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DESCRIPCION

Procedimiento para fabricar un neumatico de vehiculo

La invencion se refiere a un procedimiento para fabricar un neumatico de vehiculo con un eje de rotacion, en el que
una zona de carcasa anular y que puede llenarse con aire comprimido se conecta radialmente en el exterior con una
zona exterior que presenta un protector, en donde entre la zona de carcasa y la zona exterior se dispone un
componente estructural anular, y a lo largo del perimetro radialmente interno, se conecta por adherencia y unién no
positiva con la zona de carcasa, y a lo largo del perimetro radialmente externo, con la zona exterior.

Los neumaticos de vehiculo que pueden llenarse con aire comprimido son estandar en el caso de automoviles y
camiones y suelen fabricarse en maquinas de construccién de neumaticos con la subsiguiente vulcanizacién en
caliente.

Ademas de los neumaticos de vehiculo que pueden llenarse con aire comprimido, recientemente también se han dado
a conocer, al menos en fase experimental, neumaticos de vehiculo que no disponen de una camara llena de aire
comprimido, los llamados neumaticos sin aire. Estos neumaticos sin aire se caracterizan por una susceptibilidad
significativamente reducida a las averias, ya que no pueden sufrir ninguna pérdida de presién de aire ni siquiera en
caso de un posible pinchazo, por ejemplo debido a la penetracion de un clavo o tornillo en la banda de rodadura. Estos
neumaticos de vehiculo, que no estan llenos de aire comprimido, presentan una banda de rodadura como zona anular
axialmente mas externa y una estructura de apoyo anular y elasticamente deformable dispuesta por debajo o
radialmente en el interior, que también permite la unién a una llanta de vehiculo especialmente adaptada. Sin embargo,
todavia no existe un procedimiento de fabricacién adecuado para la produccién industrial de grandes cantidades para
este tipo de neumaticos, mas bien hasta ahora se han fabricado en complejas series pequefias, por ejemplo mediante
procedimientos de impresion 3D, dado el caso, combinados con procedimientos de bobinado y vulcanizacién e
incluyendo procesos de encolado y pulverizacién en la construccion de prototipos.

Por el documento EP 3 385 094 A1 se conoce un neumatico de vehiculo genérico que presenta entre la zona de
carcasa Y la zona exterior un componente estructural anular que se conecta por adherencia y unién no positiva a lo
largo del perimetro radialmente interno con la zona de carcasa, y a lo largo del perimetro radialmente externo con la
zona exterior. El componente estructural conocido se moldea por inyeccién a partir de un plastico adecuado, lo cual
requiere herramientas muy complejas y de construccion complicada que obstaculizan la fabricacién en serie.

Como complemento se remite también al documento EP 3 482 972 A1 y al documento CN 104648053 A que divulgan
configuraciones similares de neumaticos de vehiculo.

El objetivo de la invencion es proponer un procedimiento para fabricar un neumatico de vehiculo con un peligro de
pérdida de presién claramente reducido frente a neumaticos de vehiculo convencionales, que se caracterice por un
aspecto y capacidad de montaje en llantas de vehiculo estandar comparables al de un neumatico de vehiculo
convencional, aunque el procedimiento debe ser adecuado también para la fabricacién en serie industrial de los
neumaticos de vehiculo de este tipo.

Para resolver el objetivo planteado, segun la invencién se propone un procedimiento segun las caracteristicas de la
reivindicacion de patente 1.

Las configuraciones adicionales y perfeccionamientos de la invencion son objeto de las reivindicaciones dependientes.

La propuesta segun la invencién prevé que el neumatico de vehiculo se siga fabricando con una zona de carcasa que
pueda llenarse con aire comprimido, lo que por ejemplo puede realizarse sobre una maquinaria ya existente de manera
convencional y comparable con neumaticos de vehiculo estandar. Por ejemplo, la zona de carcasa puede ensamblarse
para formar una carcasa como proceso de bobinado sobre una maquina de construccién y prefabricarse en un
procedimiento de vulcanizacion para formar la zona de carcasa. También la zona exterior que presenta el protector se
produce de manera conocida per se con sus piezas individuales, en particular protectores, asi como capas de refuerzo
esencialmente de caucho, acero y otros materiales adecuados en un procedimiento de vulcanizacién como estructura
anular, en donde asimismo puede recurrirse a maquinaria ya existente para el proceso de bobinado y la vulcanizacion
en caliente subsiguiente. Segun la invencién, sin embargo, la zona exterior con protectores no se aplica directamente
sobre la zona de carcasa, sino que se prevé un componente estructural anular fabricado por separado que a lo largo
del perimetro radialmente interno se conecta por adherencia y unién no positiva con la zona de carcasa, y a lo largo
del perimetro radialmente externo del mismo se conecta con la zona exterior.

De este modo segun la invencion, recurriendo ampliamente a procedimientos y maquinas de produccién conocidos es
posible prefabricar la zona de la carcasa y la zona exterior y unirlas para formar el neumatico de vehiculo interponiendo
un componente estructural anular, en donde la altura radial de la zona de carcasa puede reducirse mediante la
disposicién segun la invencién del componente estructural, de modo que un clavo o un tornillo normalmente, en caso
de pinchazo a través de la banda de rodadura, ya no puedan alcanzar la cavidad de la zona de la carcasa, lo que lleva
a la elevada resistencia a las averias deseada del neumatico de vehiculo. A través del componente estructural anular
se transmiten las fuerzas entre la zona exterior externa, en contacto con la calzada y la zona de carcasa montada en
una llanta, que esta llena de aire comprimido.
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A pesar de la altura radial reducida de la zona de carcasa esta puede estar configurada de manera convencional con
respecto a su geometria de union a la llanta, de manera que el neumatico de vehiculo fabricado segun la invencién
puede montarse sobre llantas de neumatico estandar.

Segin la invencién el componente estructural se prefabrica en una sola pieza como componente estructural
estructurado en forma anular y se incorpora entre zona de carcasa y zona exterior del neumatico de vehiculo y se
conecta con estas por adherencia y unién no positiva.

La unién adhesiva y no positiva del componente estructural con la zona de carcasa o a la zona exterior del neumatico
de vehiculo puede conseguirse independientemente de la configuracion del componente estructural en forma de una
adhesion superficial o por zonas o también mediante vulcanizacion.

Segun una propuesta de la invencién el componente estructural anular se fabrica a partir de una pluralidad de soportes
de resistencia anulares que reproducen el curso de los radios del componente estructural en el sentido de que
discurren oblicuamente con respecto al eje normal correspondiendo al curso de radio deseado en secciones de divisién
iguales formando meandros entre el perimetro radialmente interno y el perimetro radialmente externo del componente
estructural. Estos soportes de resistencia se configuran individualmente y a continuacién se disponen en capas en
paralelo, asi como coaxialmente entre si, para formar el componente estructural, en donde segln una propuesta de la
invencién los soportes de resistencia adyacentes en cada caso se disponen desplazados entre si en cada caso una
seccién de division de manera que, en una seccién de division, si se observa a lo largo de todos los soportes de
resistencia dispuestos en capas, a un soporte de resistencia que discurre a lo largo del perimetro radialmente interno
del componente estructural le sigue en cada caso un soporte de resistencia que discurre a lo largo del perimetro
radialmente externo del componente estructural y a este le sigue de nuevo un soporte de resistencia que discurre a lo
largo del perimetro radialmente interno del componente estructural y asi sucesivamente.

Mediante el desplazamiento previsto segun la invencién en las secciones de division entre soportes de resistencia
adyacentes dispuestos en capas, el componente estructural con perimetro radialmente interno y perimetro radialmente
externo y la disposicion deseada de los radios se forma a partir de los soportes de resistencia dispuestos en capas
que pueden conectarse segln la invencién a continuacién con la zona de carcasa y la zona exterior para configurar el
neumatico de vehiculo. Un componente estructural formado de esta manera se caracteriza por una resistencia
especialmente elevada con un peso reducido y puede transmitir las fuerzas que actlian entre zona exterior y zona de
carcasa de manera fiable y sin pérdidas.

Para la fabricacion de una estructura en forma de meandros de este tipo puede emplearse por ejemplo un
procedimiento de impresién 3-D en el que los soportes de resistencia individuales se fabrican consecutivamente en
capas a partir de un material metalico, de caucho y/o de plastico al disponerse en capas un cordén de material
correspondiente con ayuda de una cabeza de impresion formando meandros y en espiral unas encima de otras hasta
que se alcanza la altura total del componente estructural deseado en correspondencia con el ancho necesario en el
neumatico de vehiculo que va a fabricarse. En lugar de una impresora 3-D es también posible emplear una rueda
alimentadora / receptora que traslada el material previamente confeccionado a la disposicién correspondiente.

Segln una propuesta de la invencién el componente estructural comprende una pluralidad de radios que se extienden
oblicuamente con respecto al eje normal entre el perimetro radialmente interno y el perimetro radialmente externo del
componente estructural . Gracias a un modo de construccién de este tipo con una pluralidad de radios se garantiza
una transmisién de fuerza fiable entre la zona exterior y la zona de carcasa, minimizandose ventajosamente el uso de
material, asi como el peso y ademas minimizandose también la transmision de ruidos de rodadura de la banda de
rodadura a la llanta.

A continuacién, el componente estructural fabricado a partir de los soportes de resistencia dispuestos en capas, antes
de la conexién con la zona de carcasa y la zona exterior, segun una propuesta adicional de la invencién, por ejemplo,
en un molde adecuada puede recubrirse con un envoltura a base de plastico y/o caucho fluido que, segin una
propuesta adicional de la invencién también puede contener soportes de resistencia adicionales en forma de fibras
cortas o filamentos, por ejemplo fibras de vidrio, fibras de carbono etc., que se afiaden al material. Para mejorar la
adherencia a los puntos de contacto, en el caso de una envoltura fabricada a partir de plastico, el componente
estructural que va a envolverse puede calentarse para lograr una adherencia o adhesiéon mejoradas con la envoltura.

En una forma de realizacién adicional de la invencién, para configurar el componente estructural también pueden
disponerse soportes de resistencia anulares en la estructura de compuesto dispuesta en capas formando meandros
de manera que en cada caso se forman dos soportes de resistencia consecutivos con la misma divisién, aunque de
materiales con coeficientes de dilatacion térmica distintos entre si, y en relacién con el eje de rotacion del neumatico
de vehiculo presentan un ligero desplazamiento en altura, en donde los dos soportes de resistencia adyacentes
subsiguientes estan configurados de la misma manera, aunque desplazados una seccion de division. En una
configuracién de este tipo, cada radio individual del componente estructural comprende dos soportes de resistencia
formados a partir de materiales con diferente coeficiente de dilatacion térmica y que discurren en paralelo dispuestos
con un ligero desplazamiento en altura entre si, lo que lleva a una flexioén de los radios en el calentamiento de los
mismos. De este modo puede adaptarse el perimetro de rodadura y/o la rigidez de segmento del componente
estructural.
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El calentamiento puede generarse de forma pasiva mediante energia de frotamiento durante la rodadura del neumatico
de vehiculo de manera que, por ejemplo, la superficie de contacto con la calzada puede mantenerse constante cuando
se calienta.

También es posible prever, un calentamiento activo en lugar de un calentamiento pasivo al fabricarse los soportes de
resistencia a partir de un material eléctricamente conductor, por ejemplo metal y al aplicarse a los extremos respectivos
de los mismos una tensioén. El flujo de corriente eleva por tanto la temperatura del soporte de resistencia de manera
que se alarga en correspondencia con su coeficiente de dilatacién y se inicia una flexion de los radios con el cambio
deseado de la rigidez o del diametro exterior del componente estructural.

También en esta configuracién de la invencion es posible dotar a los soportes de resistencia de una envoltura de
caucho o plastico adecuado, pudiendo afiadirse en particular aditivos de conductividad a la envoltura.

En el componente estructural pueden incorporarse ademas también sensores, actores, modulos de comunicacion,
moédulos de visualizacion o combinaciones de los mismos, pudiendo configurarse, por ejemplo, sensores con una
envoltura que contiene aditivos de conductividad que, por ejemplo, pueden detectar cuerpos extrafios metalicos en el
caso de un pinchazo. Asimismo, por ejemplo, mediante induccién puede generarse una tension que puede utilizarse
como suministro de energia para otros sensores o consumidores en el neumatico de vehiculo segun la invencién.

La envoltura puede incorporarse en el componente estructural, por ejemplo en un molde sin presién o en un molde
bajo la accién de presién y/o temperatura mediante recubrimiento por extrusién de los soportes de resistencia.

La envoltura se utiliza para proteger de la penetracién de humedad a los soportes de resistencia, asi como, sensores,
actores, integrados, dado el caso etc.

Un cambio de posicion de los soportes de resistencia antes de incorporar el componente estructural entre zona de
carcasa y zona exterior del neumatico de vehiculo puede impedirse al conectarse entre si los soportes de resistencia
individuales en los puntos de contacto. Esto puede realizarse, por ejemplo, con un revestimiento de caucho mediante
vulcanizacion previa.

Segun una propuesta adicional de la invencion para el arriostramiento adicional del componente estructural y para
impedir cambios de posicién de los soportes de resistencia individuales el espacio libre entre radios adyacentes, por
ejemplo, en el procedimiento de impresion 3-D con una cabeza de impresion adicional puede llenarse con un material
adecuado. A este respecto puede tratarse del material empleado también para la fabricacion de la envoltura o también
de un material de relleno provisto de fibras de refuerzo a base de caucho o plastico.

Segun una propuesta adicional de la invencion, a lo largo del perimetro radialmente interno y/o del perimetro
radialmente externo del componente estructural se aplican capas de caucho radialmente envolventes como anillo
intermedio y a continuacién en el montaje del componente estructural se conectan con la zona de carcasa o la zona
exterior por adherencia y unién no positiva por ejemplo mediante adhesion o vulcanizacion.

A los respectivos puntos de inflexioén de los radios en los cuales estos cambian su direccion de curso del perimetro
radialmente externo a la direccién del perimetro radialmente interno y a la inversa, pueden fijarse elementos de
refuerzo, segin una propuesta adicional de la invencion, que preferiblemente se componen de un material mas duro
que la envoltura prevista.

Para ofrecer al neumatico de vehiculo provisto de un componente estructural entre zona de carcasa y zona exterior
segun la invencién un aspecto visual comparable con un neumatico estandar e impedir la penetracion de cuerpos
extrafios en el componente estructural, segun una propuesta adicional de la invencién, el componente estructural en
la zona de sus superficies laterales puede cubrirse con una cubierta flexible circular cuyo borde radialmente interno se
conecta con la zona de carcasa y su borde radialmente externo se conecta con la zona exterior del neumatico de
vehiculo.

Estas cubiertas pueden estar compuestas de materiales de caucho adecuados o materiales similares al caucho,
plasticos y otros materiales o combinaciones de los mismos. Las cubiertas pueden ser permeables al aire para
compensar las diferencias de presion neumatica.

Dado que las cubiertas deben recubrir Gnicamente las superficies laterales del componente estructural, estas estan
configuradas elasticas preferiblemente y pueden fabricarse en un procedimiento de moldeo por inyeccion,
procedimiento de moldeo por transferencia o también en un procedimiento de impresién 3-D. El uso de un
procedimiento de impresion 3-D supone la ventaja de que, por ejemplo, ya en su fabricacion, pueden generarse rotulos
individuales integralmente en las cubiertas.

Preferiblemente las cubiertas en su diametro interno y externo disponen de superficies de contacto con contornos que
estan adaptadas a la configuracién de la zona exterior o zona de carcasa y, en funcion del material empleado para las
cubiertas forman una superficie adhesiva o de vulcanizacién para la conexién con la zona de carcasa o la zona exterior.
También son concebibles uniones mecanicas positivas. La cubierta puede recubrir al menos parcialmente también
radialmente en el interior las paredes laterales de la zona de carcasa.

Otras configuraciones y detalles de la invencién se explican a continuacién con ejemplos de realizacion en el dibujo.
Muestran:
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la Figura 1 en representacion en perspectiva un neumatico de vehiculo fabricado seguin la invencion;

la Figura 2 una seccion transversal a través del neumatico de vehiculo segun la figura 1;

la Figura 3 la vista superior de un soporte de resistencia;

la Figura 4 la vista lateral de un componente estructural formado a partir de una pluralidad de soportes de
resistencia segun la figura 3;

la Figura 5 la vista superior del componente estructural segin la figura 4;

la Figura 6 en representacién ampliada en perspectiva en detalle una vista del componente estructural segun la
figura 5;

la Figura 7 una forma de realizacion adicional de un componente estructural con zona exterior aplicada en una
representacion seccionada;

la Figura 8 el componente estructural segun la figura 7 en representacion en perspectiva;

la Figura 9 una vista lateral ampliada en detalle del componente estructural segin la figura 7;

la Figura 10 una forma de realizacion adicional de un componente estructural;

la Figura 11 una forma de realizacion adicional de un componente estructural.

A partir de las figuras 1 y 2 puede verse un neumatico de vehiculo 1, por ejemplo configurado como neumatico de
automévil que presenta un eje de rotacion A y estd montado sobre una llanta estandar 2 para neumaticos de vehiculo.

Como puede verse en particular a partir de la representacion en seccion transversal segun la figura 2, el neumatico
de vehiculo 1 esta configurado radialmente en el interior con una zona de carcasa 10 que comprende paredes laterales
101 y una carcasa 102 que conecta radialmente en el lado exterior las paredes laterales 101 que de manera no
representada al detalle, aunque conocida per se, estan provistas de capas de refuerzo, asi como de una capa interior
estanca al aire. Radialmente en el interior las paredes laterales 101 asimismo terminan de manera conocida per se en
bordes reforzados 100 que estan provistos de nucleos de alambre no representados en detalle, asi como de una
punta.

Debido a esta forma constructiva conocida per se de la zona de carcasa 10 el neumatico de vehiculo 1 representado
con los bordes reforzados 100 puede encajarse y montarse entre rebordes de llanta 21 de la llanta 2 de una forma
constructiva habitual para neuméaticos de vehiculo. En este estado montado la zona de carcasa 10 junto con la llanta
2 rodea una cavidad 103 que se llena con aire comprimido a través de una valvula 21 insertada en la llanta 2.

Radialmente en el exterior el neumatico de vehiculo 1 presenta una zona exterior 12 que comprende el protector
perfilado 120, asi como varias capas de refuerzo 121. El protector 120 forma en el lado del perimetro la banda de
rodadura, con la cual el neumatico de vehiculo rueda sobre la calzada.

Como puede verse en particular a partir de la representacion seccionada segun la figura 2, la zona exterior 12 que
comprende la banda de rodadura 120 no esté en contacto superficial directamente con la zona de carcasa 10 llena de
aire comprimido y de la carcasa 102 que conecta las paredes laterales 101, sino que la zona de carcasa 10 se extiende
Unicamente hasta aproximadamente la mitad de la altura total del neumatico de vehiculo 1. En el espacio anular entre
la zona de carcasa 10 radialmente interna y la zona exterior 12 radialmente externa se incorpora un componente
estructural 11 anular, que no esta lleno de aire comprimido, que se forma a partir de un material adecuado de
dimensiones estables de la manera que va a describirse a continuaciéon y comprende una pluralidad de radios 110
distanciados unos de otros por espacios libres 113, en donde los radios 110 estan dispuestos de manera que los
espacios libres 113 intermedios presentan una seccién transversal, por ejemplo, triangular transversalmente a la
direccion de rodadura del neumatico de vehiculo 1 y los radios 110 se extienden oblicuamente con respecto al eje
normal. El perimetro radialmente interno 115 del componente estructural 11 se conecta por adherencia y unién no
positiva, por ejemplo mediante adhesion o vulcanizacion con la zona de carcasa 10 y el perimetro radialmente externo
116 del componente estructural 11 se conecta con la zona exterior 12.

La zona de carcasa 10 llena de aire comprimido esta distanciada por tanto de la zona exterior 12 radialmente en el
interior mediante el componente estructural 11 intermedio con la banda de rodadura 120 de manera que, en el caso
de un pinchazo, a través de la banda de rodadura 120, causado por ejemplo por un tornillo o un clavo, la cavidad 103
de la zona de carcasa 10 no se alcanza por lo general y en este sentido se evita una pérdida de presién y fallo del
neumatico de vehiculo 1 a pesar de que se haya producido el pinchazo. Por otro lado, la construcciéon convencional
de la zona de carcasa 10 Unicamente reducida en su altura radial garantiza la capacidad de montaje ilimitada del
neumatico de vehiculo 1 sobre llantas estandar 2.

Las fuerzas y cargas que aparecen en el funcionamiento de marcha del neumatico de vehiculo 1 se transmiten del
componente estructural 11 entre zona de carcasa 10 y zona exterior 12 dado que el componente estructural 11 se
conecta por adherencia y unién no positiva con la zona de carcasa 10 o la zona exterior 12. Los radios 110 del
componente estructural 11 aumentan ademas el confort e impiden la transmisién de ruidos de rodadura.
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Para fabricar el componente estructural 11, tal como puede verse a partir de las figuras 3 a 5, se fabrican soportes de
resistencia anulares 114 por ejemplo en un procedimiento de impresion 3-D a partir de metal, plastico o material de
caucho. La figura 3 muestra un soporte de resistencia 114 individual de este tipo.

Los soportes de resistencia 114 no estan disefiados redondos, sino que presentan un curso que se alterna en
secciones de division T1, T2 de igual tamafio formando meandros entre el perimetro radialmente interno 115 indicado
con puntos y rayas y el perimetro radialmente externo 116, en donde cada soporte de resistencia 114 esta formado
por un cordén de material moldeado de manera correspondiente.

En funcién del ancho del neumatico de vehiculo 1 que va a fabricarse una pluralidad de estos soportes de resistencia
114 se dispone en capas, tal como puede verse a partir de la figura 4, en paralelo y coaxialmente entre si para formar
el componente estructural 11, en donde se disponen en cada caso soportes de resistencia 114 adyacentes alrededor
de una seccién de division T1 o T2 desplazados entre si. Por ello surge un curso de los soportes de resistencia 114
dispuestos en capas que representa los radios 110 con los espacios libres 113 intermedios, asi como el perimetro
radialmente interno 115 y el perimetro radialmente externo 116 del componente estructural que puede verse a partir
de las representaciones seguln las figuras 5 y 6. Por tanto se fabrica un componente estructural 11 anular formado a
partir de los soportes de resistencia 114 dispuestos en capas y desplazados entre si que en los siguientes procesos
de unién se conecta por adherencia y uniéon no positiva con la zona de carcasa 10 y la zona exterior 12.

El compuesto prefabricado segun la representacion en la figura 6 de los soportes de resistencia 114 que configuran el
componente estructural 11 puede recubrirse con una envoltura adecuada a base de plastico y/o caucho fluido, dado
el caso, incluyendo fibras de refuerzo, como fibras de vidrio o fibras de carbono, pudiendo llenarse, dado el caso
también los espacios libres 113 entre los radios 110 configurados con un material de este tipo.

En una configuracion alternativa segun las representaciones en las figuras 7 a 9, para configurar el componente
estructural 11 pueden emplearse asimismo soportes de resistencia segln la representacion de detalle en la figura 3,
en donde, sin embargo siempre dos soportes de resistencia 114a, 114b consecutivos adyacentes se disponen
discurriendo sin desplazamiento de las secciones de division y en este sentido en paralelo. Estos dos soportes de
resistencia 114a, 114b consecutivos estan formados por materiales con coeficientes de dilatacién térmica diferentes
entre si y con respecto al eje de rotacion A presenta un ligero desplazamiento en altura. Este coeficiente de dilatacion
diferente en el calentamiento lleva a una flexién de los radios 110 formados conjuntamente por ambos soportes de
resistencia 114a, 114b, por lo que la rigidez de segmento o el perimetro de rodadura del componente estructural 11y
con ello en ultima instancia del protector 120 aplicado en el interior. Este efecto puede utilizarse de manera encauzada
a lo largo del ancho del componente estructural 11 para mantener constante, por ejemplo, la superficie de contacto
con la calzada cuando se calienta.

Mediante un calentamiento activo por ejemplo mediante tension aplicada en soportes de resistencia 114a, 114b
fabricados de metal un calentamiento de este tipo puede incorporarse también de manera activa y controlada.

En una configuracion adicional, que puede verse a partir de la figura 10 el componente estructural 11 en la zona de su
perimetro radialmente interno 115 y/o en la zona de su perimetro radialmente externo 116 puede presentar una capa
de caucho 3, 4 radialmente envolvente como anillo intermedio que se comprimen con el componente estructural 11 y
a continuacién se conectan por adherencia y en unién positiva con la zona de carcasa 10 o la zona exterior 12. También
en la zona del perimetro radialmente interno 115 la primera capa de cinturén de la zona de carcasa 10 puede
emplearse directamente como elemento de limitacién o también la zona exterior 12 con protectores 120 o pieza
intercalada de refuerzo 121 como elemento de limitacion.

Finalmente, segun la representacion en la figura 11 como arriostramiento de los radios individuales 110 en los puntos
de inflexién respectivos del componente estructural 11 puede estar prevista la incorporacion de elementos de refuerzo
112 que estan formados preferiblemente de un material mas duro que una envoltura del soporte de resistencia 114.

En el componente estructural 11 pueden integrarse también sensores, actores, asi como otros médulos electrénicos,
por ejemplo la envoltura de los soportes de resistencia puede ajustarse conductivamente mediante adicion de aditivos
de conductividad y por ejemplo detectar cuerpos extrafios metalicos en el caso de un pinchazo. Asimismo es
concebible generar una tension mediante procesos de induccién que pueda servir, por ejemplo, como suministro de
energia para sensores adicionales u otros consumidores también en componentes de neumatico adicionales
adyacentes.

La estructura abierta en la representacion segun la figura 1 del componente estructural 11 puede cubrirse ademas
mediante cubiertas 13 laterales que pueden verse en la figura 2. A este respecto la cubierta 13 con su zona de borde
radialmente interna se fija a la zona de carcasa 10 y con su zona de borde radialmente externa a la zona exterior 12
del neumatico de vehiculo 1 de manera que abarca libremente el espacio constructivo del componente estructural 11.
Mediante las cubiertas que no estan dibujadas en la figura 1, el neumatico de vehiculo 1, a pesar de su configuracién
resistente a los pinchazos, obtiene un aspecto comparable a un neumatico de vehiculo convencional. Los dafios de la
cubierta 13 por contacto con cuerpos extrafios o pinchazo no llevan a un fallo del neumatico de vehiculo ya que en
esta zona no se presenta ningun llenado de aire comprimido.

Ademas, las cubiertas laterales 13 impiden una acumulacién de cuerpos extrafios en los espacios libres 113 del
componente estructural 11. Las cubiertas 13 pueden fabricarse a partir de caucho, materiales similares al caucho,
plasticos u otros materiales adecuados o combinaciones de los mismos, por ejemplo en el procedimiento de moldeo
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por inyeccion. Las cubiertas 13 se conectan preferiblemente a través de superficies de contacto con contorno con la
zona de carcasa 10 y la zona exterior 12 mediante adhesion o vulcanizacion, pudiendo preverse, dado el caso, también
conexiones mecanicas.

El neumatico de vehiculo 1 descrito previamente puede fabricarse en su zona de carcasa 10 y su zona exterior 12
utilizando ampliamente medios de fabricacion y de produccién ya presentes en maquinas de construccion de
neumaticos, en donde Unicamente el componente estructural 11 se fabrica separado y se introduce como capa
intermedia entre zona de carcasa 10 y zona exterior 12 durante la fabricacién del neumatico de vehiculo. Este puede
adaptarse en su ancho facilmente a la dimensioén del neumatico de vehiculo 1.

Por lo tanto es posible sin ningun problema una produccién industrial econémica en grandes cantidades, ademas, el
neumatico de vehiculo 1, debido a su capacidad de montaje sobre llantas de neumatico estandar puede integrarse sin
ningun problema en entornos de vehiculo ya existentes.

El neumatico de vehiculo 1 fabricado segln el procedimiento segun la invencién presenta una seguridad elevada
frente a las averias con un aspecto comparable a los neumaticos estandar, asi como en el caso de una pérdida de
presion desde la zona de carcasa 10 también las propiedades de resistencia para la marcha en seco deseadas.

Lista de simbolos de referencia

1: Neumatico de vehiculo
2: Llanta

3 Anillo intermedio

4: Anillo intermedio

10: Zona de carcasa

11: Componente estructural
12: Zona exterior

13: Cubierta

20: Reborde de llanta

21: Valvula

100: Borde reforzado

101: Pared lateral

102: Carcasa

103: Cavidad

110: Radios

112: Elemento de refuerzo

113: Espacio libre

114: Soporte de resistencia

115: Perimetro radialmente interno
116: Perimetro radialmente externo
120: Banda de rodadura

121: Pieza intercalada de refuerzo

A: Eje de rotacién
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REIVINDICACIONES

1. Procedimiento para fabricar un neumatico de vehiculo (1) con un eje de rotacién (A), en el que una zona de carcasa
(10) anular y que puede llenarse con aire comprimido se conecta radialmente en el exterior con una zona exterior (12)
que presenta un protector (120), en donde entre la zona de carcasa (10) y la zona exterior (12) se dispone un
componente estructural (11) anular y a lo largo del perimetro radialmente interno (115) se conecta por adherencia y
unién no positiva con la zona de carcasa (10} y a lo largo del perimetro radialmente externo (116) con la zona exterior
(12), caracterizado porque el componente estructural (11) esta configurado en una sola pieza

a) al fabricarse soportes de resistencia (114) en forma de disco anular que discurren oblicuamente con respecto al eje
normal en secciones de division (T1, T2) iguales formando meandros entre el perimetro radialmente interno (115) y el
perimetro radialmente externo (116) del componente estructural (11} y se disponen en capas en paralelo y
coaxialmente entre si para formar el componente estructural (11), en donde soportes de resistencia (114) adyacentes
en cada caso se disponen en cada caso desplazados entre si una seccién de divisién (T1, T2); o

b) al fabricarse soportes de resistencia (114) en forma de disco anular que discurren oblicuamente con respecto al eje
normal en secciones de division (T1, T2) iguales formando meandros entre el perimetro radialmente interno (115) y el
perimetro radialmente externo (116) del componente estructural (11) y se disponen en capas en paralelo y
coaxialmente entre si para formar el componente estructural (11), en donde en cada caso dos soportes de resistencia
(114 a, 114 b) consecutivos estan formados a partir de materiales con coeficientes de dilatacion térmica distintos unos
de otros, presentan un desplazamiento en altura con respecto al eje de rotacion (A) y los dos soportes de resistencia
(114) consecutivos adyacentes se disponen desplazados una seccion de division (T1, T2).

2. Procedimiento segun la reivindicaciéon 1, caracterizado porque el componente estructural (11} comprende una
pluralidad de radios (110) que se extienden oblicuamente con respecto al eje normal entre el perimetro radialmente
interno y el perimetro radialmente externo (115, 116) del componente estructural (11).

3. Procedimiento segun una de las reivindicaciones 1 o 2, caracterizado porque los soportes de resistencia (114) se
colocan superpuestos en capas en un procedimiento de impresién 3D y se fabrican a partir de un material de metal,
caucho y/o de plastico.

4. Procedimiento segun una de las reivindicaciones 1 a 3, caracterizado porque los soportes de resistencia (114) se
recubren con una envoltura a base de plastico y/o caucho fluido.

5. Procedimiento segln la reivindicacion 4, caracterizado porque la envoltura contiene fibras, filamentos y/o aditivos
de conductividad.

6. Procedimiento segun una de las reivindicaciones 1 a 5, caracterizado porque, a lo largo del perimetro radialmente
interno (115) y/o del perimetro radialmente externo (116) del componente estructural (11) se aplica una capa de goma
radialmente envolvente como anillo intermedio (3, 4) y a continuacién se conecta con la zona de carcasa (10)
adyacente o zona exterior (12).

7. Procedimiento segun una de las reivindicaciones 1 a 6, caracterizado porque en el componente estructural (11) se
incorporan sensores, actores, médulos de generacion de energia, médulos de comunicacién, médulos de visualizacion
0 combinaciones de los mismos.

8. Procedimiento segun una de las reivindicaciones 1 a 7, caracterizado porque el componente estructural (11) en la
zona de sus superficies laterales se cubre con una cubierta flexible (13) en forma de anillo circular cuyo borde
radialmente interno se conecta con la zona de carcasa (10) y el borde radialmente externo se conecta con la zona
exterior (12) del neumatico de vehiculo (1).
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