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DESCRIPCION
Neumatico.
Campo Técnico

La presente invencion se refiere a un neumatico, en concreto, a un neumatico que tiene durabilidad mejorada de una
porcion de talon.

Técnica Anterior

Un neumatico para un vehiculo de construccion incluye un cuerpo principal de la carcasa constituido por una capa
que esta compuesta por varios cordones recubiertos de caucho que se extienden en una forma toroidal a través de
un par de aros del talén, y una porcién doblada de la capa de la carcasa constituida por la capa doblada alrededor
de cada aro del talén desde el lado del cuerpo principal de la carcasa, es decir, desde el lado interior del neumatico,
hacia el lado exterior del neumatico para extender el lado exterior en la direccién radial del neumatico.

Los neumaticos de este tipo se mueven frecuentemente por un terreno no asfaltado que tiene una superficie muy
irregular debido a salientes, rocas, piedras y similares, ejerciéndose sobre ellos una carga relativamente pesada. Por
consiguiente, se ha conocido mejorar la durabilidad de una porcion de talén de un neumatico de este tipo para que
dicho neumatico pueda soportar su uso en un ambiente duro.

Sin embargo, cuando el neumatico recibe una carga relativamente grande y se deforma, se genera deformacion por
compresion en una porcion doblada de la capa de la carcasa proporcionada para contribuir a aumentar la durabilidad
de una porcion de talon, y la generacion repetida de esta deformacién por compresién en la porciéon doblada de la
capa de la carcasa en un ambiente particularmente duro puede producir fracturas por fatiga.

Dicha fractura por fatiga de la porcion doblada de la capa de la carcasa descrita anteriormente acorta de manera
significativa la vida util del neumatico. Por lo tanto, una demanda sobre dicho neumatico descrito anteriormente ha
sido que se deberia eliminar la fractura por fatiga en la porcion doblada de la capa de la carcasa.

Se asume que la deformacién por compresion, que eventualmente produce fractura por fatiga de una porcion
doblada de la capa de la carcasa, se genera porque la porcién doblada de la capa de la carcasa esta situada en el
lado sometido a compresion en la deformacién de flexion que se produce cuando una porcién de talén se deforma-
colapsa siendo un cuerpo principal de la carcasa el eje neutro de flexion. A la vista de esto, es de conocimiento
general, como una tecnologia representativa para reducir la deformacion por compresion, situar la porcién doblada
de la capa de la carcasa tan cerca como sea posible del cuerpo principal de la carcasa para reducir la deformacion
por compresion en la porciéon doblada de la capa de la carcasa.

Ademas, esta tecnologia también tiene un efecto de reducir la deformacion por cortante del caucho existente entre la
superficie lateral exterior de la porcién de talén y la porcidon doblada de la capa de la carcasa, generandose dicha
deformacion por cortante debido a la deformacién de la porcién doblada de la capa de la carcasa en una porcién en
la que un flanco de la llanta de una llanta aplicada esta en contacto con la porcion de talén. También ademas, la
tecnologia también es eficaz para eliminar la separacion del caucho, la cual se produce a lo largo de la porcion
doblada de la capa de la carcasa.

Sin embargo, simplemente situar la porcion doblada de la capa de la carcasa cerca del cuerpo principal de la
carcasa facilita la deformacion por cortante del caucho presente entre la porcién doblada de la capa de la carcasa y
el cuerpo principal de la carcasa, provocando de ese modo que se produzca la separacion del caucho existente
entre la porcion doblada de la capa de la carcasa y el cuerpo principal de la carcasa en una fase relativamente
temprana del uso del neumatico.

Ademas, aunque se reduce la deformacion por compresion al situar la porcion doblada de la capa de la carcasa
cerca del cuerpo principal de la carcasa, la rigidez a flexién de la porcién doblada de la capa de la carcasa disminuye
bastante al situar la porcion doblada de la capa de la carcasa cerca del cuerpo principal de la carcasa en una
porcion del lado exterior en la direccion radial del neumatico de los lugares en los que se reduce la deformacién por
compresion.

Es decir, aunque se conoce que situar la porcidon doblada de la capa de la carcasa cerca del cuerpo principal de la
carcasa es una medida eficaz para reducir la deformacion por compresion en la porcion doblada de la capa de la
carcasa, esta medida facilita la deformacién por cortante del caucho existente entre la porcidon doblada de la capa de
la carcasa y el cuerpo principal de la carcasa, provocando de ese modo el problema de que la rigidez a flexioén en la
porcion doblada de la capa de la carcasa disminuye.

A la vista de los hechos anteriormente explicados, la patente JP 04-185510 propone una tecnologia en la cual: la
forma de la carcasa esta disefiada de tal manera que la distancia entre cordones entre el cuerpo principal de la
carcasa Yy la porcién doblada de la capa de la carcasa disminuye gradualmente una vez desde el aro del talén hacia
el lado exterior en la direccion radial del neumatico hasta alcanzar el valor minimo, aumenta entonces gradualmente
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hasta el valor maximo y disminuye de nuevo gradualmente hasta alcanzar el menor valor al final de la porcion
doblada de la capa de la carcasa; y la deformacion por cortante del caucho existente entre la porcion doblada de la
capa de la carcasa y el cuerpo principal de la carcasa y la disminucién de la rigidez a flexién en la porciéon doblada
de la capa de la carcasa se reducen ajustando, en un estado en el que el neumatico esta montado en una llanta de
aplicacién, la altura del flanco de la llanta y las alturas medidas desde la linea base de la llanta de la llanta de
aplicacion hasta las posiciones sobre el cuerpo principal de la carcasa correspondientes a los valores minimo y
maximo, respectivamente, para que se reduzca la deformacién por compresién en la porcién doblada de la capa de
la carcasa.

Explicacion de la Invencién
Problemas que la Invencién debe resolver

Sin embargo, en el caso de un neumatico para un vehiculo de construccion, en los ultimos afios el neumatico se
esta haciendo mas grande y mas pesado y la altura H¢ del flanco de la llanta tiende a fijarse relativamente pequefia
en comparacion con la altura Hy del neumatico para reducir el peso del neumatico, por lo cual la magnitud de
deformacidn-colapso de una porcion de talon tiende a ser relativamente grande, facilitando la fractura por fatiga en
una porcion doblada de la capa de la carcasa, en concreto, en la parte media de la misma. Como resultado de ello,
se esta haciendo mas dificil solucionar los problemas descritos anteriormente mediante las estructuras de la técnica
anterior.

A la vista de la situacion anterior, un objetivo de la presente invencién es proporcionar un neumatico que exhiba
mayor durabilidad de una porciéon de talén durante su uso en un ambiente duro actual reduciendo aun mas la
deformacién por compresion, en particular, la fractura por fatiga en una porcién doblada de la capa de la carcasa.

Medios para resolver el Problema

En primer lugar, se describira la deformacién que aparece en una porcion doblada de la capa de la carcasa de un
neumatico cuando dicho neumatico se deforma por compresién mostrando una seccion en la direccién de la anchura
de partes de una porcion de talén y una porcidon de pared lateral en un estado en que el neumético estd montado en
una llanta de aplicacién e inflado a una presion interna prescrita. En la Figura 1, el nimero de referencia 1
representa un aro del talén, el nUmero 2 representa un cuerpo principal de la carcasa, el 3 representa una porcion
doblada de la capa de la carcasa, el 4 representa una llanta de aplicacién, y el 5 representa un flanco de la llanta.

En la presente invencion, el término “llanta de aplicacion” representa una llanta apropiada para hacer que las
prestaciones de un neumatico se demuestren de forma eficaz. Una “presion interna” prescrita representa un “valor
de presion (valor de presion manométrica) de una camara de aire de un neumatico para cada posicion de montaje,
especificado para cada vehiculo por un fabricante de automéviles”. Una “presion” de una camara de aire de un
neumatico descrito en la presente especificacion representa, a menos que se indique otra cosa, una presion
manomeétrica (una presioén indicada por un manémetro).

Cuando un neumatico recibe carga y se deforma por compresién, se genera deformacion de flexién en una parte de
la porcidon de talén y en una parte de la porcion de pared lateral funcionando el cuerpo 2 principal de la carcasa
como eje neutro de flexion. En este estado, como se muestra en la Figura 1(a), se produce deformacion por
compresion mostrada con la flecha C, como resultado de la deformacién de flexion en una direccion indicada por la
flecha C1 en una zona C en el lado exterior en la direccién radial del flanco 5 de la llanta. Ademas, como se muestra
con la flecha T2, se produce deformacion por traccién como resultado de la deformacion de flexién en una direccion
indicada por la flecha T4 en una zona T en el lado exterior en la direccién radial de la zona C.

Como se ha descrito anteriormente, durante la deformacion a flexion de un neumatico se generan localmente
deformacién por compresion y deformacion por traccidon en respectivas porciones de talon y respectivas porciones
de pared lateral, de manera que se ejercen fuerza de compresion y fuerza de traccién provocadas por estas
deformaciones sobre partes correspondientes a las zonas C, T de la porciéon doblada de la capa de la carcasa.
Como resultado de esto, como se muestra en la Figura 1(b), en las respectivas zonas se genera deformacion por
compresion y deformacién por traccion.

La deformacién por compresion se reduce situando la porciéon 3 doblada de la capa de la carcasa cerca del cuerpo 2
principal de la carcasa como se ha descrito anteriormente. Los inventores de la presente invencion descubrieron que
la deformacién por compresion que se produce en la porcién 3 doblada de la capa de la carcasa se puede reducir
aun mas haciendo que la fuerza de traccién que aparece en la zona T actle sobre la porcién doblada de la capa de
la carcasa de la zona C, completando la presente invencion.

De acuerdo con la presente invencion, se proporciona un neumatico como se reivindica en la reivindicacion 1.

(2) ElI neumatico de (1) anterior, caracterizado porque el cociente b/a esta en el rango de 1,40 a 4,00 (los valores
1,40 y 4,00 esta incluidos en el rango).
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(3) El neumatico de (1) 6 (2) anteriores, caracterizado porque el cociente b/a esta en el rango de 2,00 a 3,00 (los
valores 2,00 y 3,00 esta incluidos en el rango)

Efecto de la Invencién

En la presente invencion, las alturas medidas desde la linea base hasta las posiciones sobre el cuerpo principal de
la carcasa correspondientes a los valores minimo y maximo, respectivamente, en un estado en el que el neumatico
estda montado en la llanta de aplicacion e inflado a una presion interna prescrita, estan estrictamente controladas, por
lo cual la deformacién por cortante ejercida sobre el caucho existente entre la porcion doblada de la capa de la
carcasa y el cuerpo principal de la carcasa se reduce y la deformacion por compresién que aparece en la porcion
doblada de la capa de la carcasa se puede reducir sin reducir la rigidez a flexion de la porcion doblada de la capa de
la carcasa. Como resultado de esto, se elimina la fractura por fatiga de la porcién doblada de la capa de la carcasa
debida a dicha deformacion por compresion descrita anteriormente, de manera que la durabilidad de la porcion de
taldn aumenta. Ademas, se puede facilitar ain mas la reduccion de la deformacion por cortante controlando un
cociente del valor maximo con respecto al valor minimo, de distancia entre cordones del cuerpo principal de la
carcasa y la porcion doblada de la capa de la carcasa.

Breve Descripcion de los Dibujos

La Figura 1(a) es una vista que muestra zonas en las que se generan fuerza de compresion y fuerza de traccion y la
Figura 1(b) es una vista que muestra el desplazamiento de deformacién por compresion y de deformacién por
traccion.

La Figura 2 es una vista en seccion en la direcciéon de la anchura de un neumatico de la presente invencion.

La Figura 3 es una vista que muestra cambio en el desplazamiento de deformaciéon por compresion y de
deformacion por traccion.

La Figura 4 es una vista en seccion en la direccion de la anchura de una parte de una porcion de talén y una parte
de una porcion de pared lateral del neumatico radial de la presente invencion.

Las Figuras 5(a), 5(b) y 5(c) son vistas que muestran: la relacién entre la posiciéon correspondiente al valor minimo y
la durabilidad de una porcidn de taldn; la relacion entre la posicion correspondiente al valor maximo y la durabilidad
de una porcion de talén; y la relacion entre el valor del cociente b/a del valor maximo b con respecto al valor minimo
a, de distancia entre cordones del cuerpo principal de la carcasa y de la porciéon doblada de la capa de la carcasa y
la durabilidad de una porcion de talon.

Explicacion de los Numeros de Referencia
1 Aro del talon
Cuerpo principal de la carcasa
Porcién doblada de la capa de la carcasa

Llanta de aplicaciéon

Cinturdén

2

3

4

5 Flanco de la llanta
6

7 Porcion de banda de rodadura
8

Neumatico
Mejor Manera de implementar la Invencién

En lo que sigue, se describira en detalle la presente invencion. La Figura 2 muestra una mitad de una seccion en la
direccién de la anchura de un neumatico de la presente invencion. La Figura 4 muestra de manera ampliada una
seccion en la direccion de la anchura de una porcién de talén del neumatico.

En la Figura 2, el numero de referencia 1 representa un aro del talén, el nimero 2 representa un cuerpo principal de
la carcasa constituido por una capa que esta compuesta por varios cordones recubiertos de caucho que se
extienden en una forma toroidal a través de un par de aros del talén, y el nimero 3 representa una porciéon doblada
de la capa de la carcasa constituida por la capa doblada alrededor de cada aro del taléon desde el lado del cuerpo 2
principal de la carcasa, es decir, el lado interior del neumatico, hacia el lado exterior del neumatico para extender el
lado exterior en la direccion radial del neumatico. La carcasa esta constituida por un cuerpo 2 principal de la carcasa
y por la porcién 3 doblada de la carcasa.
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En el lado exterior en la direccion radial del cuerpo 2 principal de la carcasa esta situado un cinturén 6 y en el lado
exterior en la direccion radial del cinturén 6 se proporciona una porcion 7 de banda de rodadura, constituyendo un
neumatico 8. En la Figura 4, de forma similar a la Figura 1, el numero de referencia 4 representa una llanta de
aplicacion, el numero de referencia 5 representa un flanco de la llanta, y BL representa una linea base de la llanta de
aplicaciéon que se extiende en paralelo al eje de giro del neumatico (denominandose dicha linea, en lo que sigue,
“linea base de la llanta”)

La distancia entre cordones del cuerpo 2 principal de la carcasa y la porcion 3 doblada de la capa de la carcasa esta
disefiada para que disminuya gradualmente desde las cercanias del aro 1 del talén hacia el lado exterior en la
direccién radial para que alcance una vez el valor minimo y aumente entonces gradualmente hacia el lado exterior
en la direccion radial del neumatico hasta alcanzar el valor maximo.

De forma especifica, la distancia entre cordones del cuerpo 2 principal de la carcasa y la porcidon 3 doblada de la
capa de la carcasa disminuye gradualmente hasta alcanzar el valor minimo, de manera que disminuye la
deformacidn por compresion ejercida sobre el cuerpo 3 principal de la carcasa. Mas especificamente, la porcion 3
doblada de la capa de la carcasa esta situada mas cerca del eje neutro de flexion por la colocacion de la porcion 3
doblada de la capa de la carcasa cerca del cuerpo 2 principal de la carcasa, con lo cual disminuye la accion de
compresion de la porcién 3 doblada de la capa de la carcasa en la zona de distancia minima. Como resultado de
ello, se reduce la deformacién por compresién en la porcién 3 doblada de la capa de la carcasa y de esta forma se
pueden eliminar las fracturas por fatiga.

Ademas, dado que la distancia entre cordones de la porcion 3 doblada de la capa de la carcasa y el cuerpo 2
principal de la carcasa disminuye gradualmente, la distancia entre la porcion 3 doblada de la capa de la carcasa y la
superficie exterior del neumatico de la porcion de talén aumenta, con lo cual se alivia y disminuye la deformacion por
cortante que se produce entre la porcion 3 doblada de la capa de la carcasa y la superficie exterior de la porcién de
talon. Como resultado de esto, se puede eliminar la separacion entre la porcion 3 doblada de la capa de la carcasa y
el caucho.

También ademas, dado que la distancia entre cordones de la porcién 3 doblada de la capa de la carcasa y el cuerpo
2 principal de la carcasa aumenta gradualmente desde la posicién del valor minimo hacia el lado exterior en la
direccién radial, hasta alcanzar el valor maximo, la porcién doblada de la capa de la carcasa en esa zona esta
situada lejos del eje neutro de flexion, por lo cual aumenta aun mas la fuerza de traccion y de esta forma aumenta la
deformacion por tracciéon. Por lo tanto, como se muestra en la Figura 3, la zona T aumenta y disminuye de forma
proporcional un efecto causado por la fuerza de compresion. Como resultado de esto, disminuye la deformacién por
compresion ejercida sobre la porcion 3 doblada de la capa de la carcasa, por lo cual se pueden eliminar las fracturas
por fatiga de la carcasa.

En la presente realizacién, como se muestra en la Figura 4, dado que el punto central del cordén del cuerpo 2
principal de la carcasa correspondiente al valor minimo de distancia entre cordones es A, que el punto central del
cordén del cuerpo 2 principal de la carcasa correspondiente al valor maximo de distancia entre cordones es B, que el
punto central del cordon en el cual una linea dibujada desde A para que sea perpendicular al cuerpo 2 principal de la
carcasa corta a la porcion 3 doblada de la capa de la carcasa es A’, y que el punto central del cordén en el cual una
linea dibujada desde B para que sea perpendicular al cuerpo 2 principal de la carcasa corta a la porcién 3 doblada
de la capa de la carcasa es B’, la distancia A-A’ entre cordones es a y la distancia B-B’ entre cordones es b.

En la presente realizacion, el valor minimo a de distancia entre los cordones es preferiblemente 0,18 a 0,33 veces el
mayor diametro L de una seccién del aro del talon. De forma especifica, en un caso en que el valor minimo a es
menor que 0,18 veces el mayor diametro L de una seccidn del aro del talén, la rigidez a flexién en la porcién de talon
no es suficiente y el aro del talén se deforma-colapsa en una proporcién significativa, con lo cual aumenta bastante
la deformacion por cortante del caucho presente entre la porcién doblada de la capa de la carcasa y el cuerpo
principal de la carcasa. En un caso en que el valor minimo a es mayor de 0,33 veces el mayor diametro L de una
seccion del aro del talén, la porcién 3 doblada de la capa de la carcasa esta situada demasiado lejos del cuerpo 2
principal de la carcasa, por lo cual aumenta de forma significativa la deformacién por compresién que aparece en la
porciéon 3 doblada de la capa de la carcasa.

Ademas, en un caso en que el valor minimo a es mayor de 0,33 veces el mayor didmetro L de una seccién del aro
del taldn, la porcion 3 doblada de la capa de la carcasa esta situada cerca de la superficie exterior de la porcién de
talon, por lo cual la deformacion por cortante del caucho existente entre la superficie exterior de la porcién de talon y
la porcion 3 doblada de la capa de la carcasa aumenta y no se puede aumentar la durabilidad de la porcion de talon.

Como se muestra en las Figuras 2 y 4, dado que la altura maxima del neumatico es Hr, que la altura medida desde
la linea base BL de la llanta hasta la posicion A del cuerpo 2 principal de la carcasa correspondiente al valor minimo
de la distancia entre cordones es Ha, que la altura medida desde la linea base BL de la llanta hasta la posicion B del
cuerpo 2 principal de la carcasa correspondiente al valor maximo de la distancia entre cordones es Hg, y que la
altura del flanco 5 de la llanta medida desde la linea base BL de la llanta es Ht, es de importancia critica que se
cumplan las relaciones que se indican a continuacion.
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Hr > 8,00
1,26 <Ha<2,14
2,43<Hg<3,75

La altura Hr maxima del neuméatico debe ser igual o mayor que 8,00 porque, cuando la altura Hr maxima del
neumatico es menor que 8,00, es decir, cuando la altura H¢ del flanco de la llanta es mayor que 1/8 de la altura
maxima del neumatico, el problema de durabilidad de la porcién de talon, el cual debe ser resuelto por la presente
invencién, es menos probable que se produzca. Por consiguiente, la presente invencion esta dirigida a un neumatico
que tiene una altura Hs del flanco de la llanta relativamente pequeia, es decir, un neumatico en el cual una altura Hy
maxima del neumatico con respecto a la altura H; del flanco de la llanta es igual o mayor que 8,00.

Con respecto a las condiciones antes mencionadas, en un caso en que Ha es menor que 1,26, el cambio en la
distancia entre los cordones desde el aro 1 del talén hasta la posicidn del valor minimo es extremadamente grande,
por lo cual es necesario un cambio brusco de curvatura para doblar la porciéon 3 doblada de la capa de la carcasa
hacia el cuerpo 2 principal de la carcasa hasta darle una forma deseada, por lo cual la fabricaciéon del neumatico
sera dificil.

Ademas, en este caso, la rigidez a flexion de la porcidon de talén cerca del extremo inferior del flanco 5 de la llanta
disminuye y la porcion de talén se deforma-colapsa significativamente, con lo cual aumenta de manera significativa
la deformacién por cortante ejercida sobre el caucho existente entre la porcion 3 doblada de la capa de la carcasa y
el cuerpo 2 principal de la carcasa.

También ademas, la deformacién por cortante del caucho existente a lo largo de la porciéon 3 doblada de la capa de
la carcasa aumenta de forma significativa, con lo cual se provoca la separacién del caucho existente en el lado del
cuerpo principal de la carcasa, de la porcidon 3 doblada de la capa de la carcasa, del caucho existente en el lado del
flanco de la llanta de la misma y se acorta la vida util del neumatico.

En un caso en que Ha es mayor que 2,14, la posicién correspondiente al valor minimo de la distancia entre cordones
esta situada demasiado hacia el lado exterior en la direccion radial con respecto a la zona en que se ejerce
deformacion por compresion sobre la porcion 3 doblada de la capa de la carcasa, con lo cual aumenta la
deformacién por compresion en el lado interior en la direccion radial, es decir, en el lado del aro del talén.

Ademas, en este caso, dado que la porciéon 3 doblada de la capa de la carcasa cerca del flanco 5 de la llanta tiene
una forma que sobresale en la direccidon opuesta a la direccién en la cual sobresale el cuerpo 2 principal de la
carcasa, aumenta la deformacion por cortante ejercida sobre el caucho existente entre la superficie exterior de la
porciéon de talén y la porcién 3 doblada de la capa de la carcasa, por lo cual es dificil eliminar la aparicion de
separacion entre el caucho y la porcion 3 doblada de la capa de la carcasa.

Preferiblemente, la altura Ha cumple la relacién 1,4 < Ha < 1,9, de tal manera que la posicién correspondiente al valor
minimo se fija en un rango en el que la deformacion por compresion ejercida sobre la porcidon 3 doblada de la capa
de la carcasa exhibe un aumento significativo y de esta forma se puede demostrar de forma eficaz un efecto
ventajoso de la presente invencion.

A continuacion, en un caso en que Hg es menor que 2,43, aumenta la deformacion por compresion ejercida sobre la
porcion 3 doblada de la capa de la carcasa en la posicion correspondiente al valor maximo de la distancia entre
cordones, por lo cual disminuye el efecto de reduccién de la deformacién por compresion al ejercer deformacién por
traccion sobre la porcion 3 doblada de la capa de la carcasa y es dificil eliminar la fractura por fatiga de la porcion 3
doblada de la capa de la carcasa.

En un caso en que Hg es mayor de 3,75, la posicion correspondiente al valor maximo de la distancia entre cordones
esta demasiado alejada de la zona en que se ejerce fuerza de compresion, por lo cual disminuye el efecto de reducir
la deformacién por compresion al ejercer fuerza de traccidn sobre la porcidon 3 doblada de la capa de la carcasa y es
dificil eliminar la fractura por fatiga de la porcion 3 doblada de la capa de la carcasa.

Ademas, en este caso, la fuerza de traccidn ejercida sobre la porciéon 3 doblada de la capa de la carcasa aumenta
en una zona de la porcidn de pared lateral cercana al extremo de la porcién 3 doblada de la capa de la carcasa, por
lo cual esta fuerza de traccion se ejerce en la direccién de tirar del extremo de la porcidon 3 doblada de la capa de la
carcasa hacia fuera del aro 1 del talén. Como resultado de esto, aumenta la deformacién por cortante del caucho
existente cerca del extremo de la porcion 3 doblada de la capa de la carcasa y se generan fisuras en el extremo de
la porcion 3 doblada de la capa de la carcasa.

Preferiblemente, La altura Hg cumple la relaciéon 2,8 < Hg < 3,4, de tal manera que la posicion correspondiente al
valor maximo de la distancia entre cordones se fija en un rango en el que la deformacién por compresion se reduce
de forma significativa al disminuir la fuerza de compresion ejerciendo una gran fuerza de traccion sobre ella y de
esta forma se puede demostrar de forma eficaz un efecto ventajoso de la presente invencion.
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Ademas, es importante que el cociente b/a del valor maximo de la distancia entre cordones b con respecto al valor
minimo de la distancia entre cordones a sea mayor que 1,00. En caso de que el cociente b/a no sea mayor que 1,00,
es imposible reducir la deformaciéon por compresion. De forma especifica, la fuerza de traccién no aumenta en una
zona T en la que se produce deformacion por traccion en una forma que tiene un cociente b/a no mayor que 1,00,
por lo cual se pierde el efecto de reducir suficientemente la deformacién por compresion. Como resultado de esto, no
se puede eliminar la fractura por fatiga de la porcion 3 doblada de la capa de la carcasa.

En la presente realizacion, el cociente b/a se fija preferiblemente en el rango de 1,40 a 4,00 para evitar que se
produzca separacion debida a una mayor generacion de calor o a una mayor acumulaciéon de calor en el caucho
existente entre la porcién 3 doblada de la capa de la carcasa y el cuerpo 2 principal de la carcasa, estando
provocada dicha mayor generacion de calor o dicha mayor acumulacién de calor por el aumento de espesor total de
la porcion de talén, en particular, cerca de la posicion correspondiente al valor maximo de la distancia entre
cordones.

Ademas, el cociente b/a se fija preferiblemente en el rango de 2,00 a 3,00 para eliminar fracturas por fatiga de la
porcion 3 doblada de la capa de la carcasa y el aumento de la generacion de calor o de la acumulacion de calor en
el caucho existente entre la porcién 3 doblada de la capa de la carcasa y el cuerpo 2 principal de la carcasa en un
ambiente de carga pesada o de baja presidn interna.

Ejemplos

Se prepararon neumaticos de ensayo radiales para un vehiculo de construccion, de tamafio 59/80 R63, de acuerdo
con la estructura mostrada en la Figura 2, con diferentes especificaciones como se muestra en las Tablas 1 a 4,
respectivamente. Los neumaticos de ensayo preparados de esta forma se montaron en llantas con anchura de
1117,6 mm y con altura Hs de flanco de 127 mm y la presion interna de los neumaticos se fijé a los 600 kPa
prescritos. La altura Hr maxima de cada neumatico es 9,21 veces la altura H; de flanco.

Las ruedas con neumatico asi obtenidas se sometieron a ensayos de durabilidad para las porciones de talon de las
mismas. Los resultados se muestran en las Tablas 1 a 4. Las Figuras 5(a), 5(b) y 5(c) muestran los efectos de la
posicién de altura correspondiente al valor minimo de la distancia entre cordones, de la posicién de altura
correspondiente al valor maximo de la distancia entre cordones, del cociente b/a del valor maximo b con respecto al
valor minimo a, y de la distancia entre cordones del cuerpo principal de la carcasa y la porcién doblada de la capa de
la carcasa, respectivamente, sobre la durabilidad (valor indice) de la porcion de talon.

Se evalué la durabilidad de la porcion de talén mediante un ensayo en el cual la carga, que es un 150%-180% de la
carga normal (996,4 kN), se aplicé como carga del rodillo por el método de carga escalonada usando una maquina
de rodillo para ensayos de durabilidad con un diametro del rodillo de 7 m y que gira a una velocidad del rodillo de 8
km. El “método de carga escalonada” representa un método de: al aplicar carga del rodillo a un neumatico a medir
durante 12 horas, aplicar el 150% de carga normal como carga inicial y aumentar la carga cada vez en un 10% hasta
aplicar eventualmente un 180% de la carga normal al neumatico. Los resultados se expresaron como valores indice,
cada uno de ellos relativo al correspondiente valor evaluado del Ejemplo Convencional que es 100.

Ademas, se analizaron las zonas de rotura cortando y seccionando por la mitad cada neumatico que se habia
ensayado.

[Tabla 1]
o Neumatico con disefio convencional
Ejemplo Convencional
Posicion del valor minimo Ha -
Posicion del valor maximo Hg
Cociente b/a de distancias entre cordones 1,00 (distancia entre cordones es constante)
Durabilidad del Talén (indice) 100
Zonas de rotura Fractura por fatiga

*1 Fractura por fatiga: fractura por fatiga debida a deformacion por compresion en una porcion doblada de la
capa de la carcasa

*2 Fractura del caucho por doblado: separacion debida a deformacién por cortante del caucho existente a lo
largo de una porcion doblada de la capa de la carcasa

*3 Generacién de calor en caucho intermedio: separacion debida a generacién de calor del caucho existente
entre una porcidn de cuerpo principal de la carcasa y una porcién doblada de la capa de la carcasa
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[Tabla 2]

o Posicién correspondiente al valor minimo (véase la Figura 5(a))

Ejemplo 1 Ejemplo 1 Ejemplo 2 Ejemplo 3 Ejemplo 4 Ejemplo 5 Ejemplo 2
comparativo comparativo
Posicién del 1,60 1,24 1,26 1,43 1,87 2,14 2,16
valor minimo
Ha
Posicion del 3,06 3,06 3,06 3,06 3,06 3,06 3,06
valor
maximo Hg
Cociente b/a 2,53 2,53 2,53 2,53 2,53 2,53 2,53
de
distancias
entre
cordones
Durabilidad 127 99 101 115 120 102 98
del Talén
(Indice)
Zonas de Fractura Fractura por Fractura Fractura Fractura Fractura Fractura por
Rotura del fatiga del caucho | del caucho | del caucho | del caucho fatiga
caucho por por por por
por doblado doblado doblado doblado
doblado

*1 Fractura por fatiga: fractura por fatiga debida a deformacién por compresién en una porcion doblada de la capa

de la carcasa

*2 Fractura del caucho por doblado: separacion debida a deformacion por cortante del caucho existente a lo largo
de una porcion doblada de la capa de la carcasa

*3 Generacion de calor en caucho intermedio: separacion debida a generacion de calor del caucho existente entre
una porcion de cuerpo principal de la carcasa y una porcion doblada de la capa de la carcasa

[Tabla 3]

o Posicién correspondiente al valor maximo (véase la Figura 5(b))

Ejemplo 1

Ejemplo 3
comparativo

Ejemplo 6

Ejemplo 7

Ejemplo 8

Ejemplo 9

Ejemplo 4
comparativo

Posicion del
valor minimo
Ha

1,60

1,60

1,60

1,60

1,60

1,60

1,60

Posicion del
valor
maximo Hg

3,06

2,40

2,43

2,75

3,41

3,75

3,77

Cociente b/a
de
distancias
entre
cordones

2,53

2,53

2,53

2,53

2,53

2,53

2,53

Durabilidad
Qel Talon
(Indice)

127

97

101

111

118

102

99
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o Posicién correspondiente al valor maximo (véase la Figura 5(b))

Ejemplo 1 Ejemplo 3 Ejemplo 6 Ejemplo 7 Ejemplo 8 Ejemplo 9 Ejemplo 4
comparativo comparativo
Zonas de Fractura Fractura por Fractura Fractura Fractura Fractura Fractura por
Rotura del caucho fatiga del caucho | del caucho | del caucho | del caucho fatiga
por por por por por
doblado doblado doblado doblado doblado

*1 Fractura por fatiga: fractura por fatiga debida a deformacién por compresién en una porcion doblada de la capa de

la carcasa

*2 Fractura del caucho por doblado: separacion debida a deformacion por cortante del caucho existente a lo largo de
una porcion doblada de la capa de la carcasa

*3 Generacion de calor en caucho intermedio: separacion debida a generacién de calor del caucho existente entre
una porcioén de cuerpo principal de la carcasa y una porcion doblada de la capa de la carcasa




ES 243422413

eseoled e| ap eded e| ap epejqop ugioiod
eun A eseoled e| ap |ediouiid odiond ap ugloiod eBun a4uS BJUBISIXS OYONED [P JO[ED P UQIoRISUSD B epigep ugloeledas :0lpawliaul 0ydned ud Jojed ap Ugloelauan) ¢,

eseoled e| ap eded e| ap epejgop ugioiod eun ap oble| 0] B 8jUBISIX8 OYONED [9p S}UEN09 Jod ugioew.Io}ep B epigap ugoeledas :opejgop Jod oyoneo |ap elnjoel Z,
eseoled e| ap edeo e| ap epejgop ugloiod eun us ugisaidwod Jod ugioewloep e epigap ebije; Jod einjoely :ebijey dod einyoeld |,

olpawJalul olpawJalul olpawJaul
oyoned oyoned oyoned opejqop ope|gop opejgop opejgop opejgqop

Jojed ep |9 Ud JojeD 8p | |8 ud Jojed ap Jod oyoneo Jo0d oyoned J0d oyoned J0d oyoned ebney J0d oyoneos einjoy

uQIoBIBUAD) uQIoBIBUAD uQIoBIBUAD) [op einjoel4 [op einjoei4 |op einjoel4 |op einjoel4 Jod einyoel |op einjoel4 ap seuoz

(s21pUy))

uole| [sp

€0l SolL oLL 6Ll 9l 601 €0l 00l L2l pepljigeing

S9UOPI0D

anua

seloue)sip ap

ZL'y 00‘v g€ G6°C 90°C 69°L 9g’L 00°} €6°C B/q 8)usIid0)

a4

owlixew JojeA

920°c 920°c 920°c 90‘c 90°c 90°c 90°c - 90°c 8p ugidisod

YH

owlujw JOJeA

09°} 09°} 09°} 09°} 09°L 09°L 09°L - 09°L 8p ugidisod
oLodwel3 | gpodwsl3 | yLodweld | giodwels | ziodwsfd | jjodwols | opoduwely | FOIPI | odwels

((0)g eunbi4 | ©SEOA) SBUOPIOD BJIUS SEIDURISIP 8p B/] dJUBID0) ©

[t elqel]

10



10

15

ES 243422413

A partir de las Tablas 1 a 4, cuando se compara el Ejemplo Convencional, en el que el cociente b/a de distancias
entre cordones es 1,00 (constante) y la distancia entre cordones no tiene los valores maximo y minimo, con
Ejemplos en los que la distancia entre cordones tiene el valor maximo y el valor minimo, respectivamente, se
comprende que la durabilidad de una porcion de talén ha aumentado en todos los Ejemplos. Ademas, cuando el
neumatico radial del Ejemplo Comparativo 4, en el que el valor maximo correspondiente a la posicion Hg esta dentro
del rango de la Patente JP 04-185510, se compara con un neumatico radial de Ejemplo realizando el ensayo de
durabilidad antes mencionado y midiendo la durabilidad de las porciones de talén, se comprende que los neumaticos
radiales de los Ejemplos son mejores que los neumaticos radiales del Ejemplo Comparativo 4.

A partir de las Figuras 5(a)-5(c), se comprende que la durabilidad de las porciones de taldn es mayor en los casos
en que el valor minimo correspondiente a la posicion Ha es de aproximadamente 1,6, el valor maximo
correspondiente a la posicion Hg es de aproximadamente 3,1, y el cociente b/a de distancias entre cordones es de
aproximadamente 2,5. De forma especifica, se comprende que: en el caso en que el valor minimo correspondiente a
la posiciéon Ha es de aproximadamente 1,6, la deformacién por compresién de una porcion doblada de la capa de la
de la carcasa se reduce de forma eficaz; en el caso en que el valor maximo correspondiente a la posicion Hg es de
aproximadamente 3,1, la fuerza de traccion se ejerce de forma eficaz sobre una porcion doblada de la capa de la
carcasa; y en el caso en que el cociente b/a de distancias entre cordones es de aproximadamente 2,5, se consigue
una reduccién de la deformacién por compresidon y que se ejerza de forma eficaz una fuerza de traccion de la
manera optima.

11
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REIVINDICACIONES

1. Un conjunto de llanta de neumatico, que comprende un neumatico (8) para un vehiculo de construccion, y una
llanta (4) de aplicaciéon, comprendiendo el neumatico como esqueleto una carcasa que incluye un cuerpo (2)
principal de la carcasa constituido por una capa que esta compuesta por varios cordones recubiertos de caucho que
se extienden en una forma toroidal a través de un par de aros (1) del talén, y una porcion (3) doblada de la capa de
la carcasa constituida por la capa doblada alrededor de cada aro (1) del talén desde el lado del cuerpo principal de la
carcasa, es decir, el lado interior del neumatico, hacia el lado exterior del neumatico para extenderse hacia el lado
exterior en la direccion radial del neumatico,

La distancia entre cordones entre el cuerpo principal de la carcasa y la porcion (3) doblada de la capa de la carcasa
disminuye gradualmente desde el aro (1) del talon hacia el lateral exterior en la direccion radial del neumatico hasta
alcanzar el valor minimo a, entonces aumenta gradualmente hasta el valor maximo b y de nuevo disminuye
gradualmente hacia el lateral exterior en la direccion radial del neumatico;

un valor del cociente (b/a) del valor maximo b con respecto al valor minimo a de distancia entre cordones del cuerpo
(2) principal de la carcasa y la porcion (3) doblada de la capa de la carcasa es mayor que 1,00, caracterizada
porque:

dado que la altura Hr de un flanco (5) de la llanta (4) de aplicacién, medida desde una linea base de la llanta (4) de
aplicacién en un estado en que el neumatico estd montado en la llanta (4) e inflado a una presién interna prescrita,
es 1, las alturas Ha y Hg medidas desde la linea base hasta las posiciones sobre el cuerpo (2) principal de la carcasa
correspondientes a los valores minimo y maximo, respectivamente, y la altura Hy maxima del neumatico cumplen las
relaciones siguientes:

Hr > 8,00
1,26 <HA<2,14
2,43< Hg < 3,75.

2. El conjunto de llanta de neumatico de la reivindicacion 1, en el cual el cociente b/a esta en el rango de 1,40 a 4,00
(los valores 1,40 y 4,00 estan incluidos en el rango).

3. El conjunto de llanta de neumatico de la reivindicacion 1 6 2, en el cual el cociente b/a esta en el rango de 2,00 a
3,00 (los valores 2,00 y 3,00 estan incluidos en el rango).

12
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FIG. 5

Posicion correspondiente al valor minimo
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