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DESCRIPCION
Estructura de llanta de rueda para vehiculos de motor

La presente invencion se refiere en general a una estructura de llanta de rueda para vehiculos de motor, en
particular, pero no exclusivamente, a una estructura de llanta de rueda para una maquina agricola, una maquina
de construccion con ruedas o vehiculos similares.

En el campo de las maquinas agricolas, se conocen estructuras con ruedas que comprenden una llanta de rueda
con una forma sustancialmente circular. Esta llanta de rueda esta provista de partes exteriores y partes interiores,
con referencia a un plano de linea central, cada una de las cuales proporciona una brida para un talén respectivo
del neumatico que va a montarse en dicha llanta de rueda. Una pared o superficie de conexién troncoconica
respectiva parte, en la direccion del plano de linea central, de cada parte exterior e interior. Tanto las paredes como
las superficies de conexién troncoconicas se extienden, por tanto, axialmente hacia una parte central, donde se
obtiene un denominado pocillo circunferencial central.

La brida para el taléon del neumatico, y normalmente por lo menos una parte de la pared o superficie de conexion
troncoconica, proporcionan juntas un asiento para alojar el neumatico como un todo en la llanta de rueda. La pared
o superficie de conexion troncocénica habitualmente es adyacente a una pared de contencién lateral que se
extiende circunferencialmente hacia la parte central del borde exterior de la llanta de rueda y se une a la misma.

Estas llantas de rueda de tipo conocido estan disefiadas para montarse tanto en neumaticos provistos de camara
de aire interior como, mas especificamente, en neumaticos del tipo denominado sin cadmara de aire. Incluso mas
especificamente, estas llantas de rueda de tipo conocido a menudo estan equipadas con neumaticos de alta
flotaciéon para utilizacion agricola o en obras de construccion. Estas llantas de rueda de tipo conocido estan
ilustradas, por ejemplo, en el documento EP-A-2193931, en el que se basa el preambulo de la reivindicacién 1.

Un inconveniente de estas llantas de rueda de tipo conocido consiste en el hecho de que, teniendo en cuenta la
utilizacion intensiva a la que se someten normalmente, su duracion puede resultar insuficiente. Esto se debe
principalmente a los esfuerzos estructurales que se producen en la zona del perfil circunferencial de la llanta de
rueda cuyas partes laterales, que soportan el neumatico, son adyacentes a la region central, que es solidaria con
la pared de fijacion del buje del vehiculo. Estos esfuerzos pueden dar como resultado deformaciones y/o roturas
y, mas generalmente, un fallo prematuro de la llanta de rueda.

Por tanto, el objetivo de la presente invencion es proporcionar una estructura de llanta de rueda para vehiculos de
motor que pueda resolver los inconvenientes mencionados anteriormente de la técnica anterior de manera
extremadamente sencilla, econémica y particularmente funcional.

En detalle, un objetivo de la presente invencion es proporcionar una estructura de llanta de rueda para vehiculos
de motor que minimice, en comparacion con llantas de rueda similares de tipo conocido, las tensiones estructurales
que se producen en la zona del perfil circunferencial de la llanta de rueda, cuyas partes laterales se unen a la
region central. Las pruebas experimentales en la llanta de rueda segun la presente invencién han demostrado de
hecho que los problemas estructurales en esta zona del perfil circunferencial de la llanta de rueda se reducen
considerablemente.

Otro objetivo de la presente invencién es proporcionar una estructura de llanta de rueda para vehiculos de motor
que reduzca el tiempo de inflado de los neumaticos, de nuevo en comparacion con llantas de rueda similares de
tipo conocido.

Un objetivo adicional de la presente invencion es proporcionar una estructura de llanta de rueda para vehiculos de
motor que sea particularmente sencilla de fabricar.

Estos y otros objetivos segun la presente invencion se alcanzan proporcionando una estructura de llanta de rueda
para vehiculos de motor, tal como se describe en la reivindicacion 1.

Caracteristicas adicionales de la invencion se destacan en las reivindicaciones dependientes, que constituyen una
parte integral de la presente descripcion.

Las caracteristicas y ventajas de una estructura de llanta de rueda para vehiculos de motor segun la presente
invencion se pondran mas claramente de manifiesto a partir de la siguiente descripcion, proporcionada a titulo de
ejemplo no limitativo, haciendo referencia a los dibujos esquematicos adjuntos, en los que:

la figura 1 es una vista en perspectiva de una realizacion preferida de la estructura de llanta de rueda para
vehiculos de motor segun la presente invencion;

la figura 2 es una vista en alzado lateral de la estructura de llanta de rueda de la figura 1;
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la figura 3 es una vista en seccion, obtenida a lo largo de la linea IlI-Ill de la figura 2, de la estructura de llanta
de rueda de la figura 1;

la figura 4 es otra vista en seccién de la estructura de llanta de rueda de la figura 1, provista de neumatico y
montada en el buje de un vehiculo de motor;

la figura 5 es una vista en seccién ampliada de un detalle de la estructura de llanta de rueda de la figura 1;

las figuras 6A y 6B muestran respectivamente, en seccién, una estructura de llanta de rueda segun la técnica
anterior y segun la presente invencion;

las figuras 7A y 7B muestran respectivamente, en seccion, una fase del procedimiento de formacién de una
estructura de llanta de rueda segun la técnica anterior y segun la presente invencion; y

figuras 8A 'y 8B muestran respectivamente, en seccién, una vista ampliada de un detalle de una estructura de
llanta de rueda segun la técnica anterior y segun la presente invencion.

Con referencia a las figuras, se muestra una forma de realizacién preferida de la estructura de llanta de rueda para
vehiculos de motor segun la presente invencion, indicada como un todo por el nimero de referencia 10. La llanta
de rueda 10 comprende una estructura periférica 12 con forma sustancialmente circular. Esta estructura periférica
12 se extiende circunferencialmente alrededor de un primer eje predefinido A, que coincide sustancialmente con el
eje del buje H (figura 4) del vehiculo de motor cuando la llanta de rueda 10 esta en la configuracion montada en
dicho buje H. Tal como se muestra en la figura 4, esta estructura periférica 12 es la parte de la llanta de rueda 10
que esta disefiada para recibir un neumatico T. También puede montarse una valvula 50 para el inflado del
neumatico T sobre la estructura periférica 12, de manera conocida per se.

La llanta de rueda 10 comprende asimismo una estructura central 14, solidaria internamente con la estructura
periférica 12 y provista de unos medios para el acoplamiento con el buje H del vehiculo de motor. El acoplamiento
de la llanta de rueda 10 con el buje H del vehiculo de motor se lleva a cabo normalmente en la direccion del primer
eje A mencionado anteriormente. Los medios de acoplamiento previstos sobre la estructura central 14, de manera
conocida per se, pueden consistir en un orificio pasante central, en el que se inserta el extremo terminal del buje
H, y en una pluralidad de orificios pasantes dispuestos circunferencialmente alrededor del orificio pasante central,
que permiten la fijacién reversible, por medio de pernos B convencionales, de la llanta de rueda 10 en el buje H.

Tal como se muestra por ejemplo en la figura 3 y con referencia a la posicion de la llanta de rueda 10 en el buje H
del vehiculo, la estructura periférica 12 comprende una parte axialmente interior 16, una parte axialmente exterior
18 y una parte central 20. La parte central 20 de la estructura periférica 12 esta interpuesta entre la parte axialmente
interior 16 y la parte axialmente exterior 18 de dicha estructura periférica 12.

La parte central 20 de la estructura periférica 12 comprende un pocillo circunferencial, zona en la que el radio de
la llanta de rueda 10 es minimo. Cada una de la parte axialmente interior 16 y la parte axialmente exterior 18 de la
estructura periférica 12 comprende, en secuencia y comenzando desde un borde exterior de la llanta de rueda 10,
una respectiva brida periférica 22, 24, una pared de conexion 26, 28 y una parte de conexion 38, 40.

Cada pared de conexién 26, 28 de la parte axialmente interior 16 y la parte axialmente exterior 18 de la estructura
periférica 12 se une a una respectiva brida periférica 22, 24 y se extiende axialmente hacia la parte central 20 de
la estructura periférica 12. Cada pared de conexion 26, 28 es sustancialmente troncocénica y presenta un primer
extremo axial 30, 32 con mayor radio, que esta unido a una respectiva brida periférica 22, 24, y un segundo extremo
axial 34, 36 con menor radio, que esta enfrentado a la parte central 20 de la estructura periférica 12. Cada pared
de conexion 26, 28, junto con la respectiva brida periférica 22, 24, forma por tanto un asiento para recibir el talén
del neumatico T.

Cada parte de conexion 38, 40 de la parte axialmente interior 16 y la parte axialmente exterior 18 de la estructura
periférica 12 esta interpuesta entre una respectiva pared de conexion 26, 28 y la parte central 20 de dicha estructura
periférica 12. La parte de conexion 38, 40 de por lo menos una de la parte axialmente interior 16 y la parte
axialmente exterior 18 de la estructura periférica 12 comprende una primera region curva 42, 44 que se une con la
parte central 20 de dicha estructura periférica 12.

Esta primera regién curva 42, 44 comprende preferentemente, de manera conocida per se, una primera superficie
concava 56, una segunda superficie concava 58 y una tercera superficie concava 60 espaciadas axialmente,
intercaladas con dos respectivas superficies convexas 62, 64. Las tres superficies concavas 56, 58 y 60 y las dos
respectivas superficies convexas 62, 64 se extienden circunferencialmente cuando se observan desde el lado de
la llanta de rueda 10 en la que esta montado el neumatico T. Sin embargo, esta primera region curva 42, 44 puede
comprender superficies curvas, concavas y/o convexas diferentes de las de la técnica anterior.
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Si la primera region curva 42, 44 comprende las tres superficies concavas 56, 58 y 60 mencionadas anteriormente,
es posible identificar un angulo a entre un plano P perpendicular al primer eje A y una linea L que pasa
tangencialmente, en el lado de la llanta de rueda 10 en el que esta montado el neumatico T, a través de un punto
de inflexion entre dos superficies adyacentes concavas 56, 58 y 60. Preferentemente, este angulo a es superior a
45°,

Independientemente de la forma de la primera region curva 42, 44, la parte de conexion 38, 40 que comprende
dicha primera region curva 42, 44 comprende ademas una segunda region curva 46, 48 con radio amplio, que esta
interpuesta entre la respectiva primera region curva 42, 44 y el segundo extremo axial 34, 36 con menor radio que
la pared de conexion 26, 28 respectiva. Segun la invencion, con referencia en particular a la figura 5, esta segunda
region curva 46, 48 con radio amplio presenta un perfil convexo, cuando se observa desde el lado de la llanta de
rueda 10 en la que esta montado el neumatico T, y comprende:

- una primera superficie curva 52, que esta unida al segundo extremo axial 34, 36 con menor radio de la
pared de conexion 26, 28 respectiva y que presenta un primer radio de curvatura R1;y

- una segunda superficie curva 54, que esta interpuesta entre la primera superficie curva 52 y la primera
region curva 42, 44 y que presenta un segundo radio de curvatura R2.

Ventajosamente, el segundo radio de curvatura R2 de la segunda superficie curva 54 es diferente del primer radio
de curvatura R1 de la primera superficie curva 52.

Segun un aspecto preferido de la presente invencion, el segundo radio de curvatura R2 de la segunda superficie
curva 54 es mayor que el primer radio de curvatura R1 de la primera superficie curva 52. De nuevo
preferentemente, con referencia a la forma de realizacion de la llanta de rueda 10 mostrada en las figuras, el primer
radio de curvatura R1 presenta un valor comprendido entre 10 mm y 20 mm, mientras que el segundo radio de
curvatura R2 presenta un valor comprendido entre 40 mm y 80 mm. Incluso mas preferentemente, el segundo radio
de curvatura R2 presenta un valor comprendido entre 50 mm y 70 mm.

En la forma de realizacion mostrada en las figuras adjuntas, la llanta de rueda 10 es simétrica con respecto a un
segundo eje B perpendicular al primer eje A que coincide sustancialmente con el eje del buje H. Tal como se
muestra en la figura 4, este segundo eje B pasa a través de la linea central de la parte central 20 de la estructura
periférica 12 de la llanta de rueda 10.

La segunda region curva 46, 48 con radio amplio de la llanta de rueda 10 segun la presente invencion garantiza
una mejor resistencia estructural de la llanta de rueda 10 con respecto a las llantas de rueda similares de tipo
convencional. Las ventajas de esta nueva estructura de llanta de rueda para vehiculos de motor son multiples.

Por ejemplo, cuando se obtiene la segunda region curva 46, 48 con radio amplio en la llanta de rueda 10 para
reemplazar un perfil rectilineo correspondiente de tipo convencional, esta segunda region curva 46, 48 con radio
amplio ayuda a reducir el tiempo de inflacion del neumatico T durante el montaje en la llanta de rueda 10. En
realidad, cabe sefalar que, antes del inflado, el taléon del neumatico T esta en una posicion ligeramente desviada
con respecto a la pared de conexion 26, 28 (que es la pared que forma el asiento para el talén del neumatico T).
Mas precisamente, antes del inflado, el talén del neumatico T esta ligeramente desviado hacia la linea central de
la llanta de rueda 10 en lugar de estar ya en posicion en su asiento (que consiste en la pared de conexion 26, 28).
Durante la fase de inflado, por tanto, el talén del neumatico T se desplaza hacia su asiento, facilitado por una
sustancia lubricante especifica esparcida sobre al menos parte de la estructura periférica 12 de la llanta de rueda
10.

Como consecuencia, en llantas de rueda de tipo conocido, que estan provistas de un perfil rectilineo de tipo
convencional (mostrado en la figura 8A), esta formado un angulo agudo entre el asiento del talén del neumatico T
y la pared de conexién adyacente respectiva. Por este motivo, cuando el talon del neumatico T “se desplaza”
durante el inflado, debe superar este angulo agudo, lo que puede generar bloqueos de al menos parte del talén
del neumatico T. Al contrario, en la llanta de rueda 10 segun la presente invencion, que esta dotada de la segunda
region curva 46, 48 con radio amplio (resaltado en la figura 5), durante el inflado el talon del neumatico T puede
desplazarse facilmente a lo largo del perfil de la estructura periférica 12 de la llanta de rueda 10, facilitado por la
sustancia lubricante, evitando por tanto cualquier bloqueo que pueda producirse en presencia de un angulo agudo.

Otra ventaja de la estructura de llanta de rueda para vehiculos de motor segun la presente invencion consiste en
una “profundidad” diferente, entendida como la distancia desde el borde lateral de la llanta de rueda 10, de la
segunda regién curva 46, 48 con radio amplio con respecto, por ejemplo, a un perfil segun la técnica anterior. Tal
como se muestra en las figuras 62 (que ilustra un perfil segun la técnica anterior) y 6B (que ilustra la estructura de
llanta de rueda para vehiculos de motor segun la presente invencion), la medicion diagonal del diametro, que en
la practica coincide con la medicion del estiramiento del neumatico T, es menor en la estructura de llanta de rueda
para vehiculos de motor segun la presente invencion que en el perfil de la llanta de rueda convencional. La
estructura de llanta de rueda para vehiculos de motor segun la presente invencién requiere, por tanto, menos
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esfuerzo para montar el neumatico T en la llanta de rueda 10, lo que hace que el procedimiento de montaje sea
mas sencillo y rapido.

Por ultimo, la estructura de llanta de rueda para vehiculos de motor segun la presente invenciéon también permite
la mejora del procedimiento de formacion de la llanta de rueda 10. Tal como se destaca en las figuras 7Ay 7B,
cuando se obtiene la segunda region curva 46, 48 con radio amplio (resaltado en la figura 5) en la llanta de rueda
10 para reemplazar un perfil rectilineo correspondiente de tipo convencional, la herramienta para formar la llanta
de rueda 10, utilizada en el procedimiento de formacion de la llanta de rueda 10, presenta una mayor superficie de
contacto (indicada mediante S en las figuras 7A 'y 7B) sobre la superficie de la estructura periférica 12 de la llanta
de rueda 10. Una mayor superficie de contacto, ademas de evitar la formacion del angulo agudo mencionado
anteriormente, con todos los inconvenientes que ello conlleva, prolonga la vida util de la herramienta de formacién
de la llanta de rueda 10 y reduce el desgaste en ella.

Una mayor superficie de contacto también hace que el procedimiento de formacién de la llanta de rueda 10 sea
mas estable. Esto significa que la llanta de rueda 10, cuando gira durante el procedimiento de formacion, reduce
el riesgo de generar vibraciones, lo que a su vez beneficia los analisis de calidad tales como, por ejemplo, el control
de la uniformidad geométrica de la llanta de rueda en la direccién radial (necesario para contrarrestar el fenomeno
de excentricidad radial), que se llevan a cabo posteriormente.

Por tanto, se observa que la estructura de llanta de rueda para vehiculos de motor segun la presente invencion
logra los objetivos destacados anteriormente.

La estructura de llanta de rueda para vehiculos de motor de la presente invencion asi concebida esta sujeta en
cualquier caso a numerosas modificaciones y variaciones, encontrandose todas ellas dentro del mismo concepto
inventivo; ademas, todos los detalles pueden reemplazarse por elementos técnicamente equivalentes. En la
practica, puede utilizarse cualquier material, forma y dimension, segun los requisitos técnicos.

El alcance de proteccién de la invencion se define, por tanto, por las reivindicaciones adjuntas.
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REIVINDICACIONES
1. Llanta de rueda (10) para vehiculos de motor que comprende:

- una estructura periférica (12) que se extiende circunferencialmente alrededor de un primer eje predefinido
(A), estando dicha estructura periférica (12) dispuesta para recibir un neumatico (T); y

- una estructura central (14), solidaria internamente con dicha estructura periférica (12) y provista de unos
medios para el acoplamiento, a lo largo de dicho primer eje (A), con un buje (H) del vehiculo de motor,

en la que dicha estructura periférica (12) comprende una parte axialmente interior (16), una parte axialmente
exterior (18) y una parte central (20), interpuesta entre dicha parte axialmente interior (16) y dicha parte axialmente
exterior (18), en la que dicha parte central (20) comprende un pocillo circunferencial, donde el radio de la llanta de
rueda (10) es minimo, y en la que cada una de entre dicha parte axialmente interior (16) y dicha parte axialmente
exterior (18) comprende en secuencia:

- una respectiva brida periférica (22, 24);

- una pared de conexion (26, 28), que se une a una respectiva brida periférica (22, 24) y se extiende
axialmente hacia dicha parte central (20), en la que cada pared de conexion (26, 28) es sustancialmente
troncoconica y presenta un primer extremo axial (30, 32) con mayor radio, que esta unido a una respectiva
brida periférica (22, 24), y un segundo extremo axial (34, 36) con menor radio, que esta enfrentado a dicha
parte central (20), y en la que cada pared de conexién (26, 28), junto con la respectiva brida periférica (22,
24), forma un asiento para recibir el talén de dicho neumatico (T);

- una parte de conexion (38, 40), que esta interpuesta entre una respectiva pared de conexién (26, 28) y
dicha parte central (20),

en la que la parte de conexion (38, 40) de por lo menos una de entre dicha parte axialmente interior (16) y dicha
parte axialmente exterior (18) comprende una primera region curva (42, 44) que conecta con dicha parte central
(20),

en la que la parte de conexion (38, 40) que comprende dicha primera region curva (42, 44) comprende asimismo
una segunda region curva (46, 48) que esta interpuesta entre dicha primera regién curva (42, 44) y el segundo
extremo axial (34, 36) con menor radio de la respectiva pared de conexion (26, 28), consistiendo dicha segunda
regiéon curva (46, 48) en un perfil convexo cuando se observa desde el lado de la llanta de rueda (10), en el que
dicho neumatico (T) esta montado, comprendiendo dicha segunda regién curva (46, 48):

- una primera superficie curva (52), que esta unida al segundo extremo axial (34, 36) con menor radio de la
respectiva pared de conexion (26, 28) y que presenta un primer radio de curvatura (R1); estando la llanta
(10) caracterizada por que dicha segunda region curva (54) comprende asimismo una segunda superficie
curva (54), que esta interpuesta entre dicha primera superficie curva (52) y dicha primera region curva (42,
44) y que presenta un segundo radio de curvatura (R2) diferente de dicho primer radio de curvatura (R1).

2. Llanta de rueda (10) segun la reivindicacion 1, caracterizada por que el segundo radio de curvatura (R2) de
dicha segunda superficie curva (54) es mayor que el primer radio de curvatura (R1) de dicha primera superficie
curva (52).

3. Llanta de rueda (10) segun la reivindicacion 2, caracterizada por que dicho primer radio de curvatura (R1)
presenta un valor comprendido entre 10 mm y 20 mm.

4. Llanta de rueda (10) segun la reivindicacion 2 o 3, caracterizada por que dicho segundo radio de curvatura (R2)
presenta un valor comprendido entre 40 mm y 80 mm.

5. Llanta de rueda (10) segun la reivindicacién 2 o 3, caracterizada por que dicho segundo radio de curvatura (R2)
presenta un valor comprendido entre 50 mm y 70 mm.

6. Llanta de rueda (10) segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 5, caracterizada por que dicha primera regién
curva (42, 44) comprende una primera superficie concava (56), una segunda superficie céncava (58) y una tercera
superficie concava (60) que estan espaciadas axialmente, intercaladas con dos respectivas superficies convexas
(62, 64), extendiéndose circunferencialmente dichas superficies concavas (56, 58, 60) y dichas dos superficies
convexas (62, 64) cuando se observan desde el lado de la llanta de rueda (10) en el que esta montado dicho
neumatico (T).

7. Llanta de rueda (10) segun la reivindicacion 6, caracterizada por que entre un plano (P) perpendicular a dicho
primer eje (A) y una linea (L) que pasa tangencialmente a través de un punto de inflexién entre dos superficies
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concavas (56, 58, 60) adyacentes, sobre el lado de la llanta de rueda (10) sobre el cual esta montado dicho
neumatico (T), esta formado un angulo (a) superior a 45°.

8. Llanta de rueda (10) segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 7, caracterizada por que dicha llanta de rueda
(10) es simétrica con respecto a un segundo eje (B) perpendicular a dicho primer eje (A) y que pasa a través de la
linea central de dicha parte central (20).
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