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 Solcitante: COMPAGNTE GENERALE DES ETABLISSEMENTS MICHELIN,
razén social MICHELIN & CIE.,
« F ontidad francesa, residente en

Clermont-Perrand (Puy~de-~Ddme), Francia.

. La presente invencibn se refiere
@ las cabiertas de nel_mé.ticos para ruedas de
vehiculos y mis particularmente a las cubier-
tas do neumdticos que tienen una banda de ro-

5 damiento, por regla general de elastémero que
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cubre la carocasa sobresaliendo més o menos am~
pliamente por 1los flancos.

: Tiene la invencién por principal ob-
jeto, &1am1nuir el esfuerzo gl avance es deoir,
la cantided de energfa que es preciso suminis-
trar a un neamético pars hacerle rodar bajo una
carga dads a una velocidad igualmente déda.

Se sabe gue una parte de ls ansréia
suministrede a un neumético mientras estd rodan-
do, 44 lugar a un calsntamisnto notable que se
produce en lé mase del elastémerc que constituye

1la cubierta. Este calentamiento, ademés de llevar

‘consigo un consumo de emergla indtil tiene un

efecto perjudiciasl y estropea el elastbmero y -
esto tanto més de prisa cuanto més elevada es

la temperatura a gue estd sometido el elastémerc.
Es pues muy conveniente, y esto es lo que se propo
ns efectnar principalmente la presente invencibn,
dar a las cubiertas de neumfiticos una eatructura
que limite le centidad de energia convertida en

calor y reducir en consecuencia, el esfuerzo sl

~avances la eliminacidn ¢ la reduccién de un fend-

meno perjudicial permite, por otra parte, mejo-
rar las cualidades del neumdtico gque dependen de
é1 directa o indirectemente.
Ya se ha propuesto tomar diversas
medidas pare combétir el calentamiento interno.
‘ Determinadas de ellas consieten
esencialmente en disponer unos medios de ventile-

¢ién y de refrigeracifn en la superficie externa
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del neumatico, tales como incisiones gue aumen=-
tan la superficie de contacto con el aire o0 ca-
nales de circulacidn de aire. Este no es el ob-
jeto de la presente invencién, gque trata no de |
la eliminacidén de las ca@loriag producidas, sino
de la reduccidn de la cantidad de oalqrias pro-
ducidaa.

Otras de las citadas medidas, tra-
tan de limitar el calentamiento interno en la
banda de rodemiento, evitando en ella la presen-
cia de volimenes demasiado importantes, princi-
palmente en espesor, de goma de gran pérdida por
histéresis. Efectivamente, la produccidn de calo-
rias aumenta con la masa de elagtdmero utiliza-
da y puede resultar conveniente evitar la acﬁmu—
lacién de materia en la banda de rodadure de mo=-
do que limite el efecto Qe los rozamientos in-
ternos. l
El objeto que se propone el invento
es diferente. Se trata mediante una disposicién
convenlente de las uniones, de evitar que al es-
fuerzo de avance propio del flanco, de la banda
de rodamiento y de la & de las telas o capas de
carcasa, se éﬁada un egfuerzo suplementario al
avance, debido a las interacciones de estas di-
versas parteg. Reducliendo 0 eliminando estas in-
teracciones se mejoran un gran nimero de propie-
dades del peumAtico, a saber:

~ el esfuerzo al avance,

- el mantenimiento de ruta o "“cor-
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nering power¥,

- 1la velocidad 1imite,

- la resistencia al desgasts,

- el peso en condiciones de servicio
¥y de utilizacién iguales.

_ Como ya se sabe, un neumético mien-
tras estd rodando es el punto de ogcilaclones o
de esfuerzos peribdicos desarrollados por la
energia que le es comunicada. La Sociedad solici-
tante ha.deacubierto que se puede‘coneiderar es—-
te simstema oscilante como compuesto de dos sis-
temas anémedos de oscilaciones o de esfuerzos

periédicos'o seudo-peribdicos propios, sistemas

que se hallan acoplados y acoionan uno sobre otro.

Uno de estos sistemas estd constitufdo por la ban-
da de rodamiento mismaj el otro sistema, al que

v acoplado el primero latersl , o inferiormente
esté constitufdo por los flancos y la carcasa sub-
yacente. La energla que se disipa en la cubierta
comprende la energla que se disipa en cada uno de
los dos sistemas y ademds, la energia de acoplae=
do de los dos sistemas entre sf. El cdlculo de~
mueatre y la experiencié confirma, que la ener-
gla de acoplado represents una fraccién impor-
tante de la energfa disipada, fracoidén que en
ciertas condiciones, puede alcanzar el 50%. De es-
ta constatacifn se deriva el prineipio del inven-’
to, principio gue trata, para disminuir la ener-
gla disipada en un neumdtico y para, en conse-

cuencia reducir a la vez el calentamiento y el
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esfuerzo al avance, en desacoplar la banda de ro-
demiento por una parte, de los flancos y, por otra
parte, de 1la carcass subyacente. En un neumético,
segin el presente invemto, la banda de rodamiento

¥y la carcasa, aln cuando estén unidas, se compor-

. tan sensiblemente como =i se hallaran independien-

tes una de otra, reduéiendo y hasts eliminéndose
la transmisién de esfuerzos peribdicos de un sis-
tema ‘& otro. ' _
, ~ Para efectuar, segin el invento, el
desacoplado de la banda de rodamiento y de los
dos rlanco's. se prevé en los flancos del neumfti~
co una zona de discontinuidad que presenta una
elasticidad netamente diferente de la de la zona
circumabiente. |

Segln una forms de ejecucidn, esta
zona de discontinuidad podrd ser un corte prac~
ticado en los flancos, por ejemplo, una garganta
circunferencial, que permite interponer un cojfn

de aire en la pared de los flancos. Este puede ser,

' evidentemente, abierto o cerrado. Se obtiene un

efecto andlogo reemplazando el aire por una mezecla
blanda, una materia alveolar o celular o cualquier
otra materia andloga desprovista da rigidez que si-
gue los movimientos de la goma gue constituye el
flanco, pero sin tramsmitir fuerzé debido a su
ausencia de atirantador, Por "mezcla" se designa
en el presente texto el conjmlto de las materias
que entran en la composicidn de las gomas vulca-

nizables en los neumdticos. La discontinuidad en
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el flanco puede ademds reforzarse conveniente-~
mente, asociando a una unibn muy eléstica o a

una ausencia de unién por el lado de la pared

‘emterna del flanco, una rigidez del 1lado de la

pared interna que tendrd ademgs la ventaja de
aportar un esfuerzo Que compensa la debilita-
cidn del flanco por el lado de la pared exter-
na. ‘ .

"E1 desacoplaedo entre los flancos
¥ la banda de rodamiento se completars ventajo-
samente con un desacoplado entre la banda de fo-
damienio y la carcasa suuyécentd, particularmente,
pero no de un modo exclusivo, en el caso de neu-
nbticos con capas de ocarcasa cruzadas.

Segin el invento el desacoplado de

la banda de rodamiento y la carcasa cruzada sub=-

- yacente, podrd realizarse, por medio de la inter-

posicién de una capa de elasticidad netamente di-
foronte do la de las capas continuas, suficiente-
mente espesa y suficientemente ancha. Segin una
primers forme de ejecucién, la cape intermedis
presentard una elasticidad superior a la de las
capas contiguas. Podréd estar constituida, por
ejemplo, por una mezcla blanda. Segin otra forma
de ejecuclidén se utilizaréd por el contrario, una
cape de elasticidad inferior, por ejemplo, una
mezola rigids cuya rigidez podrd aumentarse més
por la disposicidn de unas capas de hilos metéli-
cos u otros. Tal capa constituye en efecto, por su

inercia una pantalla para la transmisidn de fuer-
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zas. En los dos casos se limitard asi el desli-
zamiento de 1a mezcla de la banda de rodamiento
durante su paso por la elipse de contacto lo cual
me jora el comportamiento en la marcha y al des-
gaste.

- Por §1timo, se pueden combinar
las dos formas y superponer o yuxtaponer unas ca-
pas blandas y duras y utilizar una capa interme-
dia heterogénea, ya sea en gentido radisl o en
sentido transversal, 0 ya sea también en los dos
sentidos.

Deﬁe hacerse observar que con el
desacoplado qde pernite que cada elemento se ha-
ge autbnomo y que né pueda sufrir las acciones
procedentes de los otros elementos, se podrd te—
ner en cuenta la disminucién de fatiga que de
ello resulta pars aligerar la estructura y por
consiguiente el peso del neumético conveniente
para un servicio determinado, o para utilizar
el neumdtico en condiciones, particularmente de
velocidad, creando esfuerzos mis importantes.

A continuacién vén a describirse
diversos ejemplos de ejecucidén haciendo referen-
cla a los dibujos adjuntos, al mismo tiempo que
gse precisarén diversas caracteristicas secunda-
rias del invento y que se darén-diversas indi-
caciones sobre los resultados obtenidos gracias

a la invencidén. Sin embargo, debe precisarse que

la invencibn no s¢ limita en modo alguno a los ejem

plos asi deseritos que solo se dan a titulo de
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ilustracién y para ina mejor comprensidn del in-
vento.

En los dibujos adjuntoss

La fig. 1 representa un corte radial
de una cubierta de neumdtico cuya carcasa estd
constitufda por hilos o cables dispuestos en ple-
nos radialea; es decir, pasando por el eje de roda-
miento de la rueda; ,

- las figas. 2 a 5 representan unas
vistas parciales de variantes de la forma de eje-
cucidn repreaéntada en la fig. 1 aplicadas al
mismo tipo de cublerta.

- las figse 6 y 7 representan unos
medios cortes radiales de cubierta de noumético
cuya cércasa estd constituida por telas o capa;
de hilos o cables cruzados.

Seghn se representa en la fig. 1,
la cubierta 1 tiene una banda de rodemiento 2,
cuya superficie de contacto se extiende de 2' a
2%, y contiene una armedura constituida por unos
cables 3+ Los dos flancos 4 terminados cada uno
en un taldn 5; contiene una carcasa 6 compuesta
de cables, radiales que van de un talén a otro pa-
sando bajo la armadura de la banda de rodamiento.
A uno y otro lado de esta dltima una garganta
¢ircunferencial 7 se extiende desde la pared ex-
terior 8 del flanco 4 haste la proximidad de la
carcasas 6 y sensiblemente en sentido perpendicu-
lar a ésta.

Segfin el presente invento, esta gar-
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ganta f efectia un desacoplado entre por una parte
l1a zona superior del neumftico constitui@o por la
banda de rodamientc 2 y la armadura 3 ¥ por otra
parte, los flancos 4.

Ia gargants f puede efectuarse por cual |
gquier medio conocido, en particular por moldeado o
también por retirads de material.

La fige 1 s0lo muestra uha capa tela
de carcasa 6 continua. Se sobrentiende que la
carcasa puede ir armada con una‘capa interrumpi~
da o de varias capas ya sea continuas, ya sea dis-
continuas, o ya sea de uno u otro modo.

En io que afecta a la profundidad de
la gargante 7. gata debe ser evidentemente bastan-
te importante para obtener una buena eficacia del
desacoplado. Si 1 es el espesor de la goma por
encima de la capa de carcasa (o de la dltima capa
de carcasa) entre esta capa«ylla 1finea que une
los bordes de la garganta, es decir, los puntos
de la pared exterior del flanco & partir de los
cuales ei espesor de goma disminuye, midiéndose )
en uns direccidén perpendiculer a la carcasa y st
e es la profundidad de la gargente medide del mis~
mo modo, s mecesario para tener una eficacia apre-
ciable, gue g seé igual a por lo menos un cuarto
de 1. La eficacia del desacoplado aumenta con la
relacién e/1l. En la préctica se obtiemen buenos
resultados no dejando por encima de la capa de
carcasa més que un espesor de goma igual al espe-

sor de la goma en la parte mfs delgada del flsnco,
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por lo menos en los neuméticos, como ge repre-
senta en la fig. 1, cuyo espesor de los flancos no

es wniforme y queda reducido a media altura al mi-

_nimo necesario para la protecoién de ls carcasa.

Eg sin embargo conveniente tener una relacin é/i
1o ms grande posible, compatible con la protec-
cibn dela carcasa. Un valor de relacién del orden
de 0,5 es por regla‘general posible y ya d4 re-
sultados muy satisfactoriose.

Para mejorar el desacoplado entre
los flancos 4 y la banda de rodamiento 2 reali-
zada por la gargante %, y ademis para evitar una
fatiga exceslva de la carcasa a la derecha de la
gafganta; es conveniente, segin el invento, dis-
poner un refuerzo de la carcasa en esta regién,
ya sea disponiendo una capa de goma de preferen-
cia durs sobre la carcasa como se represente en
la fig. 2, o ya sea disponiendo en la carcase en
la regién'de la garganta %, una o varias oapas
egtrechas suplementarias formedaes por hilos o ce-
bles pareslelos entre si empotrados en la mezcla.
También s¢ puede efectuar este refuerzo utili-
zan&o sobre o enire las capas de carcassg uno o
varios skims de megcls durs, es decir, de capas
.suficientemente deigadag para no reducir sensi-
blemente la relacién e/1.

En lo que afecta a la anchura de lg
gargenta é ésta deberd ser suficiente para gue
durante el apiastado del neumftico en las condi-

ciones de utilizacidén normales, particularmente
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de hinchado, de carga y de deriva, los bordes de
la garganta no estln en contacto uno con otro. En
1a préctica, una enchura medida a la altura de la
pared exterior 8 del flanco, superior a 3,5 mm.
para los neuméticos de ﬁéhiculos de Turismo y a

4,5 um para los neumfticos de pesos-pesados d&

los mejores resultados. En el caso en gque se pre-

vea un refuerzo de la carcasa & la derecha de la
gargante, la ancbura de esta Gltime puede reducir-
g6 |

En lo que respecta a la forma de la
gerganta 7, se puede dar a la incisidén o corte,
una direccidn sensiblemente perpendicular a las
capas de carcasa para facilidad en la ejecucidn, -
Por otra perte, la forma de la garganta podrd
ser oualquiera. Pero serd conveniente no darla
una forme demasiado abierta que podria debilitar
el flanco 0, si la garganta v& coloceda contra
1la banda de rodamiento, hacer frégil el espaldén
de la banda de rodamiento. Por otra parte, es
conyenienfe disponer en el fondo de la garganta
una forme redondeada més bien que un 4ngulo vi-
vo qﬁe correria el riesgo de constituir upa inie
ciacién de rotura de la goma que recubre la car-
casa. Se puedé dar a la garganta una seccibn o
una forma cuyo dibujo seria concebido de modo co-
nocido en si para evitar la retencién de cuerpos
extrafios.

En 1o que afecta al emplazamiento
de la garganta %, &ota debe hallarse entre la me-
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dia altura del neumético, es decir, a la altura
en qué la pestafia tiene la anchura méxima, y la
banda de rodamiento, fuera de la zdna del flanco
susceptible :de ponerse en contacto con el suelo
rodando sin deriva o con una deriva reducida. Es
en el tercio més préximo a la banda de rodamien~
to dewla parte'del f£lanco comprendida entre la
media altura y la zona de contacto con el suelo,
donde se obtienen los mejores resultados. Todos
los emplazamientos comprendidos entre la media
glture yla bande de rodamiento resultan conve-
nientes, pero, sobre todo, si se prevé un refuer-
zo de la csrcesa a la derecha de la garganta. Lo
esencial -es desacoplar la banda de rodamiento de
los flancose - '

Adn cuando resulte preferible que
la garganta 7 sea continmua en el sentido circun-
ferencial, pueden disponerse en dicha garganta
unos tabiques delgados trensversales. También
se puede, sin salirse_dellérea de la invencidn,
dar a la gargenta un trazado en el sentido circun~
ferencial separémdose de la forma circular, pero
quedando comprendida entre dos circulos conodntri~
cos, por ejemplo, un trazade ondulante alrededor
de una 1linea circunlar. .

fia presencias de una gerganta andlo-
&a a la garganta 7 de la fig. 1, en los flancos

de una cubierta de neumético de carcasa radial

" del tipo representado en esta figura, aporta una

disminucién muy apreciable del esfuerzo al avan-



{ X%

56

10.

15.

20.

25.

30.

ce y de la temperatura de la banda de rodamien-
to. El resultado varia con las dimensiones del
neundtico considerado, sus condiciones de empleo
y partiéularmante su velocidad. 4 titulo de ejem
plo, un neumdtico de 165-380, que soporta una
carga de 400 kg., hinchado & 1,8 kg/cm2 vé su
esfuerzo al avance a 100 km/h pasar de 15,7 ke
por tonelada de carga cuande no v4 provisto de
garganta a 13,8 con uns garganta que tengs una
relacién e/1 préxima g 0,35 y a 13,6 con una gar-
ganta de relacién e¢/1 préxima a 0,55. Ias tempe-
raturas correspondientes en régimen perménente
son. respectivamente 862C, 7--790 y 7590. De este
modo, por un medio muy'senciilo, qué Qonsiste en
practicar une garganta en cada flanco del neumé-~
tico, se obitienen una reduccidén del esfuerzo al
avance del orden de 15% o més, una disminucidn
de temperatura'del orden de la decena de grados.

. La fig. 2 representa uns variante
en la que un refuerzo 9 de la carcasa vé repre-
sentado en forma. de un sobreespesor de 'goma co-
locado bajo la capa de la carcasa & la derecha
de la garganta Te.

La fig. 3 representa otra variante
de la forma de ejecucidn representads en la figu-
ra 1, en 1la que la garganta 7 de 1a fig. 1 se
reemplaza por un canal cerrado T'.

Conforme al invento, el canal 7!
puede, como por otra parte, la garganta 7 de la

fig., 1 puede ir lleno ya sea de aire, ya sea de
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dpa materia muy eldstica, por éjemplo, una mez-
cla blanda. En este §1timo caso, para tener un
resultado apreeiable, conviene utilizar una mez~
cla ciya mbdulo de elasticidad es.a lo més igusl
& 70% del mbdulo de 1a mezcla-Que rodea la gar-
ganta 7 ¢ el canal 7',

| En las figs. 4 y 5, la garganta 7
se reemplaza por varias gargantas 7" ya sean
todas de la misma profundidad (fig.‘4) 0 ya sea
de profundidades escalonadas (fig. 5). Esta plu-
ralidad de gargantas equivale..a una garganta ¢ni-
ca cuya anchursa es aengiblemenxe la suma de las
anchuras y laprofundidad, la profundidad media
de las garganfas ™. .

En 1a; figs. 6 y 7, 1la cubierta 1
cqmprendé une banda de rodemiento 2 ¥y una carca-
se 6, del tipo cruzado que comprende a su vez,
en esta ejecucidn particular, dos capas 6' y 6"
de cableqbarglelos entre sl en cada capa, pero.
dispuestos en direcciones diferentes de una ca-

pa a otra. Estas capas 6' y 6" se extienden de

‘un talén 5, al otro (no repreéentado) pasando

bajo la banda de rodamiento. Cada fldnco 4 es .
como v4 représentado en la f;g.'l, desacoplado
de la banda dé rodamiento 2 pof medio de una
garganta circunferencial 7. T
En.la fig. 6,entre la banda de ro-
damiento 2 y la carcasa subyacente 6 v4 dispues~
ta una capa de mezcls 10 que forma el contorno

de la cubierta y cuya elasticidad es netamente
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- diferente de }a de la mszcia que congtituye la

béndade'rodamiento y le .es o bien superior o in-
ferior. Esta capa 10 efsctia segin el invento un
desacoplado de la banda de rodamiento 2 y de la
carcasa 6, lo mismo que la garganta 7 desacopla
el flanco 4 y la banda de rodamiento 2.

Para obtener un resultado aprecia~
ble, es conveniente que la anchura de la capa 10
sea por 10 menos la mitad de la de la banda de
rodamiento y que su espesor gea por 1o menos 0,3
ar alrededor. Se obtieﬁen buenos resultados cuan-
do la capa 10 se extiende eh una anchura compren-
dida entre las tres cuartas partes y la totalidad
de la anchura de la banda de rodamiento, con un
espesor de 1 a 3 mum.

La eficacia del desacoplado vé4 uni-
da directamente al mbdulo de elasticidad de lgs
mezclas gue forman la banda de rodamiento y la
capa 10. 5i M es el mbdulo de elasticidad de la
mezcla més rigida, M (1 - g) el de la mezcla me-
nos rigida, a que estd comprendida entre O y 1,
es el factor de eficacia del desacoplado, factor
que es conveniente hacer 1o més préximo a 1 que
gsea pogible. Ya se han obtenido resultados apre-
ciables pera un valor de g del orden de 0,3, Pa-
ra obtener una capa 10 rigida se puede ya sea
utilizar una mezcla dura en sf, o ya sea utilizar
elementos de tensado tales como hilos, éablea,
l4minas delgedas, etc., encastradas en la mez-

cla, ya sea también combinar los dog medios., En
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1uéar de utilizar una capa 10 homogénea en toda
su anchura, se puede utilizar con un efecto ané-
logo, una capa 10 heterogénea por ejemplo, una
capa Que corprende dos bandas laterales en mez-
cla blande y una banda central en mezcla dura que

comprende eventualmente una armadurs en forma de

-kilos, éables, etc.

En la fig. 7 entre la banda de roda-
niento 2 y la carcasa subyacente 6 hay dispuestos
en superposicidén una capa de mezela 10 cuya elas-
ticidad es netamente superior a la de la banda
de rodamiento y por encima de la capa 10 uns ca-
pa superior 11 constituida por hilos o cables. Eg-
ta forma de sjecucién permite obtener un desaco-
plado méximo grécias a la utilizacién simulténea
del conjuﬁto de los.medios de desacoplado consi-~
derados por el invento y utilizados separadamen-
te en el caso de las figs. 1, 2 y 6. Se ha pre-
cisado que el efecto de desacoplado es méximo
cuahdo la capa 10 se extiende. sensiblemente de
un flanco a otro y si por encima de esta capa 10
se halla una 0 varias capas superiores. Los neu-
miticos de capa de carcasa radial 331 tipo repre-
sentado en la fig. 1 pueden tambiéﬁ beneficiarse
del desacoplado por capa de goma blanda entre la
carcasa ¥y la banda de rodamiento. .

‘ El cuadro gue viene a contimuacidn
dé el resultado de los ensayos que e han efec~
tuado ‘sobre neuméticos que incorporan las carac-

teristicas del invento. El esfuerzo al avance en



kg de impulso o empuje por tonelada de carga se
d4 a diferentes velocidades para diversos tipos
de nsumdticos de las mismas dimensiones (165x380)

utilizados en las mismas condiciones {carga de

5. 475 kg. presibén de 1,8 kg/em2).
Velocidad en| 80 100 l 115 iaol 145 100
Im/h Esfuerzo al avance en kg/v. Tempggaggra
Neumético A | 11,5 | 11,65 | 12 12,6 | 13,05 75
- B} 12,3 | 12,25 | 12,15{12,75] 13,05 13
- ¢l 1,9 |12,2 | 11,9012,7] 13,5 72
- Df| 10,6 { 11,6 11,65{11,8 | 12 71
- E{ 10,35f 10,35 | 10,62{10,60} 10,65 70
- 21135 ] 13 13,3413,72} 14,5 73
- o8 |17 |jin2hrs s | e

. Los cinco neumbticos A, B, C, D, E,
van todos provistos de¢ una garganta circunferencial
: enicada uno de los flancos. Su seccién transver-
sal y las caracteristicas geométricas de la gar-
10. ganta son las representadas en las figuras 1, 6
¥ 7« Se diferencian entre s{ por los puntos si~
guientes:
El neumdtico A comprende una carcasa
de cua%ro capas cruzadas en textil. E1l desacopla-
15. do entre la carcasa y la banda de rodamiento se
asegura dinicamente por interposicién de una ca-

pa de goma blanda cuyo espesor es de 3 mm alre=-
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dedor y el médu;o de elasticidad alrededor de
65% del de la goma de 1la banda de rodamiento.

El neumdtico B lleva ademds una ce-
pa superior de hiles metdlicos por encima de ls
capa de goms blanda.

Los neumiticos C D y E, tienen los
tres una carcasa de dos capas cruzadas en textil.
El desacoplado entre la carcasa y la banda de ro-~
damiento estd garantizado por una capa de goma
blanda como para A y B cofonada en el cago de C
por .una capa superior de hilos metdlicos y en el
caso de D y E, por dos capas superiores de hilos
met&licos. En el cago del neumético E, el desaco-
plado entre 1a banda de rodamiento y el flauco
ee completa por la adicibén de una capa de goma
durea colocads bajo la carcasa y gque recubre la
regibn de la gerganta.

El neumitico testigo T es un neumé-
tico clésico de carcasa radial y de banda de roda-
miento que se ha hecho rigida por tres capas su-
periorss de hilos metélicos,

El neum&tico testigo T' es un neumé-
tico clésico de 4 capas de carcasa cruzadas en
textil, tal como ée utiliza y se vende usualmen=-

te. -Sin embargo, para no falsear la comparaciém

aus esculturas se han modificado para hacerlas

idénticas a las esculturas simplificadas de los

~ otros neuméticos.

Como se vé el esfuerzo al avance y

~la temperatura se perfeccionan por el desacopla-
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do y lo.gon tanto méds cuanto més completo es el
desacoplado. Esto es ya muy sensible con rela-
cidn al neumdtico testigo T que es ya un neumé-
tico de reducido esfuerzo al avance. Con rela-
cibn a1 neumltico testigo T' la mejora es consi-
derable.

Con independencia de la disminu-
cién del esfuerzo al avance, el desacoplado lle-
va consigo una ganancia en el mantenimiento de
ruta. El cuadro que viene a continuacidén d4 los
elementos de comparacidm entre los neumdticos
E, Ty I'. ‘

Derivado en grados 22 42

Puerze lateral de atraccibén en kg:

Neumitico B 126 220
Neumftico T : 136 210
Neumético T! 97 180

Se vé que el neumdtico E es compara-
ble sl neumbtico T y es hasta superior para los
éngulos de deriva elevados. Es considerablemente
superior al neumftico T'.

N O T A

Descrita suficientemente la natura=
leza del invento, as{ como 1a manera de realizar-
lo en la préctica, debe hacerse constar gque las
disposiciones anteriormente indicadas son suscep-
tibles de modificaciones de detalle en cuanto no
alteren su principio fundeamental. También se hace
constar que el invento corresponde & una Solicitud

de Patente pfesentada en Francia n? PV. 931.561 de
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12 de abril de 1.963 aeogiéndoae, por lo tanto a
los beneficios gie conceden los Convenios Interna-~
cionales en vigor, siendo lo que constituye la
esencia del referido invento y por 1o que se so-
licita Patente de Invencidn por 20 afios en Espafias
"PERFECCIONAMIENTOS EN CUBIERTAS DE NEUMATICOS";

caracterizéndose por lo siguientes

18 - Perfeccionamientos en cubiertas de

_neundticos, caracterizados porgue la banda de roda-

miento y los dos flancos se desacoplan por medio de
une zona de discontinuidad previéta en cada flanco
y poseen una elasticidad netamente diferente a la
de la mezcla que la rodea.

28 - Perfeeoioﬁamiegtés; segin la
reivindicacidén 18, caracterizados porgue la zona
de discontinuidaed estd constituida por um corte
tal como una garganta circunferencial gue se carac-
terizé a su vez porque se extiende en profundidad
sobre, por lo menos, la cuarta parte del espesor
de la goma gque recubre la carcasa.

38 - Perfeccionamientos, segin las
reivindicaciones 1% y 28, caracterizados porgue
la garganta tiene una anchura suficiente para evi-
tar que durante el rodamiento,sus labios se pon-
gan en eontaéto uno con otro.

4% - Perfeccionamientos, segin las
reivindicaciones precedentes, caracterizados por-
que la anchura de la garganta al nivel de la pa~
red del flanco es superior o igual a 3,5 mm para

un neumftico de Turismo, a 4,5 mm para un neumfti-

H
H
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co para pesos pesados.
58 ~ Perfeccionamientos, segin las

reivindicaciones anteriores, caracterizados por-

.que la direccibn de la garganta es sensiblemente

perpendicular a la carcasa.

68 - Perfeccionamientos, segén las
reivindicaciones anteriores caracterizados porqueé
la forma general de la gargents en o1 sentido
transversal es tal gue sus paredes laterales son
sensiblemente paralelas entre si ¥ perpendicula-
res a la carcase ¥ vén unidas por un redondeado.

73 - Perfeocionamientos, segin las
reivindicaciones precedentes, caracterizados por-
que el trazado de la gaerganta en el sentido cir-
cunferencisl es circular o describe una curva com-
prendida entre dos circulos concéntricos.

82 ~ Perfeccionamientos, segin las
reivindicaeiones precedentes caracterizados por=-
que la garganta v& colocada en el tercio mds con-
tiguo de la benda de rodamiento de la regidén com-
prendide entre la banda de rodamiento y la media
altura del neumético. |

98 - Perfeccionsmientos, segin las

reivindicaciones anteriores , caracterizados por-

- que hay digpussto un refuerzo de la carcasa al ni-

vel de la garganta,
108 - Perfeccionamientos, segin las
reivindicaciones anteriores,caracterizados porgue

segiin se especifica en la reivindicacidn 98, la

- garganta tiene una anchura reducida y menor de la
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que se especifica en la reivindicacién 42,

112 - Perfeccionamientos, segin las
reivindicaciones anteriores, caracterizaedos por-
que la garganta se llena con una cinta de mezcla
cuyo mbdulo de elasticidad es inferior s las sie-

te d8cimas del médulo de elasticidad de la mesz-

cla circumsmbiente.

128 - Perfeccionamientos, segin las
reivindicaciones anteriores, caracterizados por-
que la garganta se clerra a 1o laigo de la pared
dsl flaﬁco por una capa delgada de eldstomero.

138 - Perfeccionamientos, segin las
reivindicaciones anteriores, caracterizados porque
la gerganta se reemplaza por una diversidad de
gergantas de anchurss y de profundidades idénti-

cgs ¢ diferentes.

148 - Perfeccionamientos, segin las
reivindicaciones precedentes, carscterizados por-
que el desmcoplado entre la banda de rodamiento
¥ los flancos efectuados segin la reivindicacién
18, se completa por uh desacoplado entre la ban~
da de rodamiento y la carcasa subyacente.

158 « Perfeccionamientos, segin las
reivindicaclones anteriores caracterizados porque
el desacoplado entre la banda de rodamiento y la
carcase subyacente se efectia por interposicibn de
une cape que presenta las caracteristicas siguien-
tes tomadas aisledamente o en combinacién: a) su en- -
chura es superior o igusl a 50% de la anchura de la

banda de rodamisnto; b) su espésor es por lo menos
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de 0,3 mm; c) estd constituida por una me%éla
cuyo mbdulo de elasticidad es inferior o igual

a las siete décimas del médulo de elasticidad

de la mezcla de la bande de rodamiento; d) esté
constituida por un elastémero cuyo médulo de elas-
tieldad es superior o igual a las diez séptimas
del mbdulo de elasticidad de la megola de la banda
de rodemiento; e) es heterdgenea y comprenda dos
bandes laterales de mezcla blanda extendiéndose
ceda una sobre una fraccidn de su anchura y de
una banda centrai rigidas f) estd constituida

por unz cape de mezcla armada de una o de varias
capas de hilos o cables; g) estéd formada de la
superposicibn de une capa de mezcla y de ana o
varias capas de hilos ¢ cables enceastrados en la
misma mezcla O en una mezcia diferente.

168 - Perfeccionamientos, segin las
reivindicaciones 18 a 1348, ceracterizados porgue
comprenden uns carcasa constituida por una o va-
rias capas de¢ hilos o cables radiales.

1?9 -~ Perfeccionamientos, caracteri-
zados borque ge forma un neumédtico segin las rei~
vindicaciones 19 a 159, c¢dn una carcasa consti-~
tuf{da por dos o mds do dos capas cruzadas.

188 - Perfeccionamientos, segin las -
reivindicaciones anteriores, caracterizados porgue
ol neumdtico que se especifioa‘en las reivindica-
ciones 1# a 159, estd constitufdo por una o va-
rias capas de hilos o cables radiales.

88 ~ Perfeccionamientos en cubiertas
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de neumdticos, tal y como gueda substancialmente

descrito en la presente Memoria ¢ ilustrado en

los dibujos adjuntos.

Bgta Memoria congta de veinticuatro
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