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BATENTEf" ..................  ....

DE

REGISTRO DE MODEDp DE UTILIDAD 

por: "Un neumático perfeccionado para ruedas de vehículos",

a favor de: INDUSTRIE PIRELLI, Societó per Azioni, de nacio­

nalidad ita lid a a , domiciliada em Centro P ir e l l i ,  Piazza Duca 

d'Aosta, nc 3, MILANO (Ita lia  ) .

MEMORIA DESCRIPTIVA

La presente invención tiene pop^objeto un neumático perfec 

cionado para ruedas de vehículos que tienen un comportamiento 

estático  y dinámico especial y superior aun siendo de fá c i l  -  

fabricación y de bajo coste#

5 En la s  solicitudes de modelo de utilidad ntimeros 183.111 

y I83.I36 de la  misma so licitan te , se ha descrito y  reivindi 

oado un neum^tioo con sección esquemáticamente trap ecial, que 

inoorpora en la  banda de rodamiento un refuerzo anular esen­

cialmente inextenaible y que tiene flancos oonvexos hacia el 

10 in terior y sometidos a compresión por efecto de la  presión de 

hinohamiento. La presente invención se refiere  a un neumático 

de aquel tipo, dotado de una elevadisima capacidad para l le ­

var oarga, de una elevadisima resistencia a la s  so lic ita c io ­

nes laterales# a si como de otras deseables y superiores carao



te r is tic a s  estáticas y dinámicas que aparecerán segín ae pro­
siga la  descripción*

Ya que e l comportamiento del neumático segín la  invención 

es radicalmente d istinto  de aquel de los neumáticos conocidos 

5 esto será aclarado paso a paso que la  descripción proceda, con 

referencia a los dibujos ilu strativos adjuntos, y  recurriendo 

de vez en cuando a oportunos esquemas* Resultarán a s i claras 

las características funcionales y estructurales y  los excep­

cionales valores del neumático seg&n  ̂ la  invención.
10 En los dibujos anexos:

*^as figuras 1  y 2 representan e l neumático perfecciona­

do, hinchado respectivamente en condiciones de carga vertica l, 

en sección en los planos indicados con 1-1 y respectivamente 

11-11 en la  figura 3*

15 -En la  figura 3 e l neumático está representado en vista  

la te ra l, con la  indicación de algunos oontornos caracteristi 

camente indicativos de su particular extructura y de sus par 
tioUlares condiciones de comportamiento.

-En la  figura 4 es una sección correspondiente a aquella 

20 de la  gigura 2, pero con neumático solicitado por una fuerza 

la te ra l (por ejemplo debida a la  so licitación  centrífuga, en 

la  marcha en curva veloz del vehículo).

-Las figuras 5 y 6 son secciones correspondientes a aque 

l i a  de la  figura 1 y 2, respectivamente, pero con neumAtloo 

25 deshinchado.

-Las figuras 7 a 10 reproducen e l neumátioo en sus carao 

te ristica s  geomátricas, a l objeto de mejorar la  cpmpresión de 

algunos fenómenos y particulares condiciones de comportamien­

to, con neumático deshinchado pero no cargado (figura 7 corres
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pendiente a la  condición de la  figura 5) y respectivamente 

con neumático hinchado y no cargado (figura 8, condición de la  

figura 1 ) ,  oon neumático hinchado y cargado con carga centra­

da (figura 9* oondición de la  figura 2), y con neumático hincha- 

5 do y oargado y so licitad o  por una fuerza la te r a l (figura 10, 

oondición de la  figura 4 ).

-  La figu ra 7a es un U lterior esquema p arcial.

-  Las figuras 11  y 12  ilustran la s  deformaciones de la  l i ­

nea media de los flancos de dos, neumáticos aegán la  invención,

10 debidas a la  aplioaoión de oargas tambión severas, a los f i ­

nes de aclarar e l  sign ificad o de algunas definiciones y es­

quemas .

Como se ha dicho e l neumático mismo es de aeooión esquemá­

ticamente trap ecial, oual la  ilustrada a t it u lo  de ejemplo en 

15 la  figu ra 1 .  En ósta está representada una sección de un ejemplo 

de neumático segdn la  invención hinchado y  no sometido a car­

ga, tomada de una sección que pasa por e l eje d el neumático 

perpendicular a l plano medio del neumático mismo. El neumático 

cómprente una banda de rodamiento 1 1  provista de cintura de re- 

20 fuerzo 12; dos flancos 13 y 14 que terminan oon dos talones 15 

y 16 de apoyo a l a  lla n ta . La lla n ta  está indicada con 17  y  

presenta la s  dos pestañas 18 y  1 9 .  Eh la  figura están indica­

das oon lo s ndmeros 20 y 21 la s  lineas medias de los flancos 

que, como se ve, son convexos hacia e l in terior del neumático.

25 En l a  figura 2 está representado e l mismo neumático baje 

carga. Como se ve, la  banda de rodamiento 1 1  se ha parcialmen­

te  aplastado, de modo que e l  desplazamiento v e r tic a l de los bor 

dea de l a  misma es meror que e l  desplazamiento d el punto cen­

t r a l .  Los flancos 13  y  14  han rodado de manera de disminuir su



inclinación, para colocarse esto es más próximos a un plano 

horizontal*

El comportamiento, la  deformación, la  reacción elástica  a 

la  carga de los neumáticos segán la  invención, son muy dis- 

5 tintos de aquellos presentados por los neumáticos conocidos 

y en uso, y para comprender las condiciones y el valor, con­

viene esquematizar el neumátioo segán la  invención, represen­

tándolo a ta l  fin  con un trapecio, como mejor se observa en 

las figuras 7 a 10 . La base más larga del trapecio représen­

lo ta la  cuerda de la  banda de rodamiento (que, oomo se ve en 

las d istintas figuras, es la  parte más anoha del neumático). 

La base más corta del trapecio representa la  unión de los 

oentroqódeales en los cuales ta l trapecio se asume deforma- 

ble, segán la s  precisiones y las aclaraciones que se darán a 

15 continuación, cerca de la s  pestañas. Los dos lados del trape­

cio, que esquematizan los dos flancos del neumático, corres­

ponden en sustancia a las cuerdas de las lfneas medias de los 

flanoos, oomo a continuación mejor se define*

En la s  figuras 7 a 10 está diseHada t a l  representación 

30 esquemática del neumático, en la  cual lo s vórtices del tra­

pecio están indioados conH, K, Q y R (cuyas posiciones a- 

proximativas están aportadas tamblán en la s  figuras 1, 2, y 

4**6 ) . Las lineas medias de los flacos están indicadas con l i ­

neas a trazos y la  curvatura de la  banda de rodamiento 12:

25 está a su vez esquematizada por una quebrada ouyos segmentos' 

extremos coinciden con las tangentes T-T (en primera aproxi­

mación) de la s  extremidades de la  real curvatura, en sección, 

de ta l  banda de rodamiento* '

S i consideramos ante todo la  situación del neumáttcp, hin-
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chado a la  posición correcta de e jerc ic io , pero no sometido 

a oarga, o sea en la  condición representada en la  figura 1 y 

esquematizada en la  figura 8. Los flancos están sometidos a 

una presión, representada por una distribución de fuerzas,

5 perpendicular a la  superficie interna convexa de lo s flacos, 

distribución de la  cual en la s  figuras 1, 2, 4 y 7-10 está 

indioada la  resultante F, sensiblemente perpendicular a la  

cuerda de la  lin ea media del flañoo respectivo (siempre en 

primera pero suficiente aproximación)*

10 Dada la  conformación y el carácter elástico  de los flan­

cos del neumático, la  dicha presión genera una reacción com­

presiva en e l in terior de los flancos, y ásta reacción tiene 

una componente paralela a la  fuerza-F y a e lla  igual y contra­

ria  que la  neutraliza, y una oomponente perpendicular, que 

15 podemos oonsiderar como representativa de la  fuerza de com­

presión reinante en los flacos e indioada por la s  dos fuerzas 

iguales y contrarias "C" en la s  figuras 7- 10. Las representa­

ciones de la  figura son obviamente esquemáticas y no tienen en 

cuenta e l complejo comportamiento e lástico  del neumátioo y en 

20 particular de sus flanoos, pero son suficientes para el acla- 

ramiento de la  invención*

La relación entre la  fuerza "F" resultante de la s  presio­

nes y la  componente compresiva "0" que e lla  genera, depende 

an primer lugar de la  forma del neumático y de la  caracterís- 

25 t ic a  e lástica  de la  goma de que está compuesto. Notoriamente 

el comportamiento elástico  de la  goma no es l in e a l.  Dada la  

sustancial inestabilidad del refuerzo anular de la  banda de 

rodamiento, sobre la  cual volveremos, y la  rigidez de la  llan­

ta , la  longitud de los lados del trapecio no puede exoeder de
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mucho aquella indicada en la s  figuras 1 y 7, pero puede dismÍB 

nuir en re í aci,6n a la  aplicación de la  carga, o quedar inva­

riab le, o también aumentar ligeramente a consecuencia de un 

desplazamiento hacia fuera de los bordes de la  banda de roda- 

5 miento por efecto de su aplastamiento#

Para comprender e l mecanismo y sustentación del neumático, 

se observa en la s  figuras 2 y 8 la  posición a trazos de los 

flancos que corresponde a la  aplicación de una carga vertica l 

y por consiguiente a la  rotación de los flancos en e l sentido 

10 de disminuir su inclinación# Los puntos K y R s i  son llevados 

en K' y R'# La carga estó aplioada a los puntos H y  Q# En es­

tos puntos ademas de la  carga est^n aplloadas dos fuerzas, la  

primera generada por la  presión interna y la  segunda que se 

puede llamar "fuerza de puntonamiento" que se traduce en es—

15 fuerzos compresivos que subsisten en e l Flanco. La primera en 

la  rotación, del flanco se aproxima a la  vertica l; consecuente 

mente aumenta su oomponente v e rtica l que contribuye a llevar 

la  carga. Se tiene pues un mecanismo de sustentación por efec 

fo de la  rotación del fianoo# Para la  fuerza de puntonamiento, 

20 a su vez, la  rotación tiende a aprsximarla a la  horizontal y 

por consiguiente a diminuir su contribución a la  capacidad de 

carga del neumótioo (a menos que ésta permanezca constante co 

mo magnitud) desarrollando por consiguiente un mecanisno de con 

trasustentación.

25 Est4 claro que a los fines de mejorar la  capacidad del neu

mático a lle v a r  la  carga, es oportuno ante todo ^ue la  fuerza 

de puntonamiento sea reducida respecto a aquella derivada de 

la  presión, y posiblemente que e lla  aumente y no disminuya. 

Puesto que e lla  estjá ligada a los esfuerzos compresivos en el
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flanco mismo, es necesario que ta les esfuerzos compresivos 

aumenten y no disminuyan, posiblemente con e l aumento de la  

carga.

Por otra parte se vo que e l mecanismo de sustentación de 

5 bido a la  fuerza desarrollada por la  presión interna tiende 

a ser tanto más eficaz ouanto mayor es la  variación del cose 

no del ángulo que la  linea de aplicación de ta l  fuerza hace 

con la  vertica l*

En la s  figuras 7 a 10 se ha indicado con la  le tra  e l 

10 ángulo entre la  cuerda que esquematiza el flanco del neumá­

tico  y la  horizontal o más propiamente la dirección del eje 

del neumático. Se puede decir que e l comportamiento del neu 

mático objeto de la  invención está caracterizado lo  máximo por 

una oontinua disminución del ángulo o(al aumentar la  carga, o 

15 en otras palabras e l ángulo^ , está considerado como función 

de la  carga aplicada a l neumático, es una función de máxima 

monjótona decreciente. Obviamente la  rapidez de su disminución 

para un determinado aumento de carga, determina' la  mayor o 

mánor oapadidad d tl ntumátioo para llevar una carga elevada 

20 sin alcanzar la  teórioa condición lim ite del aplastamiento en 
la  zona de contacto del terreno.

En la  forma de ejecuoión de la  figura de 1 a 6 (y cAmo me 

jor se ejemplifloa a continuación) la  extructura del neumáti­

co es ta l  que, a neumático hinchado peso no cargado, e l ángulo 

25 es un pocA in ferior a 402 .¡Bal ángulo podría ser mayor que 402̂  

pero no superior a 502; gl está preferiblemente comprendido en 

tre  452 y 302, pero una vez fijad o  e l ángulo en cuestión y de­

terminada la  anchura de la  banda de rodamiento, la  geometría 

esquemática del neumático, interpretado como trapecio, está de
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terminada y la  longitud dol lado monor dol trapecio no oa

arbitraria* A l lim ito , loa dea vártioes H y  Q puaden oatar 

extremadamente próximos, y  o l nemátioo dogonorar caai en un 

triángulo* Do proforonoia, la  relación entro laa dea baaea 

dol trapecio viene ventajosamente contenida entro 1*1,5  y  

1 *3 .

Ademáa l a  longitud do dichoa flancea, o máa propiamente 

do aua ouordaa, debo aor oportunamente predeterminada* Por 

laa pruebas experiméntaloa de la  S o licitan te, la  relación  

10 entre la  baae menor del trapecio y  cada una de dichas cuerdas 

(HQ/&K *  HQt*QR) viene de preferencia contenida entre 1*0,3  

y 1 , 3 *

Como se ha dicho, e l considerar los flancos como tirantea  

enbisagradoa oonatituye una esquematizaoión*

15 Ante todo la  unión de cada talón 15 ó 16  del flanco 13  ó 

14  a la  pestaña 18  ó 19  determina la  posición de la  zona en 

la  oual se puede esquemáticamente considerar localizad a la  

bisagra in ferior d el flanco* S i e l  talón estuviese simplemen­

te  apoyado a la  pestaña, Ó1 podría rodar raspéete a la  misma, 

20 y  en la  zona de contacto 22 entre talón y  pestaña se tendría, 

en oierte sentido, una bisagra* Segán la  presente invención, 

se prefiere realizar una unión f i j a  entre talón y  pestaña de 

modo que e l primero no pueda rodar respecto a l a  segunda, Tal 

unión pudiendo considerarse como un encaje* En consecuencia 

25 de t a l  unión, la  bisagra en tom o a l a  oual se puede conside­

rar que e l  flanco ruoda, se sitúa en e l  cuerpo mismo del flan­

co, en posición un poco apartada respecto a l  talón, o sea en 

H y Q. E l flanco está a s í estructurado de modo que en una zo­

na bastante reducida se tenga una deformación fle x io n a l de ól



t a l  que se pueda intrepertar esquemáticamente como rotación 

alrededor de un punto de bisagra. A ta l  f in  la  sección del 

flanco puede eer convenientemente reducida en la  zona desea 

da, y se pueden modificar las características de la  goma. En 

 ̂ todo caso es de notar que la  goma aumentando su estado de de 

formación tiende a una disminución de su módulo e lástico , con 

e l resultado que cuando e l flanco viene adelgazado en la  zo­

na en la  cual se desea lo ca lizar  la  bisagra, se aumenta la  dê  

formación de la  goma, y ésta resulta muchos menos rigida a f ie  

-̂0 xión de cuanto su p e r fil haría prever en e l caso de material 

lin e a l, concentrando en s i  la  mayor parte da la s  deformacio­

nes flexion ales.

Tal efecto puede ser acentuado aumentando la  carga de ne­
gro humo de la  goma, lo  que frecuente es deseable por otras 

15 razones, en particular para obtener a ltas durezas, a lo  menos 

por encima de los 602 Shore, con e l uso de mezclas que contie 

nen más del 30 por cien de negro humo o teniendo como sea ca­

racterísticas  correspondientes a una mezcla de t a l  composición

Está claro que la  bisagra así realizada es una bisagra in 

20 perfecta, y que por consiguiente reacciona con un sensible mo 

mentó resisten te. Análogas consideraciones se deban hacer luegc 

para la  otra bisagra imperfecta que existe en K y R para cada 

flanco a la  unión de la  banda de rodamiento 1 1 .

Obviamente las bisagras de que se ha hablado no son susceg 

25 t ib ie s  de una difin ición  puramente geométrica, dependiendo de 

los vásculos y del comportamiento e lástico  del neumático, ade 

más que del tipo de so licitación  impuesta por e l movimiento 

del vehículo, y no coincidiendo necesariamente con los puntos de 

pás reducida o mínima sección de los flancos.
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Para majas aclarar estos ooncapto*, sa han ilustrada an 

figuras 1 1  y  12 la *  daformaoionaa da la  línaa madia da an flan­

ea da dea naumítioos sagín l a  invención. La lin aa  madia dal 

flanea, a naumítioo hinchado y  na cargada, a s t i  indicada coa 

5 una lín aa a puntea y  tranca, mientraa l a  misma lín a a , a neumá­

tic o  deformada par carga v e r tic a l, a s ti  indioada por una línaa  

continua.

Como aa va an la  figura 1 1 , laa dos lineas coincidan an la  

zona adyaoenta a la  peataHa 2 3 . Laa trazas coincidentea satín  

10 indicadoa con 2 4 . Evidentemente astea aa sitúan an l a  zona dal 

ta lá n . E l punte en e l oual la s  dos lineas sa sapatan puado ser 

considerado como buena aproximación coma la  bisagra H, con que 

aa entienda a l  punto o centro alrededor a l  oual ruada, an aque­

l l a  zana, la  masa dal flan co . 3 o va que mas a l l í  da t a l  punto 

15 la  lín ea deformada yaca fuera da la  lin aa originaria, reapaoto 

a l  plano madia dal neumítioo.

La bisagra adyacente a la  banda da rodamiento, bisagra K, as 

menos fácilmente individuable, porquí da modo que aa aproxima 

a la  banda da rodamiento aumenta a l desplazamiento da lo s d istin -  

20 tos puntas d al flanco, debido a la  oarga, hacia la  l la n ta . Dado 

que la  lín aa madia d al flanoo pueda variar tambiín su longitud 

ppr afecto da l a  compresión, no aa f á c i l  aatablaoar una exacta 

correspondencia entra loa puntea da dicha línaa an ausencia 

y  an presencia da oarga.

25 Se nota na obstante que loa puntos extremos da l a  línaa ma­

dia dal flaneo, an laa dos condiciones ilustradas, aa encuentran 

casi a obra una misma paralela a l  plano medio da la  ruada, o mis 

exáotamente a l punto extrema da l a  lín e a  deformada aa ha despla­

zado algo hacia fuera, respecto a l  piano medio da la  ruada, co-
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me a# indica an 26, y  qu* en su proximidad la  tangente a la  l í ­

nea misma varía algo su orientación a oonaeouenoia de la  carga* 

Bate indica la  presencia de una unión sim ilar a un encaje entre 

e l flanco y  la  banda de rodamiento, aunque un encaje netamente 

menea marcado y mía imperfecto que aquel entre e l flanco y la  

pestaña, y  teniendo en cuenta e l aplastamiento parcial da la  ban­

da de rodamiento# En laa adyacentes del encaje se s i t i a  la  bi­

sagra K, alrededor de la  cual e l flanco se dobla* Tal flexión  

es v is ib le  en la  figura* E l centro de la  zona de máxima flexión  

se puede oonsiderar como la  bisagra K ', que puede a s í ser in­

dividuada visivamente y  señalada en primera pero su ficien te a-  

preximaoión en la  figu ra*

La figu ra 12  ilu stra  una análoga deformación de la  línea  

media, pero para un flanco d istin to  y  bajo condiciones de carga 

muy severas. Por lo  tanto han sido empleadas la s  mismas referen­

cias la te ra le s  y  ndmeros que en l a  figu ra 1 1  pero con e l  su fijo  

"a". En esta figura se tiene no obstante ilustrado un caso de de­

formación todavía más severa, en especial en la  zona del talán, 

cuya flexión  está a s í marcada con la  lin ea media deformada en­

trando ligeramente hacia e l in terior del neumático, como se in­

dios en 25 * En t a l  case la  bisagra Ha es lo ealizab le  en e l  punto 

de cruce de la s  dos lín eas, vale decir de aquella "deformada" y a* 

quolla "no deformada"*

Es necesario tener bien presente que mientras en la s  figuras 

1 1  y  12 se ha ilustrado y  examinado e l  desarrollo entero de la  

lin ea media del flanco, comprendidas la s  zonas d el talón y  

de la  uni¡ón a l a  banda de rodamiento, en todo e l resto de la  

descripción con e l termine "flanoo" se entiende definió solo  

la  parte comprendida entre la s  dos bisagras* En particular, la  

condioión que la  inclinación aumente bajo oarga se refiere a la



cuerda de aquella parte del flanco que está comprendida entre 
la s  dos bisagras, como claramente se ilu stra  en la s  figuras 7 
a 10# Otro modo de manifestar esta condición, por lo  tanto, 
consiste en decir que las líneas medias de lo s flancos considera- 

5 dos en su totalidad, cuando e l neumático hinchado viene carga­
do verticalmente, aumentan su distancia del plano medio de la  
rueda, respecto a las líneas correspondientes en condiciones 
de neumático hinchado pero sin carga, exceptp eventualmente 
para una pequeña zona, o en adyacencia del talón (figura 12);

10 o todavía, que en la  deformación debida a la  carga, los puntos 
correspondientes de los dos flancos no se aproximan nunca, ex­
cepto eventualmente para una pequeña zona, o en adyacencia del 
talón. Estas formulacionas alternativas de la  misma condición 
tienen la  ventaja de prescindir de la  individuación de la s  b i- 

15 sagras.
Teniendo en cuenta cuanto se ha dicho arriba, lo s flancos 

del neumático pueden ser esquematizados como en e l ejemplo de 
la  figura 7 a, limitando la  esquematización a l flanco 13 de iz ­
quierda. Las partes del esquema est^n distinguidas por la s  mis- 

20 mas notas numéricas que individúan la s  correspondientes partes 
reales de la  estructura, con la  adición de la  le tra  "a".

La zona 15 a, materializada del talón, constituye la  par­
te dé encaje a la  pestaña 18 a de la  llan ta, y est# sustancial­
mente f i j a .  La bisagra imperfecta en H une ta l zona a la  parte 

25 central del flanco 13 a, que está engrosada y estructurada de 
modo de estar esencialmente solicitada solo a compresión. Sigue 
la  bisagra imperfecta en K y la  zona de encaje 12 a a la  banda 
de rodamiento 11 a, que naturalmente no está f i j a  pero s í  próxi­
ma a la  llan ta  y puede rodar bajo carga, permaneciendo e l ángulo 

30 entre ásta y e l margen de la  banda de rodamiento sustancialmente 
sin variar. La bisagra imperfecta en E puede ser menos limpia­
mente individuada, en relación a la  menor rigidez de la  unión 
entre la  banda de rodamiento y  e l flanco, respecto a la  unión 
entre áste y la  llanta, como mjás arriba se ha indicado.

35 Es deseable; o corresponde, a una forma preferida de la  
invención, evitar en las zonas de bisagra la s  deformaciones de 
alargamiento^ Está claro que en ta les zonas hay los puntos en 
los cuales la  flexión tendería a producir un esfuerzo de trac-
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ción, y precisamente ta l  esfuerzo estaríaen intradós para la  

ttisá^rá adyacente a la  pestaña, y en e l intradós para aquella 

adyacente a la  banda de rodamiento. Por otra parte e l flanco, 

estando precomprimido, Ó1 tiene al in icio  un esfuerzo de com- 

5 presión.

Ahora bien, según una forma preferida de la  invención 

e l flanco viene calculado de modo de presentar un esfuerzo in i­

c ia l de precompresión que se deberá a la  flexión bajo carga.

De ta l  modo la  tendencia a alargarse de la s  fibras tensas en 

10 la  flexión, reduce e l acortamiento de partida sin producir una 

verdadera deformación tensional, es decir un alargamiento.

Quede aclarado que si bien en cuanto precede se ha habla­

do de zonas solicitadas únicamente a compresión, no se puede 

excluir que en e l trabajo del neumático no se generen en a l- 

15 gunos puntos esfuerzos de tensión.

Estos no obstante resultan secundarios y accidentales y 

no afectan sensiblemente e l comportamiento del neumático.

Otra deseable condición en la  estructuración de los flan­

cos es la  reducción de la  históresis, y por consiguiente del desa- 

20 rrollo  de calor, a l mínimo posible en la s  zonas de deformación 

flexional -  la s  denominadas bisagras.

Por una primera y superficial consideración del neumáti­

co perfeccionado, en los lím ites de cuanto arriba se ha des­

crito , se deberá mantener que en las citadas zonas de bisagra 

25 imperfecta se deberían presentar fuertes momentos resistentes 

a la  flexión, solicitaciones repetidas del material y también 

inversiones de sentido en estos momentos. Segdn una sorprenden­

te propiedad geométrica y estructural del nuevo neumático, es­

tas dañosas posibilidades no se verifican  s i no en medida per- 

30 fectamente tolerable. A este propósito, es necesario separada-

I
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menta considerar laa dos bisagra# imperfectas en H y  Q ( enca­

je  a la s  pestaRaa 18 y 19 de la  lla n ta) y la s  dos bisagras im­

perfectas en K y  R ( encaje a l  borde de l a  banda de rodamiento 

U ) .

5 Como ya se ha v isto , lo  flancos 13 y  14 de la  banda

de rodamiento son convexos haoia e l in terio r (tenganse presentes 

la s  re la tiv a s  lineas medias 20 y  2 1 )* La carga tienda a dis­

minuir e l ángulo o( y l a  rotación do HK y QR, hacia e l  eje  

de la  rueda, alrededor de la s  respectivas bisagras imperfectas 

10  en H y en Q, es contrastada por e l momento resistente ge­

nerado por la  inevitable ( por cuanto controlable ) rigid ez  

fle x io n a l del material alrededor a H y  Q. Por consiguiente 

lo s flancos teóricamente tenderen, por efecto do t a l  memento, 

a aumentar su curvatura, o sea a volver hacia l a  condición 

15 de "espera", a neumático no oargade ^figuras 1  y  8) o sin más 

hacia su posioión "natural", a neumático deshinchado (figuras  

5 y  7 ), de l a  cuál se tratará seguidamente* Por lo  tanto, y  

oon excepción de eventos particulares (aplastamiento complete, 

deformaciones asimótricas excepcionales, temblón a continuación 

20 comentadas), la s  variadonas estáticas y  dinámicas de l a  carga, 

esencialmente centrada, no inducen en e l material unas de­

formaciones mayores de aquellas resultantes de l a  aplicación  

de la  presión y  de la  carga*

Por ouanto se refiere a la s  bisagras imperfectas en K y  en R, 

2$ es necesario brevemente llamar algunas características  

propias de l a  fa ja  inextonsiblo 1 2 , Esta fa ja , por su inexten- 

sib ilid a d , m aterializa, en sus secciones de cada plano perpen­

dicular a l  eje  de la  rueda, unos arcos o mejor unos contemos 

inextensibles* En sus succiones rectas, o sea en le s  planea que 

30 oontienen dicho e je , e lla  es tradicionalmente ourvada, cea con-
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vexidad hacia e l exterior, con radio de curvatura que dismi­

nuye del centro a loa doa márgenes (figuras 5 y 7), hajo la  

presión de hinchamiento, que aplica la  dicha fuerza F a los 

flancos 13 y 14 , que tiende a reducir la  curvatura pero tam- 

5 bián a separarlos, la  distancia entre K y B tiende a aumen­

tar y la  fa ja  12 tiende a aplastarse a l centro (figuras 1 y 8). 

Bajo carga, este aplastamiento aumenta fuertemente (figuras 2 

y 9). Dada la  inextenslbilidad tangencial o sea pe rime t  ral 

de la  fa ja  12, su curvatura, en sección, resulta siempre de 

10 radio más pequeSo en sus zonas marginales, adyacentes a K y R.

En la s  figuras 7 a 10 está indicado con e l ángulo for­

mado por la  tangente T-T de ta l curvatura, en su extremidad, 

y la  cuerda HK o QR del flanco adyacente.

Las figuras 1  a 6 representan, con buena aproximación 

15 gráfica, un neumático perfeccionado que, sin que no obstante 

cuanto sigue constituya limitación de la  invención, responde 

a las siguientes condiciones (a neumático hinchado y no car­

gado).

Basejaenar H. 3 .  n , ?

20 base mayor K R

25

Base menor „  
lados del trapecio

1 '0,42  (aproximadamente)

(ha sido tomado, como unidad, e l valor de la  base menor que, 

dependiendo de la  dimensión de la  llan ta  17 , representa el 

ánico parametro realmente invarible de la  estructura).

Ulteriores particulares consideraciones deben ser teni­

das presentes en mórito a la  presencia y a la  función del re­

fuerzo inextensible 12 en la  banda de rodamiento. Tal esfuer­

zo se extiende preferiblemente más a llá  de la  prolongación de



la s  lin cas mediaa da loa flancea an l a  fama da unión a 

la  banda da rodamiento preaentande da norma na curvatura 

a lo  monos marginal. Es Importante que t a l  refuerza 

posea una elevadíeima rigid ez a l a  tracción. Las 

5 presiones de e je rc ic io  de le a  noamótioes aegdn la  

invención, no ae alejan de la s  preaionea ampleadaa 

con loa neumáticos tradicionales y  específicamente van 

de de 1  a 8 atmósferas para loa neumáticos gigantes 

para lea cemionas hasta a 20 atmosferas para aoropla—

10  nos. La rigidez de loa esfuerzos empicados debo aer 

t a l  qpe satos no ao alarguen bajo la  preaióh de ajera  

c ic le  en medida superior a pooas unidades por m il. Bato 

ae puede obtener por ejemplo con refuerzos de rayón. Em­

pleando refuerzos da cord de acero e l  alargamiento oa casi 

15 inadvertible y prácticamente in sign ifican te, y a raya 

con ciertas angulaciones da lea cord as puado te­

ner un alargamiento n efativo .

La presión de hinehamiento somete dicho re­

fuerza a fuerzas qpe van de algunos centenares de 

20 Kilogramos hasta varlaa toneladas, Bajo carga y en 

l a  zana de aplaatamiento d el refuerzo, ae tiene  

una reducción de la  tanaión in ic ia l .  Esta reduc­

ción, con refuerzo de esta tip o, ao transmite a l  

desarrollo entero del refuerzo de compresión, de 

25 modo qpo a l  refuerzo ae comporta como a i diaponiaaa 

da un verdadero y  propio módulo de oompreaián.

Como resultado la  deformación que ae manifiesta 

en la  zona da oontaoto con e l terreno viene tras­

mitida a l  desarrollo entero del neumático y  una 

parte notable del mismo contribuya a oontraatar la
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carga. Se puede decir que en *1  neumático segán la  in­

vención ¿¿a da la  mitad y  en general a l e  menoa a l 70 

per oian dal deaarrolle del neumática viene intereaado 

a la  deformaol&a. Eate está ilustrado en l a  fig u -  

5 ra 3 donde ae ilu stra  en v ia ta  la te r a l e l  neumá­

tic o  baje carga*

En dicha figura 3 #1  conteme continuo repre- 

aenta e l lugar de todos loa puntea de bisagra imperfec­

ta  (vórtices adyacentes a la  base menor del trapeoio)

10 H y Q. Eatoa puntos ae pueden considerar, en primera 

pero su ficien te aproximación, solidarios a la s  pestañas 

18 y  19 adyacentes, y por lo  tanto t a l  contorne es un 

aro perfecto con oentro en O, en e l  eje de la  rueda. El 

contorno representa a su vez e l lugar de le s  puntos 

15 K y  R adyacentes a lo s márgenes de la  banda de rodamiento 

1 1  y  de la  re la tiv a  fa ja  inextensible. En consecuencia 

t a l  contorno os a su v&z inextensible pero (aán 

ouando ligeramente) deformado y  descentrado raspeóte a l  

eje de la  rueda, por efecto de la  carga. Tambián en primera 

20 aproximación, se puede asumir que date contorno Ĉ ** está 

en conjunto apartado hacia arriba respecto a dicho eje*

Mas precisamente, su arco superior pertenece a un ara 

de radio v ' con centro on O' y  su ojo in ferio r pertenece 

a un aro de radio r "  y  con centro en O " *  Obviamente 

25 la  reproducción gráfica de la  figura 3 os do consi­

derarse solo on e l sentido que e lla  ofrece una indi­

cación del tip o  pero no del valor de la  deformación.

Es obviamente de tener presente que e l paso entre la  

sección deformada por la  carga (e l centro do l a  zona

3
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da oontaeto con a l terreno) y  aquella na dafornada 

§a muy gradual, paaanda entra laa in fin itan  aaooio- 

naa lntam adiaa. A sí, an razón dal aparanta módulo 

da aslaaticidad a compresión da qua estén deta- 

5 daa laa biaagraa imparfactaa, y  dal daaplazamiant o 

hacia arriba dal oontarno Ĉ **, la  inclinación da 

laa flanooa ( a l  éngulo o( ), después da habar a l ­

canzada a l valor oorraapondianta a aquel dal nat*- 

métioo hinchada y  daaoargado (figuraa 1  y  8) sobra- 

10 paaa an ganaral data valor a índuoa una daforma­

ción an aantida contrario, an la  zona a lta  dal 

naumgtiooy Ba avidanta qua también data fanóma- 

no puado contribuir a inducir fuarzaa auxiliaras  

da sustentación#

15  Como as conocido, a l comportamiento favo -

rabia dal neumático dapanda an madida datarminanta 

da au remoción a loa aafuarzoa lataralaa# Laa 

figuraa 4 y  10 iluatran an sección análoga a 

laa figuras 1  y  2 a l comportamianto da urna aectién  

20 tranavaraal dal naumétioo bajo aafuarzo la te r a l,  

par ejemplo, an curva# Como aa va, a l  naumétioo 

asuma un camino disimétrico# B1 flanoo indicado 

an l a  figura oon 13, qua an a l casa aa a l  flanco  

externo a la  curva, aa reduce y  aa comprima a -  

25 proximadamento a la  v e r tic a l, mientras a l flan ea interno 

13 no aa reduce y pueda también alargarse ligeramente, paro 

ruada siguiendo la  deformación localizada da la  banda roda-
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miento.

Se ha encontrado que la  estabilidad del neumático 

a l esfuerzo la te ra l es satisfactoria  cuando e l ángulo o( 

es ta l  que sin cotangente no es sensiblemente in ferior 

5 a l coeficiente de roce global máximo del heumático con

la  carretera previsto para e l servicio. En estas condicio­

nes e l neumático puede transmitir la  má-rimn fuerza de roce 

que puede ge y generada por contacto del neumático con e l 

suelo de la  carretera, sin que e l flanco externo del neumá- 

10 tico  i&nga en una posición lím ite inestable correspondien­

te  a su completa verticalidad o peor todavía a la  Inversión 

de su inclinación.

Se nota que la  presión del flanco externo 13 es fuer­

tísim a, por ejemplo del orden del 20 por cien. En estas con- 

15 diciohes la  carga la te ra l se traduce en una intensísima reac­

ción de puntonamiento. Mientras la  sustentación bajo carga 

central, o vertica l, es debida & la  presión neumática, la  

reacción a la  carga la tera l llama an juego a la  reacción 

elástica  de la  goma, y ta l diverso mecanismo de reacción per- 

20 mite una notable nueva y particular gama de resultados fun­

cionales.

Las figuras 5,6  y 7 ilustran e l comportamiento del 

neumático segón la  invención en ausencia de presión de hin- 

chamiento. En la s  figuras 5 y 7 e l neumático no está bajo 

25 carga. De la s  comparaciones entre la s  figuras 1 y 5 y entre 

la s  figuras 7 y  8, se ve que a neumático deshinchado la  con­

vexidad del flanco hacia e l in terior aumenta.

Cuanto e l neumático deshinchado es sometido a carga 

v e rtica l, ól se comporta como se indica en la  figura 6. Pe-
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ro la  forma convexa de loa flancos hace que no todo el flan­

co Venga en contacto con la  banda de rodamiento, sino sólo 

una parte de é l.  El neumático no obstante se comporta -  

igualmente prácticamente como una goma llena, en cuanto se 

5 tienen dos zonas laterales 25 de contacto del flanco con la  

banda de rodamiento, mientras a l miaño tiempo viene mante­

nida ana separación de la  llan ta  respecto a la  banda de ro­

damiento, En estasoondiciones e l neumático puede funcionar 

de modo relativamente normal y por un tiempo bastante pro- 

10 longado, de modo que é l realiza  de modo prácticamente ideal

aquella condición de seguridad respecto a l estallido o al 

deshinchamiento accidental que hasta hora había sido perse­

guida sin resultados plenamente satisfactorios.

De cuanto precede y del exámen de la s  figuras dadas 

15 como ejemplo y demostrativas adjuntas, la s  especiales, sor­

prendentes y ventajosas propiedades del neumático perfeccio­

nado son evidentes. Estas propiedades están limpiamente en 

contraste no solo con aquellas de los neumáticos convencio­

nales, sino también con aquellas de algunos precedentes pro- 

20 puestos en los cuales solo aparentemente podrían retenerse 

en un cierto grado afines a la  geometría del nuevo neumáti­

co. la s  principales de estas propiedades pueden ser resumi­

das como sigue:

4 El neumático puede ser realizado, en su totalidad, 

25 con material elástómero apto de presentar características de 

resistencia a la  compresión y a la  flexión, bajo deformacio­

nes a compresión. Materiales del género son como se sabe ob­

tenidos mediante oportunas "mezclas" o composiciones de go­

ma, idóneamente cargadas con negro de humo y otros aditivos



acaecido*, c a í como, a i aa preciso, con f i b r i l la *  da c r is ta l  

u otra material an cantidad (eventualmente loealmente variar  

da) y  an laa oriantaoionaa mé* conveniente* para ocmfarir,

conjuntamente y , o, localmanta, laa daaaadaa propiadadaa m*- 

5 cónicas a l a  estructura, an l a  cual a l %nieo componente hete­

rogénea y  deatinado a opéiMM̂ en. oomdioionea d iatin taa de so­

lic ita c ió n  (a tensión) ea l a  fa ja in e x te n a ib le  de refuerzo de 

l a  banda de rodamiento# Por otra parte no ae excluyo la  pea de­

bilidad y , o, la  conveniencia de incorporacionea de otroa e- 

10 lementoa reaiatentea a la  tensión, en particular en oorrea— 

pondenoia de loa talonea, para aaegurar mejor l a  adherencia 

permanente a laa peataHaa de la  llanta#

-  Salvo oxeepoionoa puramente localea y  marginales, y  de­

bidas a l  verificarae eventoa tran ait erica de abaduta excop-

15 oi)dn (encuentro de grandea obatóouloa con bordea, empuje* 

tranaveraaloa exeepoiemalea, e tc), é l material elaat%moro de 

loa flanco* caté conatantemente aélicitad e en cada punto cuyo 

a compresión, apenaa la  presión neumótiea ea inicialmente a- 

plioada en e l neumÓtioo# Bato, adem%a, podré notara* aebre la  

20 lla n ta  ya en condiciones de lig e r a  precarga a compresión, en 

aua flancos# También en el caso de marcha con neumático des­

hinchado (figura 6) é l material de loa flancos trabaja a com­

presión y  en condiciones no excesivamente gravosas# Entre laa  

zonas de apoye en 25 ae forma un "puente" en é l cual la  fa ja  

25 12 trabaja a tensión, ea decir en laa ooádicionoa propias de

trabajo de t a l  faja#

-  Loa flaneo* 13 y  14 proa entan, por construcción, una 

curvatura (convexidad hacia e l in terior) de radio variable  

en aua diversos puntea, pero cuyo sentido no ae modifica, la



magnitud o bien la  flacha da aata curvatura aa modifican pare 

no aa anulan nunca (calvo loa dichoa mórgenea y  excepcionalea 

avantoa tran sitorca), oorno también, también variando l a  mag­

nitud, no aa modifica d  catado da oompraaiA  ̂ dal material e- 

5 laat}Cmaro da loa fla c o a . Raaultando aa% practican anta avita-  

doa loa fanimenoa da inversión dal aantide do laa  fuerzas y  

da laa aclioitacionaa aplicadaa, qua neteriamenta aen la  cau­

sa principal da tormento dal material, acbracalantamiante y  

con al tiempo da degeneración y  de daatruoción da loa mato- 

10 rialea#

-  La geometría da laa aecoianea raotaa dal neumático per­

feccionado ha aido aaimilada a uh trapaoio, y  aua alteracionea, 

bajo la a  cargaa de la  presión, dal peao y  de laa  a d ic it a c io -  

nea eatftioaa y  dinónicaa han aido aaimiladaa en deformacio- 

15 nea de dicho trapecio, por rotación de aua lados (y tambión 

de au baae mayor -  oaae de defomaoionoa aaimótricaa de la s  

figuras 4 y  10) alrededor de le a  vórtices adyacentes, consi­

derad oa como biaagraa. Batea vó rtices han aido odooados en 

loa puntos en loa cuales, con buena aproximación, se pueden 

20 indicar loa centros de laa zonas en laa cuales l a  deformación 

a flexió n  ea de móxima preponderancia# Dadaa laa propiedadea 

de resiatenoia flexio n al del material elaatómero, eatae biaa­

graa han aido consideradas "imperfectas", ea decir ta lca  de 

oponer un sensible momento resisten te a la  variación dal 

25 guio entra loa ladeé adyacentes# Como resulta evidente en 

particular en laa figuras 7 a 10, y  considerado qua laa  d i ­

chas aolicitacionaa tiendan todas (con excepción del compor­

tamiento dal flanco "externo" 13, figura 4) a reduoir él fin- 

guio o¿ , este momento resisten te tienda "a aumentar" la  our-

-  21 -



vatura da loa flanooa, mientras la  fuerza resultante 5? !  de 

l a  presión neumática tiende a dism inuirla. Se establecen por

10 tanto continuamente condiciones de equ ilibrio  entre la s  

diversas fuerzas, que se traducen simplemente en una varia-

5 ci¡ón de l a  curvatura de lo s  flancos, sin in ve rtir  e l sen ti­

do, sino a la  condición lim ite  del oomplete aplastamiento, 

ilustrada en la  figu ra 6 .

-  La particular geometría de la s  secciones rectas del 

neumático perfeccionado, interesando también la  curvatura 

10 y la s  variaciones de l a  curvatura de la  banda de rodamiento

11 y  de l a  fa ja  inextensible 12, permite obtener una impre­

v is ib le  lim itada so licita ció n  a fa tig a  del material elastió- 

mero también en correspondencia de la s  bisagras imperfectas 

en K yR +

15 En oondusiÓn, y  precindiendo de toda otra consideración 

bajo loe diversos aspectos ventajosos de se n cille z  y  economía 

de produooión, e l particular comportamiento del neumático per 

feccionado, que responde a la s  arriba expuestas y  analizadas 

características geométricas y estructurales esenciales^, per- 

20 mito considerar e l  mismo como un "neumático", en e l real s ig -  

nificado del término, en e l oual la s  propiedades de sustenta­

ción (resistencia a la  compresión) y de absorción elástica  de 

lo s  accidentes de la  carretera están asegurados por la  presión 

gaseosa establecida y mantenida en su in te rio r. Por otra parte,

25 las variaciones de esta resistencia a la  compresión, en función 

de la s  oesiones y de la s  deformaciones de la s  secciones, están 

controladas por su estructura y por la s  variables solicitaciones  

a presión a la s  cuales están variablemente sometidas sus flan  

eos que, como se ha v is to , aportan una efectiva  contribución



de reacción e lá stic a , en particular por̂  efecto  de laa dichae 

fuerzas de "puntonamiento", a la s  variables acciones debidas 

a la s  cargas e s tític a s  y  dinámicas, aplicadas en variables di 

m ociones.

5 Es además evidente por cuanto se ha descrito que e l neu­

mático segdn l a  invención puede realizarse de modo extremada 

mente s e n c illo , con una simple operación de moldeo, y  sin las  

predisposiciones de particulares refuerzos a i no eventualmen­

te  de material de refuerzo uniformomento distribuidos en e l  

10 material de que está hecho e l  nemático mismo#

Es sabido que e l  neumático ha sido descrito y  viene normal 

mente realizado sin cámara de aire, s i  bien e l omple de una 

cámara de aire no es no obstante categóricamente excluida.

Es sabido además que e l mecanismo normal de sustentación  

15 del neumático está ligado a la  presión y la s  fuerzas de susten 

taoión que derivan de la  presión y no de reacciones flexion ales  

de la  goma misma, y que a s í, ta le s  reaeoionea son ventajosamen 

te  minimizadas en todo lo  posible#

NOTA

20 Por l a  patente de registro de modelo de u tilid ad  a que se re­

fie r e  la  présente memoria descriptiva se reivindica l a  propie­

dad y  la  explotación exclusiva de:

1 -  Un neumático perfeccionado para ruedas de vehículos, pro­

v is ta s  dichas ruedas de lla n ta  rígid a con pestaCaa do juntura 

25 y  vínculo do lo s talones de lo s flancos do neumático y  a dada 

distanoia entre s i ,  oaraoterizado por e l  hecho que comprende una 

banda de rodamiento reforzada por una estructura anular esencial­

mente tensionalmente rígida y  de anchura mayor que l a  dicha dis­

tancia, y flancos nn material austanoialmente elastomórioo sepa-



rándose de dichos talonee a los lados de la  banda de rodamiento 

y  presentando una convexidad hacia e l  in terior en condiciones 

de presión normal de servicio , ta le s  flancos siendo aptos de reac_ 

oionar bajo la  aplicación de cargas verticales a la  rueda y  en 

5 la  zona de contacto con e l  suelo en e l  sentido de aumentar su dis_  

tancia del plano medio de la  rueda, y  por lo  tanto disminuir la  

propia inclinación aproximándose a la  horizontal:

2-  Un neumátioo t a l  como e l  especificado en 1 , caracteriza­

do por e l  hecho que los flancos reaccionan bajo la  aplicación

10  de cargas vertioales en e l  sentido de disminuir la  propia in c li­

nación aproximándose a l a  horizontal hasta una inclinación míni­

ma determinada por e l  oontaote de partes de le s  flancos con la  

superficie Interna de la  banda de rodamiento.

3-  Un neumátioo t a l  como e l  especificado en 1 , caracterizá­

is  do por e l  hecho que la  inclinación de lo s flancos bajo presión

de hlnohamiento y  sin la  aplicación de carga, expresada como 

ángulo entre e l  eje de la  rueda y  la  cuerda subtensa a la  línea  

media del p e r fil  del flanco, no es superior a 500 y  está prefe­

riblemente comprendida entre 45b y 30b:

20 4-  Un neunátioo t a l  como o l especificado en 1 , earaoteriza-

do por e l heoho que la  rigid ez del refuerzo de la  banda do ro­

damiento os sufioionte para generar una transmisión de esfuerzos en 

e l desarrollo circunferencial d el neumático t a l  que más del 

50  por cien y  preferiblemente del 70 por cien de t a l  desarrollo  

25 circunferencial sea sensiblemente interesado por la s  deformacio­

nes debidas a l a  oarga v e r tic a l aplicada a l a  rueda.

5-  Un neumátioo t a l  como e l  especificado en 1 , caracteriza­

do por e l  hecho que en su estruotura bajo esfuerzo la te r a l reac­

ciona con e l  acortamiento y  e l  aumento de inclinación del fla n -



co externo, t a l  flaneo estando calculado de modo de a aminia— 

tra r la  neeeoaria reaooión compresiva, ain que la  inclinación  

del flanco externo aleanoe nunca la  v e r tic a l*

6 - Un neumático t a l  omno e l  especificado en 1 , caracteriza"

5 do per e l  hecho que la  inclinación de loe flancos, bajo la  pre­

sión de hlaehamiento y  ain la  aplicación de la  carga, expresada 

como ¿ngulo entre e l  eje de la  rueda y  la  cuerda subtensa a la  

lin ea media d el p e r fil  del flaneo, es t a l  qpo su cotangente no 

es in ferio r a l  coeficiente mfxirno de roce entre banda de rodad­

lo  miente y  superficie de carretera previsto para e l  s e rv ic ie  del

neumático*

7 - Un neumático t a l  o orno e l  especificado en 1 , caracteri­

zado per e l  hec&o que lo s flanoos estas conformados y  dlmonsio- 

nadoa, en la s  adyacencias de le s  flancos y  de la  banda de roda-

15 miento, en relación a l  estado de deformación compresiva en que 

se encuentran y  a l  material de que ostión compuestos, para orear 

en cada fían os des zonas de marcada deformación fle x io n a l bajo 

carga realizando des bisagras imperfectas alrededor a la s  cuales 

rueda la  porción intermedia d el flanee para variar su in olin a- 

20 oión*

8- Un neumático t a l  como e l  especificado en 7 , caracterizado  

por e l  hecho que e l  talón de cada flanco está unido a la  llan ­

ta  de modo de e v ita r  e reducir rotaciones reciprocas o arras­

tramientos en l a  zona de contacte, creando un sustancial a ju s-

25 te  raspeóte a l  cual la  dioha porción intermedia del flanee rueda 

bajo oarga alrededor de dicha bisagra*

9-  Un neumático t a l  o orno e l  especificado en 7 , caracterizado  

por e l hecho que dichas zonas de deformación flexio n al están 

a s í ¿enfermadas y  dimensionadas, en relación a las deformecionee

-.lEgfgpSgiF' a83T



compresivas debidas a la  preaidn de hinohamient o, que la s  m^xl- 

Ma def or mac i  ame a de a largam ien to d elas fibras que vendrían ten­

sas per efecto de la  deformacidn fle x io n a l ¿o superen dichas 

deformaciones compresivas y  que no hayan por lo  tanto fibras  

5 en efeo tiva  ^ o v a l tensidn.

10-  Un neum dtiootal oomo e l  especificado en 7 , caracteri­

zado por e l  heoho que la s  dichas zonas de def ormaoián flexio n al 

estjin a s í conformadas y  dimensionadas, en r e la c id n a l material 

de que estiía constituidas, para minimizar lo s  fenómenos de hie­

lo  tdresia e ld a t ic a y  l a  re la tiv a  generacidn del caler#

1 1 — Ün neumático t a l  como e l  especificado en una e mis de 

la s  reivindicaciones precedente, caracterizado por e l  heoho que 

l a  banda de rodamiento presenta una curvatura que tiene oovexi- 

dad vuelta hacia arriba a l e  menos en la s  zonas marginales*

15  12-  Un noumdtieo t a l  como e l  especificado en una o míe de

laa reivindicaciones precedentes, caracterizado por e l hecho que 

leo flancos eat%n unidos a laa zonas marginales de la  banda de 

rodamiento de manera de re a liza r una unida en dngulo austanoial- 

mente invariable reapeeto a la a  deformaciones del neumático bajo 

20 carga*

13-  Un neumiítioo perfeccionado para ruedas de vehículos.

Consta la  presente memoria descriptiva do yentiaiste hojas 

fo liad as, cabritas per una sola cara* >

Barcelona, 2 Agosto 1973
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