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La presente invención se refiere a neumático para ruedas 
de vehículos y en particular a neumáticos provistos de ar­
mazón radial (es decir de un armazón cuyos cord yacen en 
planos meridianos o forman pequeños ángulos con estos pla- 

5 nos) específicamente aptos para grandes vehículos para el 
transporte medio y pesado, destinados a largos recorridos 
y a velocidad tanto normal como elevada.
Es sabido que los neumáticos radiales están normalmente 
dotados de una estructura constituida de una o varias ca- 

10 pas de refuerzo dispuesta en correspondencia de la zona 
de corona del armazón debajo de la banda de rodamiento 
principalmente con el fin de contractar solicitaciones 
de tensiones a que el neumático resulta sometido tanto a 
causa de la presión de hinchamiento como en condiciones 

15 de ejercicio gravosas debidas a la alta velocidad.
Claramente, en el caso de neumáticos de grandes dimensio­
nes, destinados a autovehículos para el transporte medio 
y pesado, cuales autobuses o autocares, o autovehículos 
para uso industrial, las solicitaciones de tensión que 

20 vienen ejercidas sobre la estructura de refuerzo son bas­
tante/ elevadas. De aquí la necesidad de dotar tales neu­
máticos con una estructura de refuerzo extremadamente re­
sistente, sin que todavía ésta está constituida por un 
número demasiado elevado de capas, dado que esto aporta- 

25 ria un aumento del peso y, o, de las dimensiones del neu­
mático e impondría un incremento de la presión de hincha- 
miento con consiguiente aumento de la magnitud de las so­
licitaciones de tensión sobre tal estructura de refuerzo. 
Con vista de las citadas aplicaciones, se tiende por lo 

30 tanto a constituir la estructura de refuerzo con el míni­
mo número de capas y utilizando para ástaa un material da 
alto módulo de elasticidad. Teóricamente la estructura
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de refuerzo que aseguraría al máximo la resistencia a las 
solicitaciones de tensión sería aquella consistiendo de 
una o varias capas de cuerdas metálicas, teniendo un a- 
largamiento a rotura igual al 3%, y orientadas según una 

5 dirección sustancialmente paralela a la dirección longi­
tudinal del neumático. Una estructura tal de refuerzo to­
davía no resulta satisfactoria por cuanto se refiere al 
comportamiento del neumático a la dirección, particular­
mente a los efectos de la estabilidad transversal tanto en 

10 curva como en línea recta.
Consecuentemente, la estructura de refuerzo normalmente 
adoptada para lacanzar los múltiples fines citados viene 
constituida con dos capas de tales cuerdas metálicas, dis­
puestas de modo que las cuerdas, paralelas entre sí en ca- 

15 da capa, resulten inclinadas simétricamente respecto a la 
dirección longitudinal según un ángulo relativamente bajo, 
comprendido esto es entre 5* y 30S.
De tal modo, la rijidez intrínseca del material que cons­
tituye las dos capas viene a ser atenuada por una cierta 

20 flexibilidad del conjunto en cuanto, a la solicitación de 
tensión debida al hinchamiento del neumático, corresponde 
una disminución del valor del ángulo de inclinación rela­
tiva de las cuerdas de las dos capas y un consiguiente 
aumento del diámetro del neumático mismo. De tal modo la 

25 estructura resulta ser plenamente satisfactoria también 
por cuanto se refiere a la rigidez torsional o transver­
sal, lo que aporta el tener un neumático que ofrece un 
buen comportamiento a la dirección, particularmente por 
cuanto se refiere tanto a la estabilidad de dirección en 
linea recta como a la ausencia de desvio en curva.
Por otra parte, específicamente en aquellos neumáticos de 
grandes dimensiones para los cuales se adopta un armazón

30
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radial constituido por una única tela de cuerdas metálicas, 
se encuentra que la estructura de refuerzo encima expues­
ta, aun contrastando eficazmente las solicitaciones de 
tensiones a que el neumático está sometido, no es suficien.* 

5 te para superar la elevada flexibilidad del armazón; de 
ello resulta que el neumático no presenta más inmediatez 
de respuesta a la dirección. Se hace por consiguiente ne­
cesaria la adición de otras capas a la estructura de re­
fuerzo con función de estabilización; en general, se a- 

10 dopta una ulterior tira de cuerdas metálicas, colocada de 
modo que estas resulten inclinadas respecto a la dirección 
longitudinal en un ángulo de valor elevado, por ejemplo 
6Cá.

La Solicitante ha encontrado ahora, sorprendentemente que 
15 contrariamente a cuanto arriba se ha indicado, la sobrepo- 

sición a una estructura de refuerzo de dos capas de cuer­
das metálicas, como arriba se indicó, de una capa de cuer­
das metálicas de relativamente elevado alargamiento y dis­
puestas según una dirección sustancialmente paralela a la 

20 dirección longitudinal del neumático, aporta no solo el 
efecto estabilizante de dirección hasta ahora mantenido 
exclusivamente reservado a tiras de cuerdas metálicas con 
inclinación elevada respecto a dicha dirección longitudi­
nal, sino también una elevadisima resistencia a las soli- 

25 citaciones de tensión. Más específicamente, una estructu­
ra de refuerzo así constituida muestra tener una resisten­
cia suficiente para contrastar no solo las solicitaciones 
de tensión debidas a la presión de hinchamiento del neu­
mático, sino también aquellas que intervienen cuando el 

30 neumático mismo corre a une alta velocidad.
Forma por consiguiente el objeto de la presente invención 
un neumático pqra autovehí culos, específicamente para au-
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tovehículos destinados al transporte medio y pesado, pro­
visto de una estructura de refuerzo que comprende por lo 
menos dos capas anchas sustancialmente como la banda de 
rodamiento, formadas por cuerdas metálicas que tienen un 

5 alargamiento a rotura igual al 3%, dichas cuerdas estando 
entre sí paralelas en cada capa y cruzadas respecto a a- 
quellas de la otra capa, dichas dos capas estando coloca­
das de modo que dichas cuerdas resulten inclinadas respec­
to a la dirección longitudinal del neumático según un án- 

10 guio de valor comprendido entre 5S y 30S, caracterizado
por el hecho que en posición radialmente externa a dichas 
dos capas está presénte por lo menos una capa de anchura 
sustalcialmente igual a la de la banda de rodamiento, cons-- 
tituida por cuerdas metálicas entre sí paralelas y dis- 

15 puestas en dirección longitudinal, dichas cuerdas metáli­
cas teniendo un alargamiento a rotura comprendido entre el 
4 y el 8%.
Los neumáticos teniendo el conjunto de capas de refuerzo 
como arriba se ha descrito pueden ser del tipo destinado 

20 a ser montados en el autovehículo con o sin cámara; ademaá 
siendo tal conjunto de capas de refuerzo extremadamente 
ventajoso para neumáticos de grandes dimensiones dotados 
de un armazón constituido por una única tela radial metá­
lica, se comprende que este aportará resultados otro tan- 

25 to brillantes aplicado a neumáticos con armazón radial de 
varias telas constituidas por cuerdas de material textil. 
Preferiblemente, la capa de cuerdas metálicas que pertene­
ce a la estructura de refuerzo que se encuentra inmediata­
mente debajo a la capa de cuerdas metálicas dispuestas en 

30 dirección longitudinal tiene un ancho por lo menos igual 
al de dicha capa. Para la otra capa que constituye dicha 
estructura de refuerzo se adopta un ancho ligeramente in-
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ferior, de modo que ella resulta escalonada interiormente 
respecto a la capa a ella sobrepuesta.
Como se ha dicho antes, se ha encontrado que los neumáti­
cos de grandes dimensiones, particularmente destinados 

5 para el transporte medio y pesado, que vienen dotados del 
conjunto de capas de refuerzo en cuestión, están en grado 
de ofrecer elevados servicios no solo en condiciones de 
ejercicio a velocidad normal sino también a las velocida­
des más elevadas, y tienen un óptimo comportamiento de di- 

10 rección.
El efecto de tal conjunto de capas de refuerzo resulta to­
davía más sorprendente, si se tiene en cuenta que pruebas 
efectuadas con neumáticos análogos, presentando la misma 
estructura de refuerzo consistente de las dos capas de 

15 cuerdas metálicas con alargamiento a rotura igual al 3%, 
a las que se ha sobrepuesto una capa de cuerdas metálicas 
iguales a las de dichas dos capas, y dispuestas en direc­
ción longitudinal, muestran un claro empeoramiento de las 
características de dirección y de comodidad. En otras pa- 

20 labras debiendo constituir un conjunto de capas de refuer­
zo que comprende una capa con cuerdas metálicas dispuestas 
en dirección longitudinal, que de por si aporta como se 
ha dicho una mejora en los reflejos de la resistencia a 
las solicitaciones de tensión, se ha encontrado que la a- 

2$ dopción de cuerdas metálicas de bajo alargamiento a rotu­
ra es indudablemente ventajosa para el fin arriba expli­
cado, pero que esta capa termina, en el ámbito de las tres 
capas presentes, con el soportar la casi totalidad de las 
solicitaciones. Por lo tanto, las otras dos capas, no re- 

30 sultando en tensión, no intervienen a influenciar positi­
vamente las características de estabilidad de dirección 
del neumático.
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E1 efecto del conjunto de las capas de refuerzo según la 
presente invención es probablemente debido ál hecho que 
la relativa extensibilidad de las cuerdas metálicas ele­
gidas para la capa o las capas radialmente externas a la 

5 estructura de refuerzo según la presente invenciÓá hace 
que en condiciones de ejercicio del neumático, tal o ta­
les capas funcionen como "portadoras" no excluyendo toda­
vía la cooperación de las otras dos capas de la estructu­
ra de refuerzo que, aún estando de por sí construidas por 

10 cuerdas metálicas relativamente inextensibles, resultan 
dotados también ellos de una cierta extensibilidad a cau­
sa de la disposición inclinada de las cuerdas respecto a 
la dirección longitudinal.
Las cuerdas metálicas teniendo un alargamiento a,rotura 

15 comprendido entre el 4 y 1'8% que aquí seguidamente deno­
minaremos "extensibles" son de por sí ampliamente conoci­
das por los técnicos del ramo; ellas están constituidas 
por filásticas constituidas de varios hiloá retorcidos 
entre si, y tanto las singulares filásticas como el con- 

20 junto de éstas están arrolladas todas en el mismo sentido. 
Por lo contrario, las cuerdas metálicas de alargamiento a 
rotura igual al 3% también ellas de por si conocidas, con­
sisten de filásticas de varios hilos arrollados en senti­
do opuesto a aquel del conjunto de las filásticas.

25 Según una forma preferida de ejecución de la presente in­
vención, la capa o las capas de cuerdas metálicas exten— 
sibles están formadas por una única cuerda arrollada en 
espiral con las espiras de la espiral dispuestas en direc­
ción longitudinal.

30 Según otra forma de ejecución preferida, tal capa o cada 
una de tales capas de cuerdas metálicas extensibles está 
formada por tiras paralelas, cada una de las cuales tiene
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un ancho igual a una fracción del ancho de la banda de 
rodamiento y se extiende longitudinalmente sobre todo el 
desarrollo del neumático.
La invención será ahora mejor ilustrada sobre la base de 

5 los dibujos adjuntos en los cuales a título de ejemplo:
- la figura 1 representa, parcialmente y en sección segán 
un plano radial, un neumático segJn la invención;
- la figura 2 representa parcialmente y en perspectiva el 
neumático de la figura 1, con partes quitadas para mejor

10 mostrar el camino de las varias cuerdas;
- la figura 3 representa parcialmente y en sección segán 
un plano radial un neumático segdn una variante de la pre­
sente invención.
Más particularmente, en la figura 1 está representado par- 

15 cialmente y en sección segán un plano radial, un neumáti­
co sin cámara, de la medida 11R 22.5 , el cual comprende una 
banda de rodamiento 1 y un armazón 2, el cual está consti­
tuido de una ánica tela de cuerdas metálicas que yacen en 
planos radiales y que forman pequeños ángulos con dichos 

20 planos.
Entre banda de rodamiento y armazón está insertado un con­
junto de capas de refuerzo que comprende dos capas 3 y 4 
de cuerdas metálicas que tienen un alargamiento a rotura 
igual al 3%,y una capa 5, radialmente externa respecto a 

25 las primeras dos, constituida de cuerdas metálicas tenien­
do un alargamiento a rotura del 7%. Las capas 3 y 4, como 
se nota con más claridad en la figura 2, están colocadas 
de modo que las cuerdas metálicas, de las que están cons­
tituidas, son paralelas entre si en cada capa e inclina­

do Ras respectivamente segán un ángulo^ y ̂  de 18S respec­
to a la dirección longitudinal. La capa 5 presenta las 
propias cuerdas metálicas dispuestas en dirección longi-
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tudinal.
31 conjunto de capas arriba indicado tiene anchura sustan­
cialmente igual a aquella de la banda de rodamiento 1; 
puesto que, como es corriente, las capas de refuerzo vie- 

5 nen dispuestas segdn una cierta gradualidad, se prefiere 
según la presente invención que la capa 4 tenga en el ám­
bito de la estructura de refuerzo, el ancho más amplio de

r
modo de desbordar ligeramente por ambos lados respecto a 
la capa 5, mientras para la capa 3, viene adoptado un an- 

10 cho ligeramente inferior al de la capa 4. De tal modo, la 
capa 5, tanto venga constituida sobre la capa 4 por arro­
llamiento helicoidal de una cuerda metálica extensible co­
mo que resulte de la añadidura sobre tal capa de una o va­
rias tiras de tejido cord consistiendo de cuerdas metáli- 

15 cas extensibles, resulta tener tales cuerdas metálicas 
completamente soportadas por tal capa 4 por toda la pro­
pia anchura; esto garantiza un menor alargamiento del con­
junto de refuerzo en correspondencia de sus extremidades 
laterales, con consiguiente elevado servicio del neumático 

20 en ejercicio a las altas velocidades.
Por cuanto se refiere especificamente las cuerdas metáli­
cas, aquellas que constituyen las capas 3 y 4 que, como 
se ha dicho, tienen un alargamiento a rátura igual al 3%, 
están formadas cada una de siete filásticas, cordadas en- 

25 tre sí, cada una formada por el arrollamiento de cuatro 
hilos de acero de diámetro igual a 0,22 mm; el conjunto 
de las filásticas está cordado segdn un sentido de arro­
llamiento opuesto a aquel de corladura de las singulares 
filásticas. las cuerdas metálicas de la capa 5, teniendo 

30 un alargamiento a rotura del 7%, están constituidas cada 
ixna de tres filásticas, cordadas entre sí, cada una for­
mada por el arrollamiento de siete hilos de acero de diá-
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metro igual a 0,20 mm. El conjunto de las filásticas está 
cordado segán un sentido de arrollamiento igual a aquel 
de cardadura de las singulares filásticas, con paso de fi- 
lasticaje de cada filástica igual aproximadamente a 4 mm 

5 y con paso de cordadura del conjunto de las filásticas 
igual aproximadamente a 6,5 mm.
En la figura 3 está ilustrada una variante de ejecución 
de la presente invención segán la cual el neumático ó pre­
senta un conjunto de capas de refuerzo constituido por 

10 dos capas de cuerdas metálicas 7 y 8, del todo análogas a 
las dos capas 3 y 4 de las figuras 1 y 2, y por la capa 9 
de cuerdas metálicas teniendo un alargamiento a rotura 
igual al 7%, la cual consiste de tres tiras, respectiva­
mente 10, 11 y 12, entre sí paralelas de modo de cubrir 

15 toda la anchura de la tira 8 de debajo.
La tira 11, central, es ancha a lo menos el doble respec­
to a las otras dos tiras 10 y 12; por comodidad de repre­
sentación, las cuerdas de tales tiras, aun hiendo entre sí 
iguales, aparecen en la figura 3 indicadas, respectiva- 

20 mente, con sección circular llena (aquella de las tiras
10 y 12) y sección puramente circular (aquella de la tira
11).
Dada la curvatura del conjunto de las capas de refuerzo, 
estas tiras 10 y 12 tienen un desarrolló longitudinal in- 

25 ferior al correspondiente desarrollo de la tira 11; prefe­
riblemente la unión de las extremidades de cada una de 
estas tiras se efectía de modo que cada unión resulte, en 
el neumático, desfasada respecto a las otras por ejemplo 
en 120S.

30 Los neumáticos constituidos segdn la presente invención, 
así como se ha descrito e ilustrado en las figuras de 1 a 
3, han sido probados en comparación tanto con neumáticos
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de tipo tradicional, como con neumáticos teniendo una es­
tructura de refuerzo comprendiendo , de modo de por si go- 
nocido, elementos de refuerzo, dispuestos en dirección 
longitudinal, diferentes de aquellos previstos en la pre- 

'5 sente invención.
Más particularmente, los neumáticos sometidos a las prue­
bas han sido:
Neumáticos A
Neumáticos sin cámara, medida 11 R 22.5, (de acuerdo con 

10 la presente invención) dotados de un armazón monotela ra­
dial metálico y de una estructura de refuerzo, entre ban­
da de rodamiento y armazón, consistiendo de dos capas de 
cuerdas metálicas teniendo un alargamiento a rotura del 
3%, entre sí cruzadas e inclinadas respecto a la direc- 

13 ción longitudinal segdn un ángulo de 186, y de una capa 
de cuerdas metálicas, teniendo un alargamiento a rotura 
del 7%, colocada radialmente al exterior de las capas an­
tes citadas, con las propias cuerdas dispuestas en direc­
ción longitudinal.

20 Neumáticos B
Neumáticos sin cámara, medida 11 R 22,5, dotados de un ar­
mazón monotela radial metálico, y de una estructura de re­
fuerzo consistiendo de dos capas de cuerdas metálicas con 
alargamiento a Rotura del 3%, entre sí cruzadas e incli- 

25 nadas respecto la dirección longitudinal segdn un ángulo 
de 183, y de una tira estabilizadora, dispuesta en posi­
ción radialmente interna a las citadas capas, consistien­
do de cuerdas metálicas con alargamiento a rotura del 3%, 
inclinadas respecto a la dirección longitudinal segdn un 

30 ángulo de 609 (neumáticos tradicionales).
Neumáticos C
Neumáticos sin cámara, medida 11 R 22.5, dotados de un ar-
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mazón monotela radial metálico y de una estructura de re­
fuerzo consistiendo de tres capas de cuerdas metálicas 
con alargamiento a rotura del 3%, dos de tales capas pre­
sentando las cuerdas a 189, entre sí cruzadas, mientras 

5 la tercera capa, radialmente externa a las primeras, pre­
senta las cuerdas dispuestas en dirección longitudinal. 
Neumáticos D
Neumáticos sin cámara, medida 11 R 22.5, dotados de un ar­
mazón monotela radial metálico y de una estructura de re- 

10 fuerzo consistiendo de dos capas de cuerdas metálicas con 
alargamiento a rotura del 3%, entre sí cruzadas e inclina­
das a 18S respecto a la dirección longitudinal, y de una 
capa de cuerdas de poliamida, dispuestas en dirección lon­
gitudinal, en posición radialmente externa a las primeras 

15 dos capas.
Pruebas
Los neumáticos arriba indicados han sido ante todo someti­
dos a prueba de laboratorio para valuar la resistencia a 
los desprendimientos en la estructura de refuerzo especial- 

20 mente a las altas velocidades. En práctica, la prueba con<¡- 
siste en someter a velocidades crecientes los diversos ti­
pos de neumáticos en examen, cada uno montado en una llan- 
ta, hinchado a la presión de 8 kg por cm y bajo una car­
ga de 2.550 kg (presión y carga asimilables a aquellas 

25 máximas admitidas en ejercicio). Las velocidades impuestas 
han sido inicialmente 70 km por hora durante 5 horas, con 
un incremente de velocidad de 10 km por hora cada dos ho­
ras. Los resultados obtenidos han sido:
Neumáticos A: han alcanzado 160 km hora
Neumáticos B: " M 140 " "
Neumáticos C: " tt 160 " "
Neumáticos D: " H 140 " "
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De cuanto arriba se deduce que los neumáticos cuya estruc­
tura de refuerzo comprende las cuerdas metálicas dispues­
tas en dirección longitudinal (tanto en bajo como en alto 
alargamiento) dan los mejores resultados.

5 Se ha valorado luego la absorción de potencia aportada 
por los distintos tipos de neumáticos en examen, encon­
trando que los neumáticos A, C y D daban una absorción de 
potencia análoga y menor que aquella presentada por los 
neumáticos B.

10 Se ha procedido luego a valorar la inmediatez de respues­
ta a la dirección (característica extremadamente importan­
te teniendo en cuenta los neumáticos en examen destinados 
al transporte a elevadas velocidades) encontrando que los 
neumáticos A y B presentan elevada ésta característica,

15 mientras los neumáticos C y D í a  tienen extremadamente mo­
desta. Se ha por lo tanto excluido, de las siguientes prue­
bas efectuadas en carretera, la aplicación de ástos últi­
mos tipos de neumáticos dado que ellos ya se han revelado 
inadecuados a las elevadas prestaciones previstas para los 

20 neumáticos según la presente invención.
Las pruebas en carretera conducidas con los neumáticos A 
y B lian sido efectuadas en un primer tiempo sobre pista; 
un camión en el cual estaban montados los neumáticos de 
cada tipo con una sobrecarga en cada neumático igual al 

25 20% de su alcance máximo ha recorrido primero 30.000 km,
a 122 km hora, en práctica con marcha en línea recta, al 
final de ésta primera parte de la prueba, al camión se le 
ha hecho marchar en recorrido con curvas y contracurvas.
Se ha encontrado que al final de la primera párte de prue- 

30 ba los náumáticos A y B presentaban desgastes equivalentes 
pero no tenían ni un tipo ni el otro roturas o daños sig­
nificativos. En la segunda parte de la prueba, a su vez,
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los neumáticos B han mostrado desprendimientos entre las 
capas de la estructura de refuerzo después de un recorri­
do de 1.100 + 1.900 km por lo que se ha debido de inte­
rrumpir la prueba? los neumáticos A a su vea han sido pro- 

5 bados en tales condiciones hasta un desgaste total de la 
banda de rodamiento sin que se hayan producido roturas en 
su estructura de refuerzo.
Sobre la base de los resultados de todas estas pruebas 
parece evidente que los neumáticos segdn la presente in-

10 vención son aquellos que permiten tener, en comparación 
con otros neumáticos conocidos, las mejores prestaciones 
en sentido absoluto, no obstante su estructura de refuer­
zo no parezca a primera vista diferenciarse mucho de aque­
lla de los citados neumáticos conocidos.

15 Se comprende que la presente invención no está limitada 
a cuanto arriba se ha descrito sino que comprende en su 
campo de protección todas las variantes que empleen el 
principio inventivo arriba descrito.
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REIVINDICACIONES
1- Reumático con armazón radial perfeccionado, específi­
camente para autovehículos destinados al transporte medio 
y pesado, provisto de una estructura de refuerzo compren­
diendo a lo menos dos capas anchas sustanciamente tanto

5 como la banda de rodamiento, formada por cuerdas metáli­
cas que tienen un alargamiento a rotura igual al 3%, di­
chas cuerdas estando entre sí paralelas en cada capa y 
cruzadas respecto a aquellas de la otra capa, dichas dos 
capas estando colocadas de modo que dichas cuerdas resul- 

10 tan inclinadas respecto a la dirección longitudinal del 
neumático según ún ángulo de valor comprendido entre 5^ y 
302, caracterizado por el hecho que en posición radialmen­
te externa a dichas dos capas hay presente por lo menos 
una capa de anchura sustancialmente igual a aquella de la 

15 banda de rodamiento, constituida por cuerdas metálicas
entre sí paralelas y dispuestas en dirección longitudinal, 
dichas cuerdas metálicas teniendo un alargamiento a rotu­
ra comprendido entre el 4 y el 8%.
2- Neumático como el reivindicado en 1, caracterizado por 

20 el hecho que dicha capa o dichas capas de cuerdas metáli­
cas con alargamiento a rotura comprendido entre el 4 y el 
8% resulta soportada por la capa que está inmediata deba­
jo de ella perteneciente a la estructura de refuerzo, esta 
última capá teniendo anchura por lo menos igual a dicha

25 capa o a dichas capas de cuerdas metálicas con dicho alar­
gamiento a rotura, la segunda capa de dicha estructura de 
refuerzo estando escalonada interiormente respecto a la 
primera*
3- Neumático como el reivindicado en 1 y 2, en el cual di- 

30 chas cuerdas metálicas con alargamiento a rotura compren­
dido entre 4 y el 8% consisten de cuerdas en las cuales
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las singulares filásticas y el conjunto de las filásticas 
que forman cada cuerda están arrolladas en el mismo sen­
tido.
4- Neumático como el reivindicado en cualquiera reivindi- 

5 cación de 1 a 3, caracterizado por el hecho que la capa o
las capas de cuerdas metálicas con alargamiento a rotura
comprendido entre el 4 y el 8% están constituidas por una 
única cuerda arrollada en espiral con las espiras de la 
espiral dispuestas en dirección longitudinal.

10 5- Neumático como el reivindicado en cualquiera reivindi­
cación de 1 a 3, caracterizado por el hecho que la capa o
las capas de cuerdas metálicas con alargamiento a rotura
comprendido entre el 4 y el 8% están constituidos cada úno 
por tiras entre sí unidas, cada una de las cuales tiene

15 un ancho igual a una fracción del ancho de la banda de 
rodamiento y se extiende longitudinalmente sobre todo el 
desarrollo del neumático.
6-"Neumático con armazón radial perfeccionada".
Consta la presente memoria descriptiva de dieciseis hojas 
foliadas escritas por una sola cara.
Barcelona, 4 de Enera de 1977.
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