. por tanto. la estabi- 
lidad general del vehículo. 

Montaje y presión de inflado 

Un poco e caballo entre el apartado 
anterior y el montaje se encuentra la 
elección del montaje con chmara o 
sin &mara. 

Independientemente de las venta- 
jas que hemos mencionado antes del 
neumático sin cámara y que por I6gica 
nos decidira por esta soluci6n, hay 
que tomar las precauciones lógicas. 

Una cubierta tubeless no se debe 
montar bajo ningún concepto sobre 
una llanta que no sea tubeless. ya que 
ademds de no poder asegurar la per- 
fecta hermeticidad se corre el riesgo 
de desllantado cuando se ruede con 
presión insuficiente. 

Misma prohibici6n para una cubierta 
no tubeless montada sin cbrnara. aun- 
que la llanta sea la adecuada, ya que 
a la cubierta le falta el revestimiento 
especial impermeable al aire. 

El montaje de la cubierta en la Iian- 
ta debe ser hecho por personas capa- 

Fin. 10.-El montaje de l a  cubier- 
ta en ta llanta debe ser hecho 
por personas capacitadas y cono- 

cedoras del tema. 
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citadas y conocedoras del tema (ver 
figura 10); un mal montaje, una cama- 
ra inadecuada. suciedad en el monta- 
je, un mal equilibrado del conjunto y 
muchos etceteras, serán causas de 
reventones, pérdida de la presión de 
inflado. falta de estabilidad en el vehi- 
culo, desgastes anormales y un sinfln 
de accidentes. 

Lo mismo podemos repetir para el 
montaje del neumdtico en el vehículo. 
un excesivo o desigual apriete en las 
tuercas de sujeccibn motivarán, ade- 
más del dario que se le produce a los 
agujeros de fijación de la rueda, un 
descentrado del conjunto en el buje 
con todas sus consecuencias. 
Un capltulo sumamente importante 

es /a presicín de inflado de los neu- 
máticos. 

Ya hemos visto anteriormente que 
el aire. la presión de inflado, es el 
elemento. que junto con los demis 
nos da las cualidades del neumático 
para aguantar la carga, modificar el 
confort, la estabilidad, la adherencia y 
el total de las cualidades de un deter- 
minado neumático en un daterminado 
vehlculo. 

¿Cárno se determina la presibn de 
inflado? 

Primeramente es el fabricante.del 
neumatico quien después de un largo 
y detallado pliego da cargas determi- 
nará, dentro del proyecto de estudio 
de una determinada dimensi6n y tipo, 
cu6l es la escala carga-presibn, es de- 
cir. cuántos kilos es capaz de soportar 
el neumdtico a determinadas presio- 
nes, rodando a una determinada velo- 
cidad (ver figura 11 y 12). 

Conocidas las carscterlsticas del ve  

hlculo, fundamentalmente su reparto 
de pesos y velocidad, serán 9stas las 
que determinen el mínimo de presibn 
al que se deberán inflar los neumáti- 
cos para soportar la carga. 

Partiendo de esta base será el com- 
portamiento del vehlculo el que indi- 
que las presiones mas idóneas para 
cada eje. 

¿Que presiones ha recomendado el 
constructor y el fabricante de neu- 
mAticoc? 

Serán unas presiones de equilibrio 
para que en una utilización media de 
velocidad, pasajeros, carga y suelo, el 
vehlculo sea lo más neutro posible. 
Su manejabilidad. estabilidad, adhe- 
rencia y confort serhn las adecuadas. 

Un aumento o disminución de la 
presi6n de inflado rnodificarA todas y 
cada una de las cualidades del vehícu- 
lo rodando. Por esta raz6n habrA que 
modificar las presiones de inflado de 
un determinado vehlculo según el tipo 
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de utilizacibn que se vaya a hacer de 
61. 

Pero estas modificaciones deberhn 
ser hechas por personal cualificado y 
conocedor del tema y no olvidando 
que, si no se obtiene el consejo ade- 
cuado. la presión recomendada, aun- 
que no sea para la utilitación precisa 
que se hace del vehlculo, es la menos 
mala. 

Estado del vehlculo 

Al definir lo que es un neumático 
hemos comenzado por decir que «jun- 
to con los 6rganos de suspensión~~. 
etcétera. 

El neumático, por tanto. no es un 
elemento aislado y sus características, 
su funcionamiento, su desgaste y en 
suma su adaptación al medio donde 
rueda, dependen fundamentalmente 
de las caracterlsticas y estado de los 
6rganos de suspensión. 

Circulando detrás de un vehlculo no 
es raro ver como, después de haber 
cogido un pequeno bache o un viraje. 
el vehlculo empieza a botar. no si- 
guiendo fielmente la trayectoria debi- 
da; si se revisasen los amortiguadores 
seguramente los encontrar(amos en 
mal estado. 

El examen de las cubiertas nos 
mostrará, a todo lo largo de la banda 
de rodamiento, unas olas (ver figura 
13) que indican el malísimo trato que 
ha sufrido la cubierta y en consecuen- 
cia la inestabilidad del vehículo. 

Un chirrido en un viraje a escasa 
velocidad, junto con la observación en 
la banda de rodamiento de un desgas- 
te excesivo y desigual de un borde a 
otro (ver figura 14). indicarán que el 
paralelismo del tren delantero no es 
correcto y es necesario reglarlo. 

Holgura de rodamiento, mal alinea- 
miento entre los ejes delantero y tra- 
sero, diferentes caídas de la rueda del 
lado derecho con respecto a l  izquier- 
do. problema de frenos, etcétera. son 
causas frecuentes del mal desgaste 
de las cubiertas, de comportamientos 
extraños del vehículo y. en suma, del 
deterioro de la estabilidad y seguridad 
pasiva del vehlculo. 

Fig. 13.-Estado de Fig. 14.-Banda con desgaste Fig. 15.4esgastes 
la banda de roda- exceslvo y daigual por mal anormales. 
miento por mal tra- paraleiismo en el tren deban- 

lo. tero. 

Estado del neumático 

Como dice el refrán «la cara es el 
espejo del alma)), as\ el neumático es 
el espejo de muchas de las cosas que 
están pasando en el vehículo. Un 
examen detenido de la banda de roda- 
miento y de los flancos de la cubierta 
y de la llanta, mostrara los cuidados 
que recibe el vehlculo y si la meta 
perseguida es la seguridad. la econo- 
mla mal entendida o el riesgo. 

Arrancamiento en la banda de roda- 
miento mostrarhn los caminos malos 
por los que circula el automóvil. 

Desgastes anormales inducirán a 
llevar el coche al taller para su reglaje 
(ver figura 15). 

Desgastes acusados en el centro o 
en los bordes de la banda de roda- 

miento deberdn motivar la revisión de 
las presiones mds a menudo o el con- 
sejo de unas presiones más adecua- 
das (ver figura 16). 

Un desgaste muy acusado en la z c  
na de unión de la banda de rodamien- 
to con el flanco exterior, demostrará 
una conduccidn muy rápida en curvas 
y la necesidad de un tipo de cubiertas 
con un lndice de velocidad mds alto. 

Roces en el flanco harán cambiar 
de forma de aparcar (ver figura 17). 

Heridas en el flanco o deíormacie 
nes importantes serán motivo para 
disminuir la velocidad al coger un ba- 
che (ver figura 18), o cambiar de tra- 
yecto. adem6s de la revisión completa 
de todos los neumáticos, para descu- 
brir daños ocultos. 

Todo lo dicho hasta ahora, encua 

Fig. 16.4esgastes 
producidos por pre- 
siones de inflado 

inadecuadas. 

Fig. 17.-Deterioros 
en los flancos de l a  
cublerta por mal 

aparcamiento. 

Fig. 18.Jeforma- 
cionas importantes 
producidas por ba- 
ches y mal estado 

del firme. 
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drado en seguridad pasiva muestra al 
vehlculo y a los elementos que lo 
unen al suelo. como instrumentos se- 
guros por SI mismos. tal y como se 
han diseñado. 

SEGURIDAD ACTIVA 

¿Que es lo que debe hacer el con- 
ductor para que ese vehlculo siga 
siendo seguro en su utilizacibn en lo 
que a neumdticos se refiere? 

Presiones 

Volvemos nuevamente al tema pre- 
si6n de inflado. 

Unas presiones descompensadas 
ocasionan : 
- Diferente estabilidad de un lado 

a otro. 
- Diferente elipse de coniacto. 
- Diferente comportamiento s e  

gún de que lado esth apoyado el 
coche. 

Entre los dos ejes: 
Puede originar un cambio de com- 

portamiento en el vehlculo. convirtién- 
dolo de sobrevirador a subvirador o 
viceversa. 

Una presibn incorrecta en bajeinfle 
db supone una menor estabilidad, una 
equivalencia en sobrecarga (0.4 
kg/cm2 equivale a llevar cuatro perso- 
nas mSs dentro del coche), una mayor 
disipaci6n por calor de la energía tan 
escasa, una menor duraci6n de las cu- 
biertas (ver figura 19). 

Una presi6n incorrecta en sobre-in- 

flado disminuye la adherencia de los 
neumáticos. la conducci6n es mds 
brusca, respondiendo el vehículo a los 
cambios de esfuerzo con una rapidez 
dificil de seguir por un conductor nor- 
mal, le duración de los neumAticos es 
menor, disminuye el conforl, los órga- 
nos de suspensión y todo el vehlculo 

sufre más las irregularidades de la 
carretera. 

Hace poco realizamos una pequena 
encuesta para conocer si efectiva- 
mente lo que velamos en las cubier- 
tas, ya gastadas, se correspondía con 
la realidad de presiones que utilizaban 
los conductores. 

Desgraciadamente nos dio la raz6n 
encontramos que el 78 por 100 de 
16s vehiculos encuestados llevabar: 
presi6n más baja de la recomendada 
en las instrucciones del vehículo o la 
que ellos creían tener, el 5 por 100 
llevaban mas presi6n de la adecuade 
y tan sólo un 17 por 100 iban correcta- 
mente. Y lo mds desalentador es que 
el 18 por 100 llevaba un bajo inflado 
de 1/2 kglcm2. 

Es necesario controlar las presiones 
de los neurndticos al menos una vez 
al mes y siempre antes de realizar un 
recorrido importante en carretera. 

10 A0 50 60 10 kO 96 100 iI0 120 130 140 150 

Flg. 19.-Relación entre la Influencia de la presi6n de inflado y de la carga 
con el rendimiento del neurnbtico. 
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Fi. 20.4stcmi. de fuerzas aplicadas r un neumb«co: CF: par de freno; 
CA: par de rozamiento; P: caiga por nwmltico; 1: fuerza de inimla; F: 

fuma de rnzamimto. 

en el disco. Si el par (CF) que produce 
esta fuerza es mayor que el producido 
por el rozamiento (CA) del neumdtico 
en el suelo, la ~ e d a  se Moqueará. 
dejartí de girar, y tan &lo quedará de 
todo el sistema de fuerzas dos, la de 

1 inercia del vehlculo. que es la que 
queremos reducir a cero, y el r o a  
miento de la huella del neumático b le  
queado en el suelo; desaprovechando 
todo el resto de la banda de mdamien- 
to si el neumático siguiese rodando. 

La comprobación de la presi6n se 
debe realizar con los neumáticos fríos, 
para esto es necesario que lleven va- 
rias horas sin rodar o hayan rodado 
sólo dos o tres kil6metros a velocidad 
reducida. 

Si se tiene que conducir a gran vele 
cidad (por ejemplo, en autopista), o 
muy cargado, las presiones deberhn 
aumentarse delante y atrds en 0,2 6 
0,3 kg/cm2. 

No desinflar nunca los neumáticos 
cuando están calientes. El aumento 
de presi6n que sufren al rodar es un 
sencillo fenómeno flsico (et aire se ca- 
lienta) y naturalmente este previsto 
cuando se ha proyectado el neumá- 
tico. 

El tapbn de válvula es indispensable 
para una buena herrneticidad del con- 
junto. 

Verificar la presi6n del neumático 
de repuesto. es el que nos va a sacar 
del apuro, si no tiene aire le falta el 
elemento fundamental para poder 
rodar. 

Atencibn a los comprobadores de 
presibn. En muchos de los surtidores, 
los comprobadores son del tipo ca- 
mibn, para medir presiones del orden 
de 9 kg y normalmente no están 

Y. por Último, unos pequeños con- 
sejos, cobre los cuidádos que se debe 
tener con las neumáticos: 
- Evitar todo contacto del neumá- 

tico con aceites y grasas, llquido de 
frenos. 
- Examinar si el neumático tiene 

cortes o desgamnes en el flanco o la 
banda de rodamiento. 
- Comprobar que los desgastes 

de los neurnhticos son homog4neos. 
- Despu4s de un accidente, se 

aconseja la comprobaci6n de todos 
los neumdtioos para deteminar si han 
sido afectados por el mismo. 
- Comprobar que la llanta no lleve 

golpes. especialmente en el caso de 
correctamente reglados para 10s 2 kg montaje tubeless. 
que aproximadamente lleva un neu- - NO exponer 10s neumdti- a 
mhtico de t~rism0. lo mejor es que el tempe,turas muy elevades. 
conductor tenga SU propio compre - Evitar las cámanc con repara 
bador. ciones. 

- Sustituir las cubiems cuando la 
profundidad de escultura sea inferior 

Conducción a 2 mlm. 
- Despubs del montaje de una cu- 

Un simple dato: bierta nueva. verificar nuevamente la 
El coeficiente de adherencia, de- presi6n en frfo despuhs de recoidos 

pendiendo del tipo de revestimiento 100 km aproximaamente. 
de la carretera, oscila entre 0,5 a 0,9 
para piso seco. 

Este coeficiente cae bruscamente 1 
de 0.1 a 0.4 en caso de piso mojado. 
dejando al margen suciedad. manchas 
de grasa o aceite que aún agravan , 
rnAs el problema. 

Con esta variación no podernos ern- 
peñarnos en exigirle a los neumb7icos 
poder conducir el vehfculo a la misma 
velocidad en mojado que en seco. 

Otro aspecto importante en la con- 
ducci6n y causa de muchos acciden- 
tes, sobre todo en piso mojado, es la 
frenada. 

Cuando frenamos introducimos una 
fuerza mbs en el sistema de fuerzas 
del neumltico rodando (ver figura 20). 
La fuerza de rozamiento de la pastilla 
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