
Case EEt/6454

1
P A T E N T E

D E

I N V E N C I O N

por "PERFECCIONAMIENTOS EN NEUMATICOS INFLARLES A UNA FORMA 

GENERALMENTE TOROIDAL", a favor de l a  firma estadounidense 

THE B.F. GOODRICH COMPANY, residente en 277 Park Avenne,

New York (BE.UU.).

MEMORIA DESCRIPTIVA

Esta invención se re fie re  a neumáticos y más 

particularmente a un neumático tipo  expandióle perfeccionado 

que cuando se in fla  actúa como un neumático convencional, 

pero que asimismo es capaz de funcionar con estabilidad de 

rodadura no usual a un cuando el neumático está totalmente 

desinflado o "plano". Esta capacidad de "rodar en plano" 

hace a este neumático perfeccionado especialmente apropia­

do para vehículos automóviles y para vehículos automóviles 

m ilitares de combate.
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El neumático expansible perfeccionado de esta 

invención se hace con materiales y componentes convenoio -  

nales de fabricar neumáticos. Estructuralmente, el neumátj  ̂

co incLuye un par de talones inextensiblea anulares espa -  

ciados lateralmente con una cubierta anular f le x ib le  de in­

terconexión de te jid o  plegable de neumático revestido de 

elastómero y una banda de rodamiento externa que empeña la  

t ie rra  capaz de expansión elástica sign ificante en circua -  

ferencia. En las regiones la tera les existen pliegues f le x i­

bles asentados permanentemente por moldeo de estas regiones 

cuando se vüL cañiza e l neumático de forma que cada región 

la te ra l está plegada sobre s i misma axialmente en el inte -  

r io r de la  banda de rodamiento. Cuando el neumático se desin 

f ia ,  la  banda de rodamiento se contrae circularmente hacia 

los talones y las regiones la tera les se pliegan axialmente 

hacia adentro del neumático, de forma que e l diámetro exter 

no y e l ancho la tera l del neumático es mucho menor cuando 

está desinflado que cuando está in flado. Por ejemplo, un neu 

mático de automóviles para pasajeros típ ico  de este tipo pue 

de tener su diámetro exterior en una corona de la  banda de 

rodamiento en éL orden del 30% a l 40% menor cuando el neumá 

t ic o  está desinflado que cuando está in flado, y e l ancho la  

tera l cuando está desinflado puede ser aproximadamente e l 

10% menor que cuando está in flado.

Por consiguiente, e l espacio to ta l ocupado por 

un conjunto neumático y rueda de este tipo es aproximadamen 

te e l  50% menor cuando el neumático está desinflado que 

cuando está in flado.
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Estos neumáticos se mantienen nonnalmente en 

su condición menor desinflada sobre sus respectivas ruedas 

de serv ic io , y se in flan a su medida de funcionamiento ma­

yor solamente durante los periodos en que las ruedas están 

en funcionamiento actual o servicio para lle va r carga. A 

causa de la  tiesura inherente de la  cubierta flex ib le , y Is  

elasticidad dn la  matriz elastómera de la carcasa, un neu - 

ciático de este tipo asume nonnalmente y permaneoe en la  con 

figuración plegada o hundida en la que se ha moldeado tanto 

tiempo como está desinflado y está por otra parte lib re  de 

fuerzas deformantes aplicadas externamente. Durante e l In -  

fiado, la  porción p icada  flex ib le  de la  reglón la te ra l se 

desplaza de forma que se despliega flexiblemente, y la  por -  

ción de cubierta se expande elásticamente mediante e l medio 

de inflado h&sta que la  cubierta asume la  forma caracterist^ 

ca to io ida l convexa abierta de un neumático común del arte 

previo. Cuando se in fla  totalmente, estos neumáticos actúan 

substancialmente igual que cualquier neumático del arte pre 

vio de medida correspondiente p¿ra e l mismo servicio. Sin 

embargo, al desinflarse subsiguientemente, la  región de cu­

bierta se contrae elásticamente para hundir e l neumático a 

su medida menor in ic ia l, con la  región la te ra l que se re a lie  

ga en la  configuración original moldeada.

Aunque los  neumáticos plegables de este tipo se 

han proyectado principalmente para sus ventajas de economi­

zar espacio en el almacenado, hemos aprendido, casi inespe­

radamente, que al proporcionar un soporte firme de los  mar-
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genes anulares del neumático en rus talones subyacentes 

cuando el neumático está desinflado y sus paredes la tera­

les  plegadas, un neumático de este tipo rodará bajo carga 

no m al sobre su rueda asociada con estabilidad inuaualmen 

5 , te  buena aunque está desinflado. Oon lo s  márgenes de la ban 

da de rodamiento apropiadamente soportados de esta forma, 

la  banda de rodamiento permanece en buena alineación con 

la llanta  de la rueda y concéntrica de forma que este neu­

mático puede actuar prácticamente igual a un neumático só­

lo . lido  si se desinflara en serv ic io  por rotura o por otras 

causas.

Un contraposición, un neumático convencional 

se balancea muy inestablemente en su llanta cuando rueda 

bajo carga en condición desinflada y se destruirá rápida -  

15 . mente, a menos que la  banda de rodamiento se soporte median 

te dispositivos independientes ta l como soportes rígidos o 

in fiab les sobre la  llanta de la rueda dentro del neumático.

Para soportar el neumáticopara el funcionamien­

to  en rodadura desinflado, el neumático de esta invención 

20. incluye preferentemente una serie de costillas  de soporte

de la  banda de rodamiento que están moldeadas integral.mente 

a la superfioie exterior del neumático a lo  largo de por lo  

menos una de las áreas plegables opuestas de cada región la  

tera l. Estas costillas  están espaciadas circularmente en

25. torno del la te ra l. Preferentemente las costillas  se extien­

den axialmente del neumático cuando lo s  la tera les se p lie ­

gan y se extienden radialmente exterioimente a lo  largo del
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área la te ra l que está más cerca del talón cuando se in fla  

el neumático. Cuando el neumático se desinfla, estas cos­

t i l la s  cooperan para empeñar e l área la tera l opuesta de su 

pliegue respectivo y en esta forma soporta firmemente la  

región marginal anular sobreyacente en la  banda de rodamien 

t03 sobre el talón. Las costillas  están realizadas en forma 

ancha para servir de cojín a la banda de rodamiento contra 

el corte sobre el talón o ala de la  llanta y están espacia­

das de preferencia en forma suficiente de modo ¿ue e l  aire 

puede pasar entre las costillas para re frigerar e l lateráL 

del neumático cuando actúa en condición desinflada. Asimis­

mo las costillas  permiten el movimiento circular del área 

de la  banda de rodamiento con respecto al área de talón sin 

general oalentamiaito entre e lla s .

La invención, se e ^ lic a rá  además oon referen -  

oia al dibujo que se acompaña, que muestra, por v ía  de ejem 

pío, un neumático preferido pera automóviles de pasajeros 

hecho de acuerdo a y que incorpora esta invención.

En los dibujos :

La figura 1 muestra una sección transversal del 

neumático con porciones de sus la tera les plegados y talones 

mostrados en perspectiva.

La figura 2 muestra una sección transversal a 

través de un neumático y conjunto de llanta de rueda con e l 

neumático hundido y plegado.

La figura 3 muestra una sección transversal s i­

milar a la  figura 2 excepto que e l neumático está inflado.
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La figura 4 es una elevación la te ra l de una 

parte del neumático mostrando la  posición de las cos tilla s  

de soporte de la  banda de enrollamiento cuando el neumáti­

co está in flado.

Haciendo referencia a lo s  dibujos, el neumático 

10 se monta sobre una llanta 11 de automóvil de tipo de coa 

trapeso central Romadizado. Estructuralmente, e l neumático 

10 tiene un par de talones inextensibles 12 espaciados la  -  

teralmente anulares con una cubierta fle x ib le  13 que se ex­

tiende entre y solidarizada a cada uno de los talones. La 

cubierta incluye dos pliegues de te jido  14, 15 y una porción 

de banda de rodamiento 16 externa que empeña la  t ie r ra .

Los precedentes componentes del neumático están 

realizados preferentemente de materiales convencionales pa­

ra fabricar neumático. Los talones 12 son preferentemente 

an illos de alambre arrollado y los pliegues 14 y 15 están 

solidarizados a los talones todo de acuerdo con la  prácti­

ca común de la  industria para fabricar neumáticos de automó 

v ile s  de pasajeros. Los pliegues 14 y 15 son preferentemen­

te de tejidos de cordoncillo convencionales para neumáticos 

(tramados o sin  trama) t a l  como nylon, rayón, o cordonci -  

Dos especiales de po liáster. Los revestimientos elastcmári 

eos sobre los  tejidos son igualmente compuestos de goma 

convencionales para fabricar neumáticos, como es la  región 

de banda de rodamiento 16.

Adicionalmente, este neumático puede construir­

se en maquinaria convencional para la  producción de.meumáti
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eos pira vehículos de pasajeros. Es decir, el neumático puje 

de construirse en fonaa cilindrica  de acuerdo con aL método 

llamado de fabricar neumáticos de banda plana. El material 

de cordqncillo para neumáticos del cual se hacen los p lie  -  

5. gues 14-15 está inicialmente revestido con un elastòmero y 

luego se corta y reposa en 10 con el ángulo de cordoadilio 

de los pliegues sucesivos que se oponen entre s i en la  fo r­

ma usual. La cubierta de neumático verde cilindrica resul -  

tante se comprime luego exialmente en un molde especial (no 

10. mostra db) que tiene un contorno de superficie de moldeo pa­

ra impartir a l neumático una configuración moldeada perma -  

nentemente substancialmente como se muestra en la  figura 1 

y 2.

Para servicio  de vehículos de pasajeros, este 

15. neumático se moldea preferentemente con una porción de ban­

da de rodamiento 16 generalmente "plana" o c ilin d rica , que 

tiene sus márgenes la tera les o espaldones de la banda de 

rodamiento 17 que emergen con regiones de pared la te ra l 13 

más delgadas que conducen a los talones 12. Cada región la - 

20. tera l 13 se moldea de fonaa que tiene un pliegue permanente 

in flex ib le  20 que se extiende clrcularmente en torno del 

neumático. Es decir, cada región la te ra l 18 está plagada so 

bre s i misma durante la operación de moldeo de forma que en 

la  condición desinflada del neumático, la  mayoría de la  re- 

25. gión la te ra l entre el talón y e l espaldón de la banda de ro 

demiento se extiende axialmente haoia adentro y es general­

mente concéntrica con la  región de banda de rodamiento 16.
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Las regiones plegadas 20 definen en la  condición desinfla­

da un canal reentrante anular abierto a la  superficie expues 

ta o exterior del neumático.

Como se muestra mejor en las figuras 3 y 4, la  

5. superficie exterior de cada una de las porciones la tera les 

plegables 18 adyacente a los talones tiene una serie de eos 

t i l la s  dispuestas radialmente 25 moldeadas integralmente 

con la  la te ra l. Las cos tilla s  25 están espaciadas circular­

mente en los la tera les y cada una se extiende desde un pun­

ió . to cercano al talón hacia una posición donde e l la te ra l

f le x ib le  se dobla inversamente. La longitud de las costi -  

lia s  en esta dirección puede variar ampliamente, la  fm ción 

principal de la  c o s tilla  es la  de soportar e l espaldón de 

la  banda de rodamiento en la  región de talón. E l grosor de 

. 15. estas costillas  25 es ta l  que cuando el neumático está mon­

tado sobre una llanta y hundido como en la  figura 2, las 

crestas de las costillas  son aptas para apoyar contra e l la  

tera l plegado opuesto y proporcionan colectivamente un so -  

porte firme a modo de cojín  para lo s  márgenes anulares 17 

20. de la  banda de rodamiento sobre los talones 12. Preferente­

mente la  banda de rodamiento está soportada en una forma ge 

aeralmente c ilindrica . Las cos tilla s  están espaciadas la te ­

ralmente para proporcionar el paso de aire de refrigeración  

que reducirá o retardará el calentamiento en la  construc -  

25. oión de los  la tera les de neumático cuando el neumático está 

rodando plano o hundido. Cuando se ejerce una carga radial 

sobre la  banda de rodamiento 16, será evidente ^ue las eos-
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t i l la s  25 por lo  maios en aL área de huella transmitirán 

esta carga a los telones y rueda ríg ida , y las costillas  

actuarán asimismo de cojín  de la banda de rodamiento y - 

tenderán a. disminuir e l cortado de la banda de rodamiento 

contra los  talones y flancos de c o s tilla , y asimismo se 

mantendrá la banda de rodead arto en alineación con la  lian  

ta de la rueda y razonablemente concéntrica con la  rueda. 

Las costillas  actúan asimismo para transmitir la  torsión 

de frenado o impulsión de la rueda a la  banda de rodamien­

to mediante su empeño friccionar con e l área plegada opues­

ta del la tera l 13.

Los talones 12 del neumático están moldeados 

preferentemente de forma que constituyen una interferencia 

fijada caí las regiones de asiento de talón adyacentes de 

la  llanta de la  rueda a lo  largo de la  superficie interna 

de las alas de la  llanta  21.

El neumático incluye preferentemente además lo s  

materiales y características usuales para fa c i l i ta r  que e l 

neumático actúe satisfactoriamente en condición sin cámara. 

El neumático puede in flarse o desinflarse mediante una vá l­

vula de inflado montada en la  llan ta , de tipo normalizada 

(no mostrada).

Después que se ha montado inicialmente el neu­

mático sobre su llanta 11, se in fla  preferentemente justo 

suficiente para acuñar los  talones 12 herméticamente contra 

I0 3  asientos respectivos de talón de la  llan ta . Luego con 

el neumático totahnente desinflado, los talones tienden ñor



5.

10.

15.

2u.

25.

malmente a permanecer cómodamArte&as^ntaduS en los asien -  

tos de talón en l a  forma mostrada. Para colaborar en e l man 

tenimiento de los  talones apropiadamente asentados después 

que se hadesinflado un neumático montado, e l neumático se 

moldea preferentemente con los talones 12 espaciados la te ­

ralmente una distancia ligeramente mayor que la  distancia 

actual entre las superficies in teriores de las alas de la  

llanta  21.

Para situar e l conjunto resultante neumático y 

llan ta  en servic io  portador de carga, puede u tiliza rse  cual 

quier mecanismo de in flado apropiado para in fla r  e l neumá -  

t ic o . Progresivamente, e l in flado del neumático atiesa la  

cubierta circularmente en la  región de la  banda de rodamiea 

to  16 y despliega progresivamente las regiones la tera les 13. 

Los ápices de lo s  pliegues, indicados por números 20, se des 

plazan lateralmente le jo s  entre s i hasta que e l neumático 

asume aproximadamente la  foima en general toroidal indicada 

en la  figura 3. Las costillas  25 se dirigen meramente hacia 

afuera desde la  región in ferio r de los  la tera les cuando e l 

neumático está desinflado. Cuando el neumático está to ta l -  

mente inflado funciona igual <¿ue cualquier otro neumátioo 

de la  misma clase y medida. Para uso de emergencia en auto­

móviles de pasajeros, este neumático mejorado puede tener 

una banda de rodamiento significativamente más delgada que 

la  ordinariamente utilizada con Uu neumático para automó -  

v ile s  convencional, de pasajeros. EL neumático de banda de 

rodamiento más delgada, de emergencia actuaría en el serví
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ció de soporte de carga solamente por un período suficiente 

para fa c il ita r  que se reparase el neumático principal de la  

rueda. Mediante una seleooión apropiada de las dimensiones de 

la  banda de rodamieato y materiales de banda de rodamiento 

y carcasa, puede sin embargo variarse significativamente el 

kilometraje u tilizab le para un neumático de es!ia clase.

A l a flo ja r  el inflado, la elasticidad de la  por 

ción de cubierta, que incluye particuLarmente la región de 

banda de rodamiento de la  cubierta, ocasiona e l ^ue la  cu­

bierta retorne o se retraiga a su foima moldeada substan -  

cialmente orig ina l. Durante la  retracción, cada la te ra l 

18-20 se repliega automáticamente a la  posición mostrada en 

lineas seguidas en el dibujo, llevando las costillas  25 ha­

cia atrás en empeño soportante con las áreas de la te ra l 

opuestas bajo las márgenes de la banda de rodamiento.

La porción de ciR ierta de este neumático es ca­

paz de acomodarse a l alargamiento Circuit r inusualmente ma­

yor de la región de banda de rodamiento entre la  condición 

desinflada y la  inflada mediante una combinación de la  elas 

ticidad de la  matriz de elastomero en la  que se moldea el 

te jid o  de cordoncillo del neumático y mediante la  acción 

pantográfica de los  cordoncillos de neumático en los p lie ­

gues 14, 15. Un neumático para automóviles de pasajeros de 

tipo t íp ico , hecho de acuerdo con la  invención, puede cons 

truirse mediante pliegues de cordoncillo de neumático 14 y 

15 revestidos de envoltura elastomérica en torno de un tamr- 

bor de construcción cilindrica con lo s  cordoncillos que fo r
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man un ángulo oon la  circunferencia de la  construcción de 

un tambor de unos 60 a 65S. En la  conclusión de la  etapa 

de formación, la  carcasa resultante de neumático verde oi 

líndrica  se comprime luego axialmente y se moldea substan 

5. cialmente a la  forma mostrada en las lineas seguidas en e l 

dibujo. Las etapas de conformación de la  cubierta en verde 

y su moldeo puede vatiar e l ángulo orig ina l de cordoncillo 

en unos 55-60S con respecto a la  circunferencia (o el pla­

no central medio) de la  banda de rodamiento. Esta varia -  

10. ción relativamente pequeña o "pantográfica" de lo s  cordon 

c ilio s  durante el moldeo resulta del p e r f i l  relativamente 

bajo del neumático y es mucho menor que la  aooión corres­

pondiente de los cordoncillos que se rea liza  nonnalmente don 

de se cura una construcción sim ilar de neumático en la  fo r- 

15. ma toroidal fam iliar.

Una variación de ángulo de cordoncillo o panto 

gráfica mucho mayor se rea liza  sin  embargo en este tipo de 

neumático durante su inflado después que se ha curado to  -  

talmente. El ángulo de los  cordoncillos de los pliegues 14 

20. y 15 del neumático, observados en este ejemplo, puede va -  

r ia r  desde unos 55-601 cuando e l neumático curado se halla  

en condición desinflada, a aproximadamente 35-45 s cuando 

el neumático está totalmente in flado. En cada caso, e l án­

gulo observado se mide desde la  circunferencia media o 1%- 

25. nea central media de la  banda de rodamiento del neumático. 

El carácter elástico de la  matriz elastómera en la  que se 

moldean los cordoncillos permite una ta l acción pantográ-
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fica  radical de los  cordoncillos entre la  condición in fla  -  

da y la  desinflada. Los cordoncillos de neumáticos por sj 

mismos en este neumático no determinan n i se alargan apre- 

clabl emente por s i mismos durante la  expansión e l 's t ic a  de 

la  cubierta de neumático cuando se in fla . Las observado -  

nes en la descripción anterior en tomo a la expansión de 

la  cubierta de neumático se entienden como referidas a una 

expansión .¿ue envuelve una variaoión o acción pantogrsfica 

de los cordoncillos de neumático. Una cubierta de neumático 

no se atiranta uniformemente en todas direcciones cuando 

se in fla  igual que un recipiente a presión de pared homogé­

nea, ta l como un simple balón.

Las zonas angulares precedentes han sido me -  

raméate citadas para ilustrar e l  orden de magnitud de lo s  

cambios en ángulo de cordoncillo que se realizan en una 

medida especifica del neumático de automóvil para pasaje -  

ros desde e l momento en que lo s  pliegues de cubierta se 

asientan en e l tambor de construcción cilindrica a l momen­

to en que e l neumático se in fla  totalmente. La selección 

actual de ángulos de cordoncillo en íábricar estos neuméti 

eos seguirá una táctica convencional y dependerá principal­

mente de la forma ultimada deseada para la  sección transver 

sal del neumático después que se haya inflado totalmente y 

asimismo sobre e l servicio proyectado para el neumático.

En neumáticos para aviación, por ejemplo:, los ángulos de 

cordoncillo de los  varios pliegues puede experimentar a6n 

mayor cambio proporcional que los descritos en el ejemplo 

precedente.



-  14 -

5

3 4 1 4 2 3
El efecto de variación le  ángulo l e í  cordonci- 

11o que se ocasiona en este tipo  le neumáticos ocurre asir* 

mismo en otros tipos le  neumáticos comunes. Existe una va­

riación mucho mayor en este tipo  le  neumático, sin embargo, 

durante su ín f la lo  que ocurriría ordinariamente en neumáti­

cos comunes.

Los pliegues en lss  regiones la tera les 1S l e í  

neumático ilú s tra lo  se hallan en alineación substancialmen­

te axial entre s i. Oala uno se extiende casi a la  linea cen 

10. tra l melia circu lar le  la  región le banla le  rodamiento 16. 

La profundidad axia l le  cala pliegue 20 puede variar en de­

pendencia le  la  medida y ib urna leseada para la  configuración 

inflada l e í  neumático. Si los  pliegues son más superficia -  

les  que lo s  ilustrados, e l ancho radial del neumático in fla  

15. lo  se re lu c iría  correspondientemente. Por otra parte, el an 

cho radial del neumático en su condición inflada puede in -  

crementarse significativamente a l íbrmar lo s  pliegues 20 le  

mayor profundidad o mayor extensión axial que la  mostrada y 

a l rea liza r lo s  pliegues de forma que se solapen entre s i 

20. concéntricamente.

Para servicio  de aviación, furgones u otro ser 

v ic io  pesado, puede hacerse un neumático de acuerdo con es 

ta invención con un námero mucho mayor de pliegues que lo s  

dos mostrados en el dibujo, y ordinariamente ta les neurná -  

25. ticos tendrían una región de banda de rodamiento mucho más 

gruesa. Tales neumáticos pueden in c lu ir adicionalmaate 

otros deta lles estructurales especiales, ta l como refuer-
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zos de te jido  de la  banda de rodamiento. Sin embarco, en 

cualquier caso, ta les  neumáticos pueden hacerse con por lo  

menos una región plegada hacia adentro en foirna permanente 

en la  porción la te ra l de la  cubierta de acuerdo con los 

principios de esta invención.

Es de comprender que las costillas  25 se pro -  

yectan para soportar la banda de rodamiento para la opera­

ción de rodar en una condición hundida principalmente en 

bases de emergencia. Tal funcionamiento no se recomienda 

para operaciones de servicio  largo continuado. Hemos halle 

do que es posible actuar con neumáticos de este tipo en 

condición plegada en vehículos para pasajeros durante cien 

m illas a velocidades de hasta trein ta millas por hora que 

demuestran claramente sus capacidades de emergencia.. Con 

funcionamiento de velocidades más bajas, el neumático hun 

dido puede funcionar durante una distancia adicional mayor 

El funcionamiento prolongado a alta velocidad de estos neu 

máticos ocasiona el deterioro por calentamiento como es 

usual coa neumáticos sólidos.



N O T A

Descrito e l  objeto del presente invento, se deciar- 

ran nuevas y de propia invención la s  siguientes re iv in d ica ­

ciones :

1 . -  Perfeccionamientos en neumáticos in fia b le s  a una 

5, forma generalmente to ro ida l, comprendiendo e l  neumático un

par de talones anulares espaciados lateralmente y una cubier­

ta  f le x ib le  anular de te jido  revestido con elastòmero con una 

región de banda de rodamiento c ircu la r y regiones la te ra le s  o - 

puestas entre l a  citada región de banda de rodamiento y  cada 

10. talón, caracterizados por tener por lo  menos una región la te ­

r a l  un pliegue f le x ib le  permanentemente asentado en l a  región  

la t e r a l ,  extendiándose e l  p liegue circularmente en l a  cubier­

ta  en un canal reentrante continuo abierto  a l a  superfic ie  ex­

t e r io r  del la te r a l  en l a  condición desin flada del neumático y  

15. apto para desplegarse y asumir una forma generalmente to ro ida l

cuando e l  neumático es in flado , y medios sobre l a  superfic ie  

exterio r de l a  citada región la t e r a l  plegada para empeñar y 

soportar e l  margen de l a  región de banda de rodamiento contra 

e l ta lón  subyacente cuando e l  citado neumático está deshinchado.
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2. -  Perfeccionamientos, según l a  re ivindicación 1, 

en lo s  que e l  citado pliegue se h a lla  en cada región la te ­

r a l  citada* y cada una de la s  citadas regiones la te ra le s  

plegadas tienen unos medios para soportar e l  margen anular

5. adyacente de l a  región de banda de rodamiento contra e l  ta­

lón  subyacente cuando e l  citado neumático está deshinchado.

3. -  Perfeccionamientos, según l a  re ivindicación 2, 

en lo s  que lo s  citados medios comprenden una serie  de ner­

v ios que se extienden radialmente sobre una de la s  porciones

10. opuestas plegadas de cada región la te ra l  citada.

4. -  Perfeccionamientos, según la s  reivindicaciones  

precedentes en un neumático, que comprende talones espacia­

dos lateralmente, y una cubierta de te jido  cubierto con e las­

tòmero que incluye una región de banda de rodamiento exter-

15. na que empeña e l  suelo y regiones la te ra le s  f le x ib le s  opues­

tas entre l a  banda de rodamiento y e l talón, caracterizados 

por tener cada región la te ra l  un pliegue f le x ib le  asentado 

permanentemente en l a  región la te ra l ,  incluyendo cada p lie ­

gue una porción doblada inversamente y dos áreas la te ra le s  

20. plegadas opuestamente, extendiándose un área desde l a  citada

porción doblada inversamente a l  margen de l a  citada porción 

de banda de rodamiento, y extendiándose l a  otra hacia e l ta­

lón  adyacente, formando por e l lo  un canal reentrante continuo 

abierto hacia l a  superficie exterior de l a  carcasa y región  

25. de banda de rodamiento citada subyacente y una serie  de ner-
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vios dispuestos radialmente en una de la s  citadas áreas

de l a  región de banda de rodamiento contra e l  ta lón sub­

yacente cuando e l  citado neumático esta  deshinchado.

5 . -  Perfeccionamientos en neumáticos in fla b le s  a 

una forma generalmente toro ida l.

Segán se describe y re iv ind ica  en la  presente 

memoria descriptiva que consta de páginas fo liadas y 

escritas a maquina por una sola de sus caras y acompasa­

das de los  dibujos reglamentarios.

la te ra le s  plegadas para empeñar y soportar lo s  márgenes

htmc.-c )
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