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No sólo un sistema antipinchazos 
En los neumáticos actuales es la presión interior lo que une el 
neumático (su «talón») al borde de la llanta. Cuando ocurre un 
pinchazo y se pierde la presión, ya no hay nada que impida que 
el neumático se desllante.  

Michelin ha modificado el sistema de unión entre el neumático y 
la llanta. En lugar de estar unidos por la presión, el neumático 
Pax encaja en una acanaladura de la llanta; se mantiene ahí por 
la tensión de un cable de acero, que está en el interior del talón 
(como si fuera un cinturón). Al ser la unión de tipo mecánico y, 
por tanto, independiente de la presión en el interior del 
neumático, éste no desllantará al escaparse el aire del mismo. 

Además, si el neumático pierde aire, no queda apoyado en la llanta, como ocurre en 
uno normal. En el Pax hay un anillo interior, que rodea por dentro a la llanta; es en ese 
anillo donde queda apoyado el neumático si se desinfla. 

Por la forma en que se acopla el neumático a la llanta, el perfil queda muy reducido y 
—por ello— también las pérdidas por rodadura, lo que favorece el consumo de 
combustible. 

Para que los 
constructores de 
automóviles aceptasen 
el Pax, exigían varios 
proveedores. Por tanto, 
Michelin —que es quien 
ha desarrollado el 
sistema— ha llegado a 
un acuerdo con Pirelli y 
Good Year para 
fabricar el Pax. Esto es 
necesario para que no 
ocurra lo que en otros 
intentos individuales de 
cambiar el diseño 
actual del neumático 

(como el TRX, también de Michelin). 

Aparte de modelos especiales como el deportivo Ebonis o los prototipos Cadillac 
Luxury Roadster o Pininfarina Metrocubo, el primer coche que llegará al mercado con 
el sistema Pax como opción será —en junio— el Renault Scénic. La opción de cinco 
neumáticos Pax, o bien cuatro y el hueco de la rueda de repuesto tapizado, costará 
80.000 pesetas. 

 

 

 



Elementos del sistema 

Anillo de soporte. Se trata de una banda de 
goma o polímero, que es la encargada de 
soportar el peso del vehículo y mantener la 
«pisada» del neumático ante un pinchazo. 
Tiene un recubrimiento lubricante, para que su 
roce contra el neumático pinchado no genere 
demasiado calor. Sobre ella se está trabajando 
para reducir su peso, ya que es uno de los 
elementos que más contribuyen a que este tipo 
de rueda sea muy pesada.  

 

Llanta. Puede ser de acero o de aleación 
ligera, y cuyos bordes o asientos no son simétricos. El de la cara interior es más 
pequeño para facilitar el montaje del anillo soporte. 

  

Detector de presión. Aunque no es un invento nuevo, ni funcionalmente necesario, 
es necesario indicar al conductor que se ha producido el pinchazo para que se 
mantenga dentro de los márgenes de seguridad para las nuevas condiciones (no 
superar los 80km/h), pues el Pax se ha diseñado para evitar un cambio brusco de 
comportamiento que supone la pérdida repentina de aire, además que podría ofrecer 
la posibilidad de combinarse con la gestión del motor del coche para reducir la 
velocidad a los límites aconsejados. 

Medidas. En un neumático Pax 205-700 R 440 A, 205 sería el ancho del neumático 
en mm; 700 sería diámetro total del neumático en milímetros (no expresa la relación 
ancho-perfil); 440 del diámetro de la llanta en milímetros (no en pulgadas); R, 
significa radial y A es un indicativo para confirmar que se trata de un Pax.  

 

 

 

 

 



La diferencia de perfil 

Que el neumático no se 
desllante al perder 
presión es sólo una de 
las características del 
Pax. Otra muy 
importante es la 
diferencia de perfil. En 
uno normal, y debido al 
sistema actual de 
fijación, una parte del 
flanco se dedica 
exclusivamente a ser 
una zona de transición 
entre la flexibilidad del 

flanco y la rigidez necesaria del talón. Es decir, una parte del perfil no hace ninguna 
función necesaria para las funciones dinámicas del neumático (resistir la carga o dar 
una cierto ángulo de deriva para una fuerza de deriva dada). Existe solamente por el 
tipo de acoplamiento que hay entre neumático y llanta.  

Comparado con un neumático normal parece que su perfil es muy bajo. El neumático 
que llevará opcionalmente el Scenic mide 195 620 420, que equivale 
aproximadamente en desarrollo a un 195/60 15 (el Pax es un 0,8% más grande). Es 
decir, el Pax tiene un perfil que mide 100 mm, mientras que el 195/60 tiene 117 mm. 
Es decir, atendiendo a la relación entre el tamaño del perfil y la llanta, un Pax de 195 
mm tendría algo más de perfil 50 (51,3, exactamente) y una llanta que mediría 16,5 
pulgadas. 

Michelín aún no ha aclarado si las reacciones de un neumático Pax son similares o 
no a las de un neumático de perfil bajo. Cuanto menor es el perfil (a igualdad de 
todos los demás factores), menor es el ángulo de deriva para una misma fuerza de 
deriva. Esto hace al coche más preciso al entrar en la curva, pero también más 
brusco. Unos neumáticos de perfil muy bajo hacen al coche delicado de conducir, 
especialmente en mojado. Por tanto, cabe pensar que el Pax no es indicado para 
cualquier tipo de coche y conductor.  

Lo que sí parece ser una ventaja de reducir perfil es que el neumático tiene menos 
resistencia a la rodadura, sin por ello perder agarre. Michelin estima que la zona de 
transición de un neumático normal, que no existe en el Pax, causa un 30 por ciento 
de la resistencia total a la rodadura. 

 

 

 

 

 

 



Ventajas e inconvenientes 

Para considerar las ventajas e 
inconvenientes del Pax, hay que 
separar la eventualidad de 
pinchar de lo que ocurre en 
condiciones normales.  

Ventajas del Pax en caso de 
pinchar 
Permite recorrer 200 km con la 

rueda pinchada, a una velocidad 
de 80km/h, y manteniendo la manejabilidad y los dispositivos de seguridad como el 
ABS y el control de estabilidad. Es decir, algo similar a lo que permite hacer una 
rueda de emergencia (tipo «galleta»), pero con la ventaja de que no fuerza detenerse 
para hacer el cambio de rueda.  

El hecho de poder rodar con el neumático pinchado elimina el riesgo (alto) de que 
quien pinche se detenga en un lugar inadecuado para cambiar la rueda.  

Inconvenientes del Pax en caso de pinchar 
Requiere un servicio especial para reparar el neumático. Está previsto un servicio 

postventa especial que garantice encontrar un sitio especializado en menos de una 
hora por carretera, un servicio de asistencia 24h 365 días, y un teléfono gratuito. Está 
por ver cómo funciona ese servicio. 

Éste, como todos los sistemas antipinchazos que prescinden de rueda de repuesto, 
funcionan mientras la llanta no esté dañada. Si en lugar de un pinchazo hay un golpe 
y la llanta queda inservible, el coche queda detenido, algo que se puede solucionar si 
el coche tiene rueda de repuesto. 

Ventajas del Pax en 
condiciones normales 
Permite prescindir de la rueda 

de repuesto, con la ventaja de 
espacio y peso que ello 
constituye. Cada rueda del Pax es 
4 kg más pesada que una normal, 
pero cuatro ruedas Pax pesan 
menos que cinco normales. El 
hecho de no tener que prever un 
lugar para alojar la rueda de 
repuesto facilita el diseño del 
coche. Se podrían usar ruedas de 

distinto diámetro en cada eje. 

Michelin estima que el neumático Pax, por tener menos resistencia al avance, 
ahorra un tres por ciento de combustible. 

Inconvenientes del Pax en condiciones normales 
Cada rueda Pax pesa cuatro kg más que una normal. El problema no es el peso 

total, que es inferior con el Pax, sino que cuanto mayor sea la masa no suspendida 
del coche, menos capaz es la suspensión de mantener el contacto de la rueda con 



un suelo no perfectamente uniforme. Michelín sigue investigando nuevos compuestos 
para bajar el peso del anillo soporte. 

Es más caro. Michelin espera que, cuando la demanda sea significativa, el precio 
baje. Pero según una estimación actual, un neumático Pax costara en 2002 un diez 
por ciento más que uno normal. Que el sistema completo cueste ahora 80.000 
pesetas más que cinco ruedas normales con sus neumáticos indica que es de 
momento algo muy caro. 

 

 

 


