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PATENTE DE1 INVENCION

por 20 años
por "Un perfeccionamiento en los neumáticos rad ia les1" ------ --  -

a favor de: INDUSTRIE PIRELLI, Sooietíi per Azioni, de nacionali-

rre te ra  los cuales tienen dirección poco d is tin ta  de l a  citada d i­
rección de marcha*

Como es sahidot los vehículos, particularmente en e l caso 
en los que en ellos se han montado neumáticos rad ia les, encuentran 

10 una c ie rta  d ificu ltad  en desplazarse entre dos superficies del pla­

no de carretera situadas en d istin to s niveles, particularmente en 
e l caso en que l a  dirección de marcha del vehículo que efectúa ta l  
desplazamiento forme un pequeño ángulo con el canto del escalón que 
delim ita las  dos superficies citadas*

5
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Tal inconveniente, conocido como "efecto banqueta", se veri­
f ic a , tan to  durante e l desplazamiento del vehículo entre ca rrile s  
de marcha que se encuentran a niveles d istin tos o en el cruzamiento 
de re sa lte s  longitudinales continuos del plano de carretera , como 

5 durante l a  maniobra para hacer subir e l vehículo mismo sobre una 

acera, o para hacerlo ascender sobre l a  banqueta la te ra l  de las  
ca rre te ras«

Este inconveniente es particularmente acentuado en los neu­
máticos radiales a causa de l a  elevada diferencia de rigidez que 

10 se encuentra, en estos neumáticos, entre la s  partes la te ra le s  (flan­
cos y hombros) y central (banda de rodamiento). En efecto, mientras 
l a  parte central re su lta  más bien ríg ida estando sostenida por una 
estructura de rigidez constituida por el intermedio, aquellas la te ­
ra le s , no sostenidas por ¿ate , son mucho más deformables que la

15 precedente. Por ta le s  razones la  rigidez del neumático varía brus­
camente cuando el contacto neumático-escalan se aparta de la s  ci­

tadas partes la te ra le s  a l a  cen tral, con la  consecuencia de dar ori­
gen a elevadas aociones dinámicas sobre e l neumático mismo que tien­
den a a l te ra r  l a  dirección de marcha del vehículo.

20 f ara eliminar t a l  inconveniente se han propuesto neumáticos
en cuyos flancos están formados sa lien tes predispuestos para coo­
perar oon las  superficies de ta le s  escalones o re sa lte s . El efecto 

desarrollado por ta le s  resa ltes  resu lta  ser, no obstante, más bien 
modesto.

25 El f in  de l a  presente invención es aquel de rea liza r un neu­
mático rad ia l privado del inconveniente antes mencionado.

El perfeccionamiento de la  invención, para neumáticos que com­
prenden una banda de rodamiento y flancos dispuestos lateralmente
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respecto a l a  banda de rodamiento, está caracterizado por el hecho 
que la  superficie que delimita erteriormente la  banda de rodamien­
to  está unida con la  superficie que delimita exteriormente cada 

flanco por una superficie dánica que tiene eje coincidente con e l 
5 eje del neumático»

í’ara una mejor .comprensión de l a  invención presente será ahora 
dada, a t i tu lo  de ejemplo, la  descripción de una forma particu lar 
suya de realización, con referencia a los dibujos adjuntos en los 
cuales:

10 la  figura 1 representa una v is ta  en perspectiva de una parte de 
un neumático de acuerdo con el perfeccionamiento de l a  invención;

la  figura 2 representa una sección del neumático de l a  figura 1 
efeotuada por un plano que pasa por la  lin ea  I I - I I ;

la  figura 3 representa una parte de otra sección del neumático 

15 de l a  figura 1, efectuada por un plano que pasa por l a  lín ea  l i l ­

i l í ;
la  figura 4 representa, esquemáticamente, el p e rf il  de la  su­

perfic ie  que delim ita anteriormente e l neumático de la  invención* 
la  figura 5 representa una parte del p e rf il  de la  figura pre- 

20 cedente, a escala mayor que aquella de dicha figura;
la  figura 6 representa una v is ta  en planta, esquemática, del 

neumático de la  invención a l in ic io  de la  fase por l a  banqueta a l  
plano de carretera , la  dirección de marcha del neumático formando 

un pequeño ángulo con e l canto de la  banqueta misma;

25 la  figura 7 representa una sección del neumático y de la  ban­
queta de la  figura 6, efectuada segán un plano que pasa por la  
línea  a trazos VII-VII;

la  figura 8 representa una sección dél neumático análoga a la  

de la  figura 7j durante el paso del neumático por la  banqueta a l
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plano de carretera;
la  figura 9 representa una v is ta  en planta, esquemática, 

del neumático de l a  invención durante l a  fase de obstaculiza­
ción de una banqueta,la dirección de marcha del neumático f  or- 

5 mando con el canto de l a  banqueta mi3ma un ángulo superior a l del 

caso de l a  figura 6;
la  figura 10 representa una v is ta  en perspectiva del neumá­

tic o  de l a  figura  9, durante l a  citada fase de obstaculización 
de una banquetas

10 Con referencia ante todo a la s  figuras 1 y 2, e l neumático de
acuerdo con e l perfeccionamiento de l a  invención comprende sustan* 
cialmente una armazón l,oonvenlehtettefftO'deltipo rad ia l (en e l cual 
esto es los h ilo s de nada una de la s  te la s  que l a  componen están 
contenidos sustancialmente en planos que pasan por el eje de ro- 

15 tación del neumático), y una estructura de rigidez o intermedio 
2, del tipo  usualmente u tilizado  en la s  cubiertas con armazón ra­
d ia l y comprendiendo dos o más pares de capas de te la s , sobre l a  
armazón 1 e intermedio 2 está dispuesta una mezcla (o mezclas)

- de gama, de modo de dar origen a una banda de rodamiento 3 y a 
20 lo s  flancos 4»

La banda de rodamiento 3 y cada flanco 4 están delimitados 
exteriormente por superficies respectivamente 5 y 6, la s  cuales 

iatersecando un plano que pasa por el eje del neumático (plano 
de l a  figura 2) dan origen a líneas ourvas 5a y 6a* En particu- 

25 la r ,  la  primera de la s  líneas citadas tiene una curvatura sustan­
cialmente concóntrica con aquella media de l a  cintura 2, de modo 

de obtener una banda de rodamiento 3 cuyo espesor 4 por encima de 

l a  cintura 2 és, con buena aproximación, constante por toda la
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extensión do la  cintura misma.
Con base a l perfeccionamiento objeto de la  presente inven­

ción; la  unión de la  superficie 5a de l a  banda de rodamiento 3 

con cada una de las  superficies 6a de los flancos 6 está rea liza­
da mediante una superficie 7 (figuras 1 y 2) que es sustancialmente 
cónica y cuyo eje coincide con aquel del neumático» lia intersección 
de cada una de la s  superficies 7 con un plano que pasa por e l eje 
del (plano de la  figura 2) dá origen a segmentos 7a (figura 4) que 

intersecan, a su vez, las  curvas 5a y 6a antes definidas, respecti­

vamente, en los puntos Bj_ y Pg, como está claramente v is ib le  en la  
figura 4 ,  en la  cual, para mayor claridad se ha representado única­
mente el p e rf il de la  superficie que delim ita exteriormente e l neu­

mático»
la  entreabertura de cada superficie cónica 7 (figura 2) es 

elegida de modo t a l  que el ángulo 9Í  (figura 4) formado entre la  
tangente tq a la  curva 5a en el punto y e l correspondiente seg­
mento 7a (coincidente con una generatriz de l a  citada superficie có­
nica) está comprendido entre 15® y 50®. los motivos que han deter­

minado la  elección del valor del ángulo en el ámbito de la  gama 
citada resultarán más claros por cuanto será dicho más adelante.

En la  banda de rodamiento 3 (figura 2) están formados resa ltes
8 cuyo fondo se encuentra sobre una superficie sustancialmente equi­
d istante de la  superficie 5a e indicada con 9 en la  figura 2; la  

traza  da ta l  superficie, indicada con 9a (intersección de la  super­
f i c i e  misma con un plano que pasa por el eje del neumático) ha sido

representada en la s  figuras 2 y 4 con línea  a trazos, la s  super­
f ic ie s  cónicas 7 (figura 2) están colocadas respecto a l a  superficie
9 de modo ta l  que cada una de la s  primeras intersequen la  segunda
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en el mismo plano paralelo del neumático en que tiene lugar la  
intersección de la  superficie 9 con la s  superficies 6, o sea de 
modo t a l  que l a  curva 9a (figura 4) pase por los puntos

En cada una de la s  superficies 7 está formada una garganta anu­
la r  11 (figuras 1, 2 y 3), colocada sustancialmente en l a  parte 
central de la  superficie misma» la  superficie de revolución que 
delim ita l a  garganta citada, intersecando un plano que jasa por el 
eje del neumático, (plano de l a  figuras 2 y  4) dá origen a una l i ­
nea curva l i a  (figuras 4 y 5), que tiene forma, por ejemplo, de 
arco de circunferencia.

Caavenientórnente, la  garganta anular 11, es dimensionada de 
modo t a l  que l a  relación entre su profundidad a (figuras 5), medi­
da en dirección perpendicular a l  segmento 7a y su anchura b, me­
dida paralelamente a t a l  segmento, está comprendida en una gama 
prefijada* El valor de t a l  relación a/b es elegido entre 0,2 y 
0,5o lambián la  relación entre l a  dimensión b y la  longitud c ( f i­

gura 5) del segmento 7a está  comprendida en una gama prefijada.
El valor de t a l  relación b/c es elegida entre O,3 y 0,6 .

En cada superficie cónica 7 está formada una pluralidad de 
canaladuras 12 (figuras 1 y 3), cada una de la s  cuales está deli­
mitada por una superficie cóncava 13» -&as canaladuras citadas es­
tán uniformemente distanciadas en cada superficie 7 y e l eje 
de cada una de e llas está sustancialmente contenido en un plano 
que pasa por el eje del neumático.

anchura del intermedio 2, indicada con Lq en l a  repre­
sentación esquemática de la  figura 4, es superior a la  distan­

cia I-j. entre e l par de paralelos que. delimitan exteriormente la  
superficie superior 5 (figura 2) de l a  banda de rodamiento 3 y coya 
traza(con lín ea  a trazo y punto) ha sido indicada con 1, en la



figura 4* Además, la  anchura Iiq es in ferio r a la  distancia 
entre el par de paralelos que delimitan axialmente exte r  i  orinen— 
te  la s  gargantas anulares 11 y cuya traza  ha sido indicada con 

1^ en la  figura 4« Segiín una disposición constructiva preferida, 
5 la  anchura I q de l a  cintura 2 es superior a la  distancia an­

tes  definida e in fe rio r a la  distancia Iig entre e l par de para­
le lo s  que delimitan axialmente interiormente dichas gargantas 
anulares y cuya traza  se ha indicado con I»g en l a  figura 4#

EL comportamiento del neumático descrito  en e jercic io  es el 
10 siguiente*

Suponiendo que el vehículo, en e l cual están mentados los 
neumáticos constituidos de acuerdo con el perfeccionamiento de 
la  invención, haya de desplazarse de un c a rr il  de marcha a otro 

que se encuentra a nivel diferente- del precedente y que está 
15 por consiguiente separado de ól por un escalón 14 (figuras 6,7 y 

8 ) .
Suponiendo además que, durante t a l  desplazamiento, e l ángulo 

(figura 6)  que la  dirección de marcha del neumático 15 forma 

con el canto 16 del escalón 14 sea muy pequeño, por ejemplo 52*
20 Al prinoipio del contacto citado (figura 7)» esto tiene lugar en 

correspondencia de una generatriz de la  superficie cónica 7 la  
cual, en e l instante en que t a l  contacto tiene lugar, forma, res­
pecto a l a  cara v e rtic a l 17 del escalón 14» un ángulo  ̂ . EL va­

lo r  de  ̂ , supuesto indicar con é  e l ángulo formado por las

25 tangentes t̂ _ (figura 4) en e l punto con e l eje del neumático, 
es igual a:

y  « 2  -  ( oi +  & )
EL ángulo ^ depende por lo  tanto  deo( y . s u  valor, con e¡ 

constante (vale decir a igual curvatura de la  lín ea  curva 5a ( f i-
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gura 4)» es" tanto más elevado cuanto más pequeño es el valor de o( 

Resulta evidente por la  figura 7 que e l neumático 15 logra subir et 
con mayor facilidad  sobre el escalén 14 cuanto más elevado es el 
valor de • Se ha encontrado que, para los valores de diferencia 
entre l a  máxima anchura de sección del neumático y la  anchura á t i l  

de l a  banda de rodamiento comprendidos en los lím ites normalmente 
en uso en los neumáticos conocidos y para valores de S cománmen- 

te  empleados, s i  e l valor del ángulo está comprendido en e l in­
te r io r  de la  gama antes indicada, la s  superficies cónicas 7 están 

en grado de hacer sensiblemente fá c i l  la  fase de subida del neumá­
tic o  15 sobre e l escalón 14*

En los neumáticos anteriores oonocidos, en los cuales están 

ausentes la s  superficies cónicas 7» e l contacto escalón-neumátioo 
sucede entre l a  superficie 17 (figura 7) del escalón mismo y la  
superficie del flanco del neumático, la s  cuales forman entre s í  
ángulos bastante reducidos» En ta le s  condiciones l a  subida del 
neumático sobre el escalón tiene lugar con notable d ificu ltad  a 
causa de la s  elevadas presiones que l a  superficie citada del es- 
calén aplica a l flanco del neumático y que tienden a a le ja r  el
segundo del primero*

Tambión la s  gargantas anulares 11 (figuras 1,2 y 3) f a c i l i ­
tan  sensiblemente l a  fase de subida del neumático sobre e l esca­
lón* En efecto durante t a l  fase, la  garganta 11 (figura 8), tam- 
biád a s í deformada como se ha representado en l a  figura 8, cons­
titu y e  una cavidad a l  in te rio r  de l a  cual ae dispone e l canto 16 

del escalón mismo* Entre la  superficie deformada de la  garganta 

citada y l a  cara superior 18 del escalón 14 se transmiten presio­
nes sustancialmente normales a t a l  cara (indicadas con los secto­
res de la  figura 8), los ouales contribuyen obviamente a l sustenta-



miento del neumático durante la  citada fase de subida» I»a acción 
citada, explicada por la s  gargantas anulares 11, es particu lar­
mente marcada cuando la  obstaculización del escalón se efectáa con 
un ángulo^ (figura 6) pequeño, vale decir cuando el ángulo forman­

do entre el canto 16 del escalón mismo y la  dirección de marcha 

del vehículo es pequeño#
Una acción análoga a la  descrita  viene ejercida por la s  cana­

laduras 12 (figuras 1 y 3) las  cuales están también e llas  en grar­

do de f a c i l i ta r  l a  subida del neumático sobre un escalón, en par­
tic u la r  en el caso en que la  obstaculización del escalón suceda 
con ángulos^?más bien elevados, por ejemplo mayores de como 
ha sido representado esquemáticamente en la  figura 9* En este ca­
so, a consecuencia de la  deformación de la s  superficies 13 (figu­

ra  10) que delimitan la s  canaladuras 12, estas cooperan con la  
cara superior 18 del escalón mi3mo y entre ta le s  caras y superfi­
cies se transmiten presiones sustanoialmente normales a t a l  cara, 
la s  cuales están en grado de contribuir a l sustentamiento del neu­
mático durante la  fase de subida del neumático mismo sobre el 

escalón#
Se ha encontrado que las citadas acciones apenas descritas, 

explicadas por la s  superficies cónicas 7» de la s  gargantas anula­

res 11 y por la s  canaladuras 12, y que tienden a f a c i l i ta r  l a  fa ­
se de subida del neumático sobre escalones, son más marcadas cuan­

do la  anchura de la  cintura 2 está c emprendida en la  gama de va­
lores antes indicada# Puesto que en ta le s  condiciones la  anchura 
de l a  cintura es t a l  de hacer que la s  partes la te ra le s  de e lla  se 
encuentren radialmente debajo do una parte sustancialmente de las 
superficies cónicas 7» la  deformabilidad de la s  partes la te ra le s



de la  banda de rodamiento 3 (fisu ra  2 y 3) y de la s  partes 
de los flancos 6 contiguas a la s  superficies 7 resu lta  más 
bien reducida y austancialmente del mismo orden de magnitud 
de aquella que se tiene en correspondencia de.la  parte cen­
t r a l  de l a  banda de rodamiento* Así se consigue que, durante 
la  fase de subida del neumático sobre e l e3calón, en l a  zo­
na de contacto neumático-escalón, no se tengan deformaciones 
locales muy elevadas, permitiendo un contacto correcto entre 

superficies cónicas 7 y escalones y principalmente no se t ie ­
nen bruscas variaciones de rigidez cuando e l contacto entre 
neumático y escalón pasa de una superficie cónica 7 a l a  su­
p erfic ie  5 de l a  banda de rodamiento 3» Como es sabido, ta les  
bruscas variaciones de rigidez generan acciones dinámicas so­
bre e l neumático que pueden a lte ra r  repentinamente l a  dirección 

de marera del vehículo
Otra acción favorable explicada por la  cintura 2, cuan­

do su anchura Iiq está comprendida en l a  gama de valores antes 

indicados, es aquella que consiste en lim ita r e l calentamiento 
de la s  zonas adyacentes a la s  superficies cónicas 7, durante 
l a  marcha normal del vehículo* ün efecto, s i  la  anchura 1q de 
l a  cin tura es más bien elevada, la s  partes la te ra le s  de ésta 
áltim a impiden una deformación excesiva del material de las 
partes la te ra le s  de l a  banda de rodamiento 3 7 áe la s  partes 
de los flancos 6 que están comprendidas entre l a  cintura mis­

ma y la s  superficies cónicas 7»
Para darse cuenta del hecho que la  acción explicada del 

intermedio 2 se obtiene sólo s i  su anchura Lq está compren­
dida en l a  gama de valores antes indicada, es oportuno tener
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presentas que, s i  el valor de Lq es demasiado bajo (in fe rio r a l 
indicado), las  partes la te ra le s  de la  banda de: rodamiento 3 no 
son suficientemente ríg idas yodurante el funcionamiento del neu­
mático, pueden por consiguiente deformarse excesivamente, dando lu- 

5 gar a consumos precoces, mientras, s i  el valor de Ii0 ®s demasiado 
a lto  (superior al indicado) pueden producirse separaciones de la  
banda de rodamiento de la  cintura a consecuencia de las  so lic ita ­
ciones de fa tig a  a que está sometido en e jercic io  e l neumático*
En efecto, para valores de Lq superiores a los indicados, la  re - 

10 sis tenc ia  del m aterial que está comprendido entre los bordes del 
intermedio 2 (figuras 2 y 3) y las  superficies 6 de los flancos es 

muy reducida a causa del pequeño espesor del m aterial mismo*
Es oportuno notar que, tanto las  gargantas anulares 11, como 

la s  canaladuras 12 contribuyen también e llas  a lim ita r e l calentá­

i s  miento de la s  citadas partes la te ra le s  de l a  banda de rodamiento 
3, comprendidas entre las  superficies cínicas 7 y e l intermedio 
2, porqué con ellos se obtiene una notable superficie a través 
la  cual puede suceded el cambio térmico entre e l m aterial de las 
partes mismas y el ambiente externo* Así se consigue que, con la  

20 estructura descrita , viene también reducido el desgaste del neumá­
tic o  en correspondencia de la s  partea la te ra le s  de la  banda de ro­
damiento 3»

Resulta claro que a la  forma de realización descrita  de la  
presente invención1, pueden ser aportadas modificaciones y varian- 

25 te s , tanto a la  forma, como a l a  disposición de la s  varias partes 
sin apartarse del ámbito de la  invención misma*

NOTA*



Por la  patente de invención a que se re fie re  l a  presente 
memoria descriptiva se REIVIHDICÁ la  propiedad y l a  explotación 
exclusiva de:

lo -  Un perfeccionamiento en los neumáticos rad ia les, que oom- 
5 prenden una banda de rodamiento y flancos dispuestos lateralmente 

respecta a la  banda de rodamiento, caracterizado que consiste en 

e l hecho que l a  superficie que delim ita exteriormente Ha banda de 
rodamiento está unida con la  superficie que delim ita exteriormente 
cada flanco por una superficie cónica que tiene eje coincidente 

10 con e l eje del neumático*

2#- Un perfeccionamiento, t a l  como el especificado en 1, carac­
terizado por e l hecho que la  entreabertu r;a de cada una de ta les  
superficies cónicas es elegida de modo ta l  que, en cada plano que 
contiene e l eje del neumático, la  tangente a uno de los puntos de 

15 extremidad de l a  curva de intersección de dicha superficie que de­
lim ita  exteriormente l a  banda de rodamiento con dicho plano, forme 
con la  correspondiente generatriz de dicha superficie cónica un 
ángulo comprendido entre 15® y 50®*

3<>- Un perfeccionamiento, t a l  como e l eápecificado en 1 o 2, . 
20 en el cual sobre la  banda de rodamiento del neumático están forma­

das cavidades, caracterizado por el hecho, que la  superficie sobre 
l a  cual están los fondos de dichas cavidades in terseca dichas su­
perfic ies cónicas en los planos paralelos del neumático en que 
sucede la  intersección de dichas superficies cónicas con dichas 

25 superficies que delimitan exteriormente cada flaneo*»

4»- Un perfeccionamiento, t a l  como el especificado en una 
de la s  reivindicaciones de 1 a 3, caracterizado por e l hecho que en 
l a  parte central de cada una de dichas superficies cónicas está
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formada una garganta anular delimitada por una superficie 
de revolución, coaxial con e l eje del neumático, la  intersec­

ción de t a l  superficie revolusió* con un plano que contiene 
el eje del neumático dando origen sustancialmente a una línea 
curva con la  concavidad vuelta hacia el ex terior del neumático* 

5*- Un perfeccionamiento, t a l  como el especificado en 4» 
caracterizado por el hecho que la  línea curva es un arco de 

circunferencia1*
6*- Un perfeccionamiento, ta l  como el especificado en 4 

o 5, caracterizado por e l hecho que l a  relaei¡5n b/o entre la  
anchura b de dicha garganta anular medida en la  dirección de 
una generatriz de dicha superficie cónica y la  longitud c de 
la  generatriz misma está comprendida entre 0,3 y 0,6*

7®** Un perfeccionamiento, t a l  como el especificado de 4 a 6, 
caracterizado por el hecho que la  relación a/b entre la  profun­
didad a de dicha garganta anular medida normalmente a dicha 
generatriz y la  dicha anchura b está comprendida entre 0,2 y 

0,5*
8*- Un perfeccionamiento, t a l  como el especificado en una de 

la s  precedentes reivindicaciones, caracterizado por e l hecho 

que la  anchura de l a  cintura es superior a la  d istancia  entre 
el par de paralelos que yacen sobre las curvas obtenidas in te r­

secando dichas superficies cónicas con dicha superficie que 

delimita extertormente la  banda de rodamiento y es in ferio r a la  
distancia entre e l par de paralelos que yace* sobre la s  curvas 
obtenidas intersecando dichas superficies cónicas con dichas 
superficies de revolución y que está* axialmente más distantes 

del plano ecuatorial del neumático*
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9o-Un perfeccionamiento, t a l  como e l especificado en 8, 

caracterizado por d.hecho que la  anchura del intermedio es in­
fe r io r  a l a  d istancia entre el par de paralelos que yacen en 
la s  curvas obtenidas intersecando dichas superficies cónicas 

con dichas superficies de revoluciones y que están más próxi­

mas a l plano ecuatorial del neumáticos
10»- Un perfeccionamiento, t a l  como el especificado en una 

de la s  reivindicaciones precedentes, caracterizado por el hecho 
que en cada una de dichas superficies cónicas está formada una 

pluralidad de canaladuras uniformemente distanciadas, el eje 
de cada una de ta le s  canaladuras yaciendo sustancialmente en 
un plano que contiene el- eje del neumático*

11*-"Un perfeccionamiento en los neumáticos radiales"* 
Consta l a  presente memoria descriptiva de catorce hojas 

fo liadas, escritas por una sola cara1*
Barcelona, 7 de noviembre de 1972
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