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La presente invencidn se refiere a los neumiticos
de tipo radial, o sea, a los provistos de ura carcasa cuyos
cords se encuentran en planos substancialmente meridianos, y
de una estructura anular de refuerzo, en corona debajo de la

banda de rodaje y que en el curso de la siguiente descripciQp

[ XN W Y
serd denominada expresamente "cintura" con miras a la sengi-s,
P

llez. e e

Las cualidades principales requeridas de cualqu}ér.

L 4 a0

neumdtico son el rendimiento kilom&trico; la duracidn, en@éni

dida como resistencia a la fatiga y a la velocidad; el compor-

[ J
A AR )

tamiento en el guiado, y la baja resistencia a la rodadura,

gue se traduce en un menor consumo de combustible. La exib&nﬁ
cia de estas caracteristicas estd8 aumentando dia a dia cc;a.m:‘:l:'a
introduccibn en el mercado de medios de transporte cada §E23
més potentes y répidos, y con el aumento de la viabilidad con
desplazamiento r&pido y sobrz largas distancias.

Las estructuras de los neumdticos radiales adopta-
das hasta ahora estén, siempre, al limite de sus prestaciones
respecto a aquellos requisitos, tanto en resistencia a la fa-
tiga y a la velocidad, como en kilometraje, especialmente a
las elevadas velocidades de crucero.

Ademds, estos tipos de emplec requieren una mayor
seguridad en el guiado, a causa de la menor estabilidad de los
vehiculos industriales a las altas velocidades, y con centro
de gravedad m&s bien alto respecto al suelo, come zn el caso
del transporte de mercancias.

La reduccibn del centro de gravedad a travé€s de una

disminucidn del didmetro de la cubierta para la misma capaci-
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dad portante, es decir, una reduccidn de la altura de seccifén
H respecto al ancho C del neumltico, no es suficiente para
garantizar la seguridad, ya que, aun mejorando el guiado y la
absorcidn de potencia, tienden a empeorar la resistencia es-

tructural de la carcasa a la fatiga y a la velocidad, asf co-

 J
LA X X N 1

mo el kilometraje y la desigualdad de desgaste entre los hqmsy.

bros de la banda de rodaje, mis abrasionables, y el centh{ *

A pesar de las muchas tentativas en distintas direc-

. . . . %’
ciones, estos inconvenientes no han sido eliminados con el em-

pleo de las usuales y bien conocidas estructuras de cinturas.

La solicitante ha descubierto ahora que es posible poner 'tefe-

* ..

dio a los defectos indicados, incrementandc zdem&s las caképi

teristicas cualitativas del neumitico objeto de la presentd.

descripcidn.

El objeto de la presente invencién es, por tanto, u-
na estructura anular de refuerzo, o cintura, para neumiticos
de carcasa radial, gque eliminan las desventajas indicadas,
resolviendo eficazmente el problema expuesto.

Asi de acuerdo con la invencidn un neumdtico para
ruedas de vehiculos, que comprende una carcasa de tipo radial,
una faja de banda de rodaje, superpuesta a la misma en la zona
¢e corona, y una estructura anular de refuerzo, inserta entre
la carcasa y la faja de banda de rodaje, comprendiendo al me-
nos dos tiras radialmente superpuestas de tejido met&lico, subs-
tancialmente tan anchas como la banda de rodaje y provistas
de cuerdecillas que tienen un alargamiento a la rotura compren-
dido entre 2,6 y 3,2 %, son paralelas entre si en cada tira vy

cruzadas con las de las tiras adyacentes, inclinadas respecto a
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la direccidn longitudinal del neumdtico sim@tricamente y se-
gGn un dngulo comprendido entre 10 y 300, se caracieriza por
el hecho de que la estructura anular de refuerzo est§ provista,
enﬁias porciones laterales y en posicibn radialmente externa

respecto a las tiras, una capa anular de refuerzo, provista de

teo0e

cuerdecillas metdlicas de refuerzo equidireccionales y questie-

nen un alargamiento a la rotura comprendido entre 4 y 8 %, dis-

[ X X J

puestas paralelamente entre si y respecto al plano equator{al

del neumdtico, estando esta capa anular de refuerzo constitd&da

por al menos dos vueltas radialmente superpuestas de dichas

cuerdecillas, siendo el borde exterior de esta capa substancial-
*

»
.
s ¢

mente concordante con el borde de las tiras radialmente mis*‘in-

ternas, y estando el ancho axial de las capas comprendidé"%ﬁkre

L L ]

7 y 40 % del ancho axial de la estructura anular de refubfes.

De acuerdo con algunas formas de ejecucidn ventajosas,
las capas estdn formadas por un solo arrollamiento helicoidal
y monofilar, en dos vueltas superpuestas, de espiras mutuamente
flanqueadas, o bien por dos arrollamientos distintos, uno para
cada capa, pero siempre de monofilamento helicoidal y en dos
vueltas superpuestas de espiras flanqueadas, o incluso cada ca-
pa puede estar constituida por dos vueltas concéntricas y su-
perpuestas, de una tira de tejido con los extremos mutuamente
solapados.

La indicada estructura anular de refuerzo puede ser
mejorada convenientemente con una o varias tiras de tejido me-
tdlico, insertas en la zona de entre las indicadas dos capas
de posicibn radialmente externa a las tiras a 10 a 300, provis-

tas de cuerdecillas, tanto del tipo de bajo alargamiento como
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del tipo de alto alargamiento, orientadas segfin un &ngulo com~
prendido entre 10 y 40° Y. en colaboracidn o como alternativa
para estas tiras ulteriores, con una o varias tiras de tejido
metdlico, dispuestas en posicidn radialmente interna a la es-
tructura anular de refuerzo, provistas de cuerdecillas tantq
ssees

de uno como del otro de los tipos indicados y orientadas gegfin

un angulo cualquiera, siempre respectc a la direccibn loﬂﬁiﬁﬁ-

dinal del neum&tico. ¢

De cualquier modo, la presente invencibtn seréd cBﬁﬁren-
dida mejor con ayuda de la descripcién gue sigue y de las figu—'
ras adjuntas, dadas Gnicamente a titulo de ejemplo no limltati-

s v *
vo y en las cuales: .

L
A )

La figura 1 ilustra, en seccifn radial del neumibi-
co, un primer ejemplo de cintura seglin la invencidn; lasgii;
guras 2, 3 y 4 ilustran tres ejemplos de realizacidn diferen-
tes de la estructura de la figura 1; la figura 5 ilustra una
segunda versibén de la estructura de cintura segfin la invencién;
la figura 6 ilustra las deformaciones de una estructura de cin-
tura de tipo conocido, en la zona del &rea de huella; la figu-
ra 7 muestra, tomada en estrecha correlacidn con la figura 6,
el diagrama de las indicadas deformaciones en direccidn lon-
gitudinal; la figura 8 muestra las deformaciones de la estruc-
tura de cintura seglin la invencién en la zona del &rea de hue-
lla; la figura 9 muestra, en estrecha correlacién con la figu~
ra 8, el diagrama de las indicadas deformaciones en direccidn
longitudinal; la figura 10 ilustra el &rea de huella de un
neumdtico durante la marcha, y la figura 11 ilustra el perfil

a: los esfuerzos de tensifén en una estructura de cintura, en
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seccidn transversal, durante la marcha del neumdtico tanto en

recta como en deriva.

La estructura de cintura seqgfin la invencién, en una
realizacibn particular, correspondiente a un neumftico de ta-

mafio 315/70 R22,5 de la serie 70 (H/C = 0,7), comprende (fi-

gura 1) dos capas =-1- y -2- de tejido met&lico, de ancho =L-,

® &
substancialmente igqual al de la banda de rodaje, siendo fE:gi-

LA )

ferencia de anchura entre las dos tiras, del orden de 1os.éb—

¢ o
- [ o ]

calonados usuales entre tiras suvverpuestas, o sea, igual & g
[

s®
mm, y por tanto comprendida entre 5 y 10 mm. .

»

Las cuerdecillas de estas cos capas son las usuales,

L 4 P

de tipo comfin, que se distinguen por un alairgamiento a laﬁio;
tura comprendido entre el 2,6 y el 3,2 §, y se encuentrar;:}!:i:‘s—
puestas paralelas entre si en cada capa pero cruzadas coéﬂggs
de la capa adyacente.

Adem8s, estdn inclinadas simétricamente por ambos
lados respecto al plano ecuatorial del neumdtico, seglin un &ngu-

lo de 20° (o sea, comprendido entre 10 y 309).

Los extremos de la tira radialmente mis externa -2-
estdn cubiertos por una capa anular de refuerzo -3-, consti-
tufda por dos vueltas -4- y -5-, radialmente superpuestas, de
cuerdecillas metdlicas del mismo sentido, con alargamiento a
la rotura comprendido entre 4 y 8 %, usualmente definidas co-
mo "de alto alargamiento” e identificadas con la sigla inter-
nacional HE (High Elongation).

El borde exterior de cada capa, respecto al plano

ecuatorial del neumdtico, concorda substancialmente con el

borde del paquete de tiras radiales mis interno, aparte de la
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diferencia debida a la necesidad de escalas entre elementos
textiles superpuestos, del orden del medio centimetro, mien-
tras que el ancho -1- de cada capa es igual al 24 & (o sea

comprendida entre el 7 y el 40 %) de la anchura méxima de cin-

tura.

Las cuerdecillas metflicas HE pueden ser depositadas

sobre la tira -2- con diversas modalidades de ejecucidn. Una

primera posibilidad (figura 2) es ofrecida por un finico arfb:

llamiento helicoidal; monofilar y en dos vueltas superpueéiaé

L X N ]

de espiras colaterales, con salto en la parte intermedia dé

LX X J ...

la estructura anular de refuerzo; en otros té&rminos, una cuer-

decilla HE Gnica es enrollada sobre el paquete de tiras —ii-y

2= con movimiento helicoidal, segiin espiras flanqueadas,-ct~

.' ..

.enzando por el borde axialmente interno de una capa, proder
diendo hasta su borde axialmente externo, y luego en el sen-
tido inverso, en posicibén radialmente externa.

Alcanzado nuevamente el borde axialmente interno, el
dispositivo depositador de cuerdecilla realiza un salto sobre
la parte central de la tira -2-, y vuelve a enrollar la cuer-
decilla empezando por el borde axialmente interno de la capa
opuesta hasta su borde axialmente externo, y luego otra vez
en sentido contrario, en posicifn radialmente externa, hasta
volver al borde axialmente interno.

En este caso, las dos capas, que han sido realizadas
una a continuacidn de la otra, estdn evidentemente unidas en-
tre si por una espira de cuerdecilla, en la parte central de

la tira -2-, que mantiene la continuidad del jilo entre ambas

capas.
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En una alternativa, seglin la realizacifn ilustrada
en la figura 3, cada una de las dos capas es realizada simul-
tdneamente con la otra, enrollando helicoidalmente una cuer-
decilla HE en dos vueltas superpuestas radialmente de espiras

flanqueadas, comenzando por el borde axialmente externo, pro-

obne s
cediendo hasta el borde axialmente interno y luego en sen?ido

.
Sy8 »

inverso, en posicifn radialmente externa, nuevamente hasta el

L ]
L]

borde axialmente externo. .

Naturalmente, tambi&n es posible el movimiento fh-

verso, o sea2 empezando por el borde axialmente interno asi’co-

&
(R4 X X1
mo del externo; en otros términos, la zona de inversién del

movimiento del depositador de cuerdecilla puede ser tanto ‘*en’
s%%e s

» Iy K] (3 > . .
posicidn radialmente interna, como en posicidn radialmentiesex-

terna respecto a la capa indicada. * e

Seglin otra solucidn (figura 4) las dos capas son rea-
lizadas enrollando dos tiras, o, preferiblemente, una tira
vuelta dos veces, de tejido metflico provisto de las indica-
das cuerdecillas HE, orientadas longitudinalmente y paralelas
entre siI, y cuidando que los extremos de la tira o de las ti-
ras queden mutuamente superpuestos.

iLa estructura de cintura de la figura 1, en la rea-
lizacidn indicada, comprende ademis una tercera tira -6- (fi-
gura 4) de cuerdecillas HE orientadas a 35° respecto a la di-
reccidn longitudinal del neum&tico, cruzadas con las cuerdeci-
llas de la tira -2-, dispuesta en posicifn radialmente exter-
na respecto a la citada tira -2-, entre las tiras =-3-, con fun-

cibén de parapiedras.

En cualquier caso, como ya se ha dicho, la tira -6~
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podria ser substitufda por una o varias tiras de tejido metd-
lico, provisto tanto de cuerdecillas de tipo normal como de
cuerdecillas tipo HE, orientadas segiin dngulos comprendidos
entre 0 y 40°, seqglin el tipo de funcibn deseada.

Finalmente, la estructura de la indicada realiza-

L]
LE AR B ]

cidn particular comprende una cuarta tira -7- (figura 5) de

tejido metdlico, en posicidn radialmente interna a la esf!@ci
*e o

tura anular de refuerzo y en contacto con la tela de carca$fa,
- [ )

provista de cuerdecillas de tipo normal (alargamiento a 13’ ro-

*
o8 ¢

tura igual a 3 %), cruzadas con las de la tira adyacente =-id-
y orientadas respecto a la direccidn longitudinal del nedifs?

s ®

tico segfin un &ngulo de 60°. Wt

TR
TP

Tambi&én en este caso, una tal tira podria ser sjhs-
tituida por una o varias tiras de tejido metdlico, como ?hé}—
decillas de cualquier tipo y orientadas seglin cualquier &ngu-
lo respecto a la direccidn longitudinal del neumdtico.

Las estructuras de cintura descritas han demostrado
resolver eficazmente los problemas evidenciados al principio
de la presente descripcibn, aportando una neta mejora cualita-
tita a las caracteristicas de 1los neumfticos en cuestidn.

Por otra parte, a fin de comprender mejor el proble-
ma en gue se basa la invencibn, y porque las estructuras de
cintura conocidas y usuales no son aptas para resolver este
problema, la solicitante considera fTtil tratar de dar una ex-
plicacibén m&s detallada ( a la que, no obstante, no desea que-
dar vinculada en modo alguno) del fenOmeno de las deformacio-
nes sufridas por la estructura de cintura al pasar bajo el

drea de huella del neumdtico.
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Para ello se recurre a una esquematizacibn que se
supone suficientemente aproximada a la realidad del fenfmeno,
de las figuras 6 a 11l.

Se considera, primeramente el neumStico del estado
de la técnica conocida, en movimiento segfin una trayectoria

»
L2 2% X
rectilinea, como se indica en la figura 6 mediante 1la fleghg.

* o0
Fl de la direccifn del movimiento. So0 o

La indicada figura 6 indica el contorno del area Se

| I

* o0

huella -8-, de forma limitada 2 una mitad del neumatico, Strs
tado segiin el plano ecuatorial -mm-, y la traza del extreﬁgcco-

rrespondiente de la estructura anular de refuerzo, en la.ﬁﬁﬂ?

+ ®

se ha evidenciado pares de cuerdecillas de la capa -1- y ﬁi;is
de cuerdecillas de la capa -2~, identificadas con los miéﬁé%}
nimeros gue la capa correspondiente. " e

Est& claro que los cruzamientos de los indicados pa-
res de cuerdecillas dan lugar a una pluralidad de rombos.

Por ello la figura 6 representa, naturalmente solo
desde un punto de vista cualitativo y exagerando las dimensio-
nes reales del fendmeno, el perfil de las deformaciones en u-
na estructura de cintura constituida por las capas portantes
-1- y -2- solas.

Cuando una porcidn de cintura entra bajo el &rea de
huella, la variacidn del radio de rodadura del neumdtico y el
aplanamiento del perfil curvilineo de la banda de rodaje con-
tra el suelo provocan en las capas de cintura, en primer lugar
un estiramiento longitudinal, con la consiguiente contraccidn
transversal, v luege una deformacidn de sentido opuesto, o sea,

una dilatacidn transversal, de valor nulo en el centro y cre-
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ciente hacia los extremos.

En otros té€rminos, en particular las porciones extre-
mas de las cuerdecillas pertenecientes a las capas -1l- y -2-
se desplazan seglin la combinacidn de dos movimientos, uno de
tijera, de una hacia la otra, y uno de traslacifn paralela en-

®
L E1X)
tre dichas cuerdecillas. i

% 8o
e @

A la salida del &rea de huella se tiene un nueGB: .

Ao

cambio de signo en las deformaciones, que resultan andlogas a

®* e

las presentes en la entrada del &rea de huella. “e® %

La figura 7, puesta en directa correlacibdn con el &-
rea de huella dibujada en la figura 6, ilustra el diagxaﬁgqae

* »¥

la deformacién longitudinal (linea -%-) sufiida por la cfhtp;
ra tradicional, que alcanza el alargamiento m&ximo respeézgsa
las c¢. * ciones de simple hinchamiento y con neum&tico p?kébo
(l1inea -10-) a la entrada -E- y a la salida -S- del &rea de
huella -H-, o la m&xima reduccidn en la zona central del &rea
de huella.

Los rozamientos de la cara de la banda de rodaje so-
bre el terreno, consiguientes a las deformaciones de la cintu-
ra, contribuyen notablemente a la formaci6n de las irregula-
ridades y desigualdades de. desgaste ya indicadas, que perjudi-
can gravemente al rendimiento kilom&trico del neumdtico.

Pasando ahora a las correspondientes figuras, 8 y 9
respectivamente, &stas indican gr&ficamente el comportamiento
cualitativo del mismo tipo de deformaciones, ya ilustrado en
las figuras 6 y 7, pero en el caso de la cintura segln la in-

vencién, o sea, provista de la capa -3- de cuerdecillas a 0°.

En la figura 8 la linea -11- indica la posicibn se-
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gln la cual se dispone una cuerdecilla HE de la capa de re~-
fuerzo -3-; esta cuerdecilla, al ser, particularmente, met8li-
ca, reacciona al esfuerzo aplicado con deformaciones de mini-
ma entidad, por lo que, habiendo dispuesto sobre las capas por-

tantes -1- y -2- un doble arrollamiento de cuerdecillas HE,

Snewe

orientadas longitudinalmente seglin la invencién, todes log ag~
hd - W
Pad o

vimientos de las indicadas cuerdecillas de las capas -1- y r2-
dow

son contenidos fuertemente, y en la préactica por la entid@d’

B \J
L

consentida por el orden de magnitud del alargamiento de ldi

-8

cuerdecilla HE para el valor de tensifn soportado por la mis-

$
ma (lineas 12 en la figura 9). En otros términos, la cuerdeci-
» "
a - *
lla longitudinal tiende a bloguear los nodus de los rombos,s.®
.?Q‘.

es decir, los movimientos relativos de las cuerdecillas JeJes
las capas portantes, y en consecuencia, tambi&n las defoéﬁa;
ciones de la cintura sobre el plano de apoyo sobre el terreno,
con los correspondientes rozamientos de la cara de rodaje.

Claramente, el resultado de todo ello es una neta
mejora de las caracteristicas de resistencia a la abrasi®n de
la banda d= rodaie.

Como ccnsecuencia de la limitacidn de los movimien-
tos de las cuerdecillas de las indicadas capas portantes, tam-~
bién los estados de tensién en la mezcla de engomado de las
tiras resultan reducidos notablemente y descargados en la
cuerdecilla a 0%, mucho mis resistente por ser de acero, por
lo gue resulta mejorada la resistencia de la fatiga en todas
las condiciones de marcha.

Ahora se considera el neum&tico en deriva, o sea,

recorriendo una trayectoria curvilinea.
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El &rea de huella se modifica en forma arrifionada
(figura 10! por ouyo motivo la porcibn de estructura anular
de refuerzo axialmente exterior respecto a la curva, sufre,
respecto a las condiciones de tensidn durante la trayectoria
rectilinea, ur aumento ulterior de dicha tensidn, mientras

bAZ R X ]
que la interna a la curva sufre una accién contraria, 11gganv
a "

Tas »

do incluso a entrar en compresidn; en otron t&rminos, sobre,
eee

- . L]
las capas a 0° de la cintura seqin la invencidn se descargan,
]

e
ulteriores esfuerzos aditivos.

L X 3
La situacibn est& representada en la figura 11, §ue

-‘F.l’"‘
ilustra el diagrama cualitativo de los esfuerzos en la es-

> Q',

tructura de cintura, en seccidn transversal en corrESpondéﬁv'
cia del plano de seccidn XI-XI de la fiqura 10, en un ne&hé;F
tico gque marcha tanto en las condiciones de deriva como éé%::
marcha rectilinea. En la figura 11 el tramo A.-B representa
el ancho de la cintura, siendo -A- el lado exterior a la cur-
va y =B~ el interior.

La linea -13~ representa esquem&ticamente el esfuer-
20 de tensidn a través de todo el ancho de cintura, en el neu-
mitico quqharcha en recta, la linea -14- indica el eje de
referencia del esfuerzo representado con la linea -14-, 1la
linea -15- el diagrama de los esfuerzos de la estructura de

cintura en la condicidén de marcha en deriva, siendo la zona
rayada la porcidn de cintura en compresidn.

Se comprende que mientras los dafios en la cintura,
debidos a la mayor solicitacibn de traccidn, pueden ser re-
sueltos considerablemente con una sola capa de cuerdecillas a

00, convenientemente reforzada, los debidos a la solicitacibén
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de compresidn no son eliminados, de hecho, por una tal capa,
a causa de su poguisima resistencia a la carga de punta, con-
siguiente a una compresidn sobre los cords a 0°.

En cambio, una doble capa de tiras a 0°, atin a i-
guildad de resistencia a la tensidn respecto a un monoestrato,

[ ETZ Y
presenta una resistencia a las solicitaciones de carga de pyn-

- ®

de v o

ta considerablemente mayor comc consecuencia del espesor fhr
»e W

crementado, en t&rminos de que la sclicitante ha comprobagd'.
"~

. ....

que, incluso en presencia de solicitaciores en curva hacié;ei
-®a

limite de adherencia del neum&tico sobre la carretera, des*

Ahf*'
pufs de haber llevado el neumdtico a desgaste total de la ban-

. L J
£

da de rodaje, marchando en las condiciones indicadas, en *a.e
doble capa de cuerdecillas a 0° de la invencidn no se haéégg‘
dido encontrar ninguna rotura de las referidas cuerdecili&g;HE.

La solicitante ha observado también que todacs las
caracteristicas de guiado en curva y adelantamiento r&pido,
resultan mejoradas netamente gracias a la mayor rigidez fle-
xional en la direccidn longitudinal y a la mayor resistencia
al plegamiento de los extremos de la cintura como consecuencia
al incrementado espesor de la doble capa respecto a una capa
inica, aunque sea también de cuerdecillas a 0°.

Para terminar, la estructura de cintura de la inven-
cidn hace posible una distribucidén de los esfuerzos de tensibn
gue actfian sobre el neumdtico hinchado a la presidén de fun-
cionamiento y en estado de reposo, aproximadamente igual a
2/3 en las capas portantes -1- y -2- y 1/3 en las indicadas
capas de cuerdecillas = OO, con la consigquiente participacibn

de toda la estructura a la accién de resistencia a las soli-
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citaciones en funcionamiento.

Estd claro gue un tal resultado no podrfa ser obte-
nido con cuerdecillas dispuestas longitudinalmente del tipo
usual, de bajo valor de alargamiento a la rotura. De hecho,

tales cuerdecillas, por su substancial inextensibilidad y da-

»
LE1 2% ]
da la particular disposicibn a 0°, absorb:.rian completaments,

- €
los esfuerzos de tensidn que actlan sobre la estructura, ab’g-“'

a

yre

cargande las tiras portantes subyacentes, con grave alter§-'

®

LA

Lo
[ ]

e
cidn de la geometrfa de la distribucién de los esfuerzos.'®

»
-v ®

A base de todo cuanto precede, resulta claro que-la

presente descripcién tiene solo el objeto de empleo no 1ifit¥
tativo, por lo que se ha de considerar comprendidas dentro «jel

B -

fmbito de la presente patente, también todas aquellas modjifec
. t,
caciones o variantes que no han sido ilustradas expresamqfv;g.

perc son facilmente deducibles por un técnico del ramo a par-

tir de la presente idea inventiva.
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REIVINDICACIONES

1. Estructura anular de refuerzo para neum&ticos ra-
diales, para ruedas de vehfculos y que comprenden una caredsa
de tipo radial, una faja de banda de rodaje snperpuesta:}}&;
misma en la zona de corona y una estructura anular de reféerzo
inserta entre carcasa y faja, comprendiendo al menos doé.zé&as
superpuestas de tejido metdlico, substancialmente tan anéﬁas
como la banda de rodaje y provistas de cuerdecillas gue, ienen
un alargamiento a la rotura comprendido entre 2,6 y 3,2§r:%on

paralelas entre siI en cada tira y estdn cruzadas con las.de la

tira adyacente, y todas ellas inclinadas simé&tricamente. raspec-
o

to a la direccidn longitudinal del neumdtico segfin un 55&&10
comprendido entre 10 y 30°, caracterizada por el hecho de es-
tar provista, en las porciones laterales y en posicifn radial-
mente externa respecto a las tiras, de una capa anular de re-
fuerzo, provista de cuerdecillas met&licas de igual sentido,
gue tienen un alargamiento a la rotura comprendido entre 4 y 8
i, y dispuestas paralelamente entre si y respecto al plano e-
cuatorial del neumftico, estando la capa anular de refuerzo
constituida por al menos dos vueltas radialmente superpuestas
de dichas cuerdecillas, siendo el borde exterior de esta capa
substancialmente concordante con el borde de las tiras radial-
mente mads internas, estando la anchura axial de dichas capas
comprendida entre 7 y 40 % del ancho axial de la estructura
anular de refuerzo.

2. Estructura anular de refuerzo para neumdticos ra-

diales, segfin la reivindicacidn 1, caracterizada por el hecho
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de que las capas estdn formadas por un solo arrollamniento he-

licoidal y monofilar, en dos vueltas superpuestas de espiras

flanqueadas.

3. Estructura anular de refuerzo para’neumatieuizra—
o e
diales, segfin la reivindicacién 1, caracterizada por el.hedho
de que cada una de las capas estd formada por un arrollantien-

to distinto, helicoidal y monofilar, en dos vueltas supﬁppﬁes-

tas de espiras flanqueadas. .

4. Estructura anular de refuerzo para neundtigps ra-
diales, segln la reivindicacidn 1, caracterizada por el® lxgho
de que cada una de las capas estd formada por dos vueltas g¢on-

céntricas y superpuestas de una tira de tejido con sus.gxtre-

mos reciprocamente solapados.

5. Estructura anular de refuerzo para neumdticos ra-
diales, segln una cualquiera de las reivindicaciones preceden-
tes, caracterizada por el hecho de que se prevé en posicibén ra-
dialmente exterior respectc a las tiras, sobre la porcidn cen-
tral comprendida entre las capas, al menos una tira ulterior de
tejiido metilico con cuerdecillas de cualquier tipo, orientadas
segfin un dngulo comprendido =ntre 0 y 40°.

9. Estructura anular de refuerzo para neumdticos ra-
diales, seglin una cualquiera de las reivindicaciones preceden-
tes, caracterizada por el hecho de que se prevé, en posicibn
radialmente interna respecto a las tiras, al menos una tira
ulterior de tejido metdlico con cuerdecillas de cualquier tipo,
orientadas segflin &ngulos cualesquiera respecto al plano ecua-

torial del neumatico.

7. Estructura anular de refuerzo para neumiticos ra-



diales.
La presente memoria descriptiva consta de diecio-

cho hojas foliadas, escritas a maquina por una sola cara.

L]
LER NN

Barcelona, 24 de octubre de 1980

SOCIETA PNEUMATICI PIRELLI S.p.A}
1. PONTI

p. a. 42¢p. \
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