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DESCRIPCION
Neumatico para vehiculos de construccion
Campo técnico

La presente invencion se refiere a un neumatico para vehiculos de construccion 6ptimo para su uso en, por ejemplo,
un camion de descarga utilizado en un sitio de construccién, una mina, o similares.

Antecedentes de la técnica

La temperatura del neumatico de un neumatico de vehiculo de construcciéon equipado en un camién de basura o similar
para uso aumenta mientras que el camién de descarga esta en marcha. Ademas, la deformacion por colapso de una
porcion de talén del neumatico (en lo sucesivo, simplemente denominada "porcién de talén") en una pestafia se
produce repetidamente. Por lo tanto, mientras una gran tensién actia incesantemente sobre la porcion de talon, la
temperatura de la porcién de talon permanece continuamente alta (consultar la Literatura de Patente 1).

Cuando la temperatura de una porciéon de talén permanece continuamente alta, se produce una separacion en el
interior del talén, y el neumatico no se puede utilizar de forma continua. Convencionalmente, por lo tanto, se han hecho
esfuerzos para bajar la temperatura de una porcién de talon.

Se ha propuesto una técnica tal como la formacién de una aleta en la porciéon externa de un talén de neumatico. Al
formar una aleta, se produce una turbulencia en la superficie de una porcién de talén del neumatico durante el
desplazamiento, y se mejora la eficiencia de la transferencia de calor desde la porcion de la superficie del neumatico
al aire exterior. Esto esta dirigido a disminuir la temperatura interna del neumatico. Esta técnica es particularmente
efectiva cuando el calibre del neumatico es delgado.

En otra técnica propuesta, una ranura o similar se forma en toda la circunferencia de la superficie exterior de un
neumatico para disminuir la cantidad de caucho que genera calor y exponer una zona de alta temperatura en la
superficie interna de una porcion de talén del neumatico al aire exterior. Esto esta dirigido a bajar la temperatura.

Lista de citas

Literatura de patente

Literatura de patente 1: JP 2008-1201 A.

También se presta atencion a las divulgaciones de los documentos EP2.602.128 y EP0.527.597.
Sumario de la Invencion

Problema técnico

Sin embargo, existe el siguiente problema con la técnica de la formacion de una aleta en la porcidn externa de un talén
de neumatico. Es decir, la temperatura de la superficie de un neumatico de gran tamafio, en otras palabras, un
neumatico con un gran calibre en una porcion de talén disminuye, pero debido a un bajo coeficiente de transferencia
de calor del caucho, la temperatura interna del neumatico en el que se produce la separacion no se puede disminuir
significativamente.

Hay también el siguiente problema con la técnica de formar una ranura o similar a lo largo de la circunferencia de la
superficie exterior de un neumatico. Es decir, como resultado de eliminar un caucho de la superficie posterior
convencional a lo largo de la circunferencia, la deformacion por colapso de una porcién de talén en una pestafa es
mayor que en el neumatico convencional, y por lo tanto la durabilidad del talén no se incrementa adecuadamente.

La presente invencion se ha realizado en vista de los problemas mencionados anteriormente. Un objeto de la presente
invencién es proporcionar un neumatico de vehiculo de construccion que pueda suprimir suficientemente un aumento
de la temperatura interna de una porcién de talén con poco aumento de la deformacién por colapso de la porcion de
talon.

Solucién al problema

El presente inventor ha asumido que es necesaria una disminucion en la cantidad de calor generada en una porcion
de talén del neumatico o un aumento en la cantidad de liberacion de calor para disminuir la temperatura de la porcion
de talén. Al centrarse en un aumento en la cantidad de liberaciéon de calor, el presente inventor ha realizado las
siguientes evaluaciones.

Para aumentar la cantidad de liberacion de calor de la porcién de talén del neumatico, la forma de aumentar la cantidad
de transferencia de calor desde la superficie del neumatico con el aire exterior es importante. Esta cantidad de
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transferencia de calor (Q) es proporcional a la diferencia de temperatura (AT) entre la temperatura de la superficie del
neumatico y la temperatura del aire exterior, asi como al coeficiente de transferencia de calor (K).

Qe K xAT

La temperatura de la porcién de talon del neumatico se distribuye de modo que la temperatura aumenta desde la
superficie exterior a la porcién interior del neumatico debido al desplazamiento. Para aumentar AT, el neumatico tiene
una forma tal que el caucho de la porcion de talén se desgarra de la superficie exterior del neumatico en la direccion
de una tela doblada de una carcasa. De este modo, el aire exterior se pone en contacto con el area de alta temperatura
de la porcion interior del neumatico, por lo que se puede aumentar AT. Sin embargo, como se describié anteriormente,
el problema de desgarrar uniformemente la circunferencia completa del neumatico es que la deformacion por colapso
de la porcién de taléon en la pestafia aumenta.

El presente inventor ha llevado a cabo extensos examenes sobre la estructura que puede aumentar AT al tiempo que
evita el problema mencionado anteriormente y ha inventado una idea de desgarro local. Como resultado de
experimentos repetidos y examenes adicionales, el presente inventor ha completado la presente invencion.

Para resolver el problema anterior, un neumatico de vehiculo de construccién de acuerdo con un primer aspecto de la
presente invencion es como se reivindica en la reivindicacion 1. Caracteristicas opcionales son como se divulgan en
las reivindicaciones dependientes.

Efectos ventajosos de la invencion

La presente invencion proporciona un neumatico de vehiculo de construccion que pueda suprimir suficientemente un
aumento de la temperatura interna de una porcién de talén con poco aumento de la deformacién por colapso de la
porcién de talon.

Breve descripcion de los dibujos

La figura 1 es una vista en seccion transversal en direccion radial de un neumatico de vehiculo de construccion de
acuerdo con una primera realizacion.

La figura 2 es una vista lateral esquematica que muestra una porcion rebajada en el lado exterior del neumatico de
acuerdo con la primera realizacion.

La figura 3 es una vista en seccion transversal en direccion radial de un neumatico de vehiculo de construccion segun
una segunda realizacion.

La figura 4 es un grafico explicativo que muestra resultados experimentales en el ejemplo experimental.
Descripcion de realizaciones

A continuacion, se explicara una realizacion preferida de la presente invencién con referencia a los dibujos. En las
siguientes descripciones, las partes iguales o similares se indican con nimeros de referencia iguales o similares; y su
descripcion detallada se omite segun corresponda.

Ademas, la realizacion descrita a continuacion es para mostrar ejemplos de que contiene el pensamiento técnico de
la presente invencion, y realizaciones de la presente invencion no limitan materiales, formas, estructuras, disposiciones
y asi sucesivamente de los componentes que se describen a continuacion. Se pueden hacer varios cambios en el
pensamiento técnico de la presente invencién dentro del alcance de las reivindicaciones de la patente.

(Primera realizacion)

En primer lugar, se describira una primera realizacion. La figura 1 es una vista en seccion transversal de un neumatico
de un vehiculo de construccion en la direccion radial de acuerdo con esta realizacion (un lado sobre un plano ecuatorial
del neumatico CL). La figura 2 es una vista lateral esquematica que ilustra una porcién rebajada en el lado exterior del
neumatico de acuerdo con esta realizacion (por simplicidad, las porciones rebajadas se indican mediante puntos
rayados).

Un neumatico de vehiculo de construccion 10 de esta realizacion incluye un par de nucleos de talén 12 y una carcasa
(tela de carcasa) 14 que se extiende entre los nucleos de talén 12. En el lado exterior de la carcasa 14 en la direccion
del radio del neumatico, una capa de cintura 16 y una porcion de banda de rodadura 18 estan dispuestas en ese orden.

La carcasa 14 tiene una tela doblada 14p que se pliega en el nicleo de talén 12. Segun esta realizacion, la tela doblada
14p se extiende a una porcion de pared lateral 20. El borde exterior de la tela doblada en la direccién radial puede
extenderse hacia el lado exterior en la direccion del radio del neumatico mas alla del punto donde la anchura del
neumatico es maxima.
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Ademas, el neumatico de vehiculo de construccion 10 incluye una pluralidad de porciones rebajadas 28, que se forman
en una porcion de talon 22 y se alinean con un intervalo entre en la direccion circunferencial del neumatico para ser
rebajadas desde el lado exterior de la direccion transversal del neumatico hacia el lado de la tela doblada 14p. Segun
esta realizacion, las porciones rebajadas 28 son alargadas en la direccion del radio del neumatico y estan dispuestas
en una sola columna a lo largo de la direccién de la circunferencia del neumatico. Las porciones rebajadas 28, que
son adyacentes entre si en la direccion de la circunferencia del neumatico, no son continuas. Las porciones rebajadas
28 pueden estar dispuestas en el area entre la porcion de talén 22 y la porcion de pared lateral 20.

Con respecto al neumatico de vehiculo de construccion 10, se satisfacen las siguientes expresiones relacionales:

H1/SH > 0,04;

H2/SH < 0,30,

donde: SH representa la altura de la seccién del neumatico; H1 representa la altura desde la altura del radio R de la
llanta hasta el borde interior de la porcion rebajada 28 en la direccion del radio del neumatico; y H2 representa la altura
desde la altura del radio R de la llanta hasta el borde exterior de la porcion rebajada 28 en la direccion del radio del
neumatico. La altura de la seccién del neumatico se refiere al valor igual a la mitad de la diferencia entre el diametro
exterior del neumatico y el diametro de la llanta de la llanta empleada.

Los intervalos anteriores se determinan bajo la condicién en la que el neumatico de vehiculo de construccién 10 esta
equipado en una llanta normal y una presion interna normal se aplica al neumatico de vehiculo de construccion 10. En
este caso, la "llanta normal" se refiere a la llanta estandar definida en los estandares mencionados a continuacion
segun el tamafio del neumatico. La "presion interna normal" se refiere a una presion de aire que corresponde a la
capacidad de carga maxima de una sola rueda del tamafio aplicable proporcionado en los estandares mencionados a
continuacion. La "carga normal" se refiere a la carga maxima (capacidad de carga maxima) de una sola rueda del
tamafno aplicable proporcionada en los estandares mencionados a continuacion. Cada uno de los estandares
mencionados anteriormente es un estandar industrial efectivo para las regiones donde se fabrica o usa un neumatico.
Por ejemplo, los estandares japoneses son los que se proporcionan en "JATMA YEAR BOOK" de "Japan Automobile
Tire Manufacturers Association, Inc." Los estandares estadounidenses son los que se proporcionan en el "YEAR
BOOK" de "THE TIRE AND RIM ASSOCIATION INC". Los estandares europeos se encuentran en el "STANDARD
MANUAL" de "The European Tyre and Rim Technical Organisation".

Como resultado, cuando el neumatico de vehiculo de construccién 10 esta montado sobre una llanta 30, la porcién
rebajada 28 se extiende sobre un punto de separacion P entre la llanta 30 y la porcion de talon 22. Como se ilustra en
la figura 2, en la superficie en el lado exterior de la porcion de talén 22 en la direccion de la anchura del neumatico,
una porcion que no topa N, que no topa con la llanta 30 debido a la porcién rebajada 28, y una porcion de tope T, que
forma una porcion de caucho entre las porciones rebajadas adyacentes 28 para que topen con la llanta 30, estan
dispuestas alternativamente en la direccién de la circunferencia del neumatico.

En las porciones rebajadas 28 adyacentes en una vista de superficie lateral del neumatico, las lineas que se extienden
a través del centro en la direccion del eje del neumatico y las lineas centrales de las porciones rebajadas 28 forman
un angulo 6, que satisface la siguiente expresion relacional:

3°<B <8

La linea antes mencionada que se extiende a través de la linea central de la porcion rebajada 28 es una linea que se
extiende a través del centro de la anchura en la direccion circunferencial a la altura radial de una porcién mas profunda
G de la porcion rebajada.

Ademas, se satisface la siguiente expresion relacional:
0,0034 < Wmax/R < 0,021

donde: Wmax representa la anchura maxima de un espacio 32 formado por la porcién rebajada 28 en la direccién de
la circunferencia del neumatico; y R representa el radio de la llanta.

Una linea de extension de la porcién mas profunda L es una linea que se extiende a través de la porcion mas profunda
G del espacio 32 y es ortogonal a una circunferencia del talén exterior 22s cuando se supone que la porcion rebajada
28 no se ha formado en una seccion transversal que se extiende en la direccion del radio del neumatico a través de la
porciéon mas profunda G. Con respecto a la linea de extension de la porcion mas profunda L, se satisface la siguiente
expresion relacional:

0,5 < Dmax/Y <0,8

donde: Dmax representa la profundidad hasta la porcion mas profunda G desde una interseccion C entre la
circunferencia del talon exterior 22s y la linea de extension de la porcion mas profunda L; e Y representa la distancia
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desde la interseccién C a la tela doblada 14p. La distancia Y a la tela doblada 14p se refiere a la distancia al centro de
la cuerda de la tela doblada 14p.

Ademas, se satisface la siguiente expresion relacional:

0,08 < H3/SH < 0,20
donde H3 representa la altura desde el radio de la llanta R hasta la interseccion C.
Es preferible que se satisfagan las siguientes expresiones relacionales:

0,07 > H1/SH;

0,21 < H2/SH.

A menos que estas expresiones relacionales se satisfagan, la porcion rebajada 28 se retira facilimente de un lugar de
alta temperatura de la porcion de talon 22. Ademas, a menos que se satisfagan las expresiones relacionales anteriores,
es dificil formar una porcion rebajada viable 28 (para que la porcion rebajada 28 demuestre su caracteristica de
enfriamiento por aire) debido a la incompatibilidad con 0,08 < H3/SH < 0,20.

(Operacion y efecto)
La operacion y el efecto de esta realizacion se describiran a continuacion.

De acuerdo con esta realizacion, cuando el neumatico de vehiculo de construccion 10 estd montado sobre la llanta
30, las porciones rebajadas 28, que son no continuas y adyacentes entre si en la direccion circunferencial del
neumatico, se extienden sobre el punto de separaciéon P. En otras palabras, en el lado exterior del neumatico de la
porcién de talon 22, la porcion no de tope N y la porcidn de tope T estan dispuestas alternativamente en la direccion
circunferencial del neumatico, en el que la porcion no de tope N no topa la llanta 30 debido a que la porcién rebajada
28 y la porcion de tope T forman una porcién de caucho entre las porciones rebajadas adyacentes 28 para topar con
la llanta 30.

Por lo tanto, la porcién de tope T apenas aumenta el colapso de la deformacién de la porcion de talén 22. Dado que
la porcion rebajada 28 se extiende sobre el punto de separacioén P, la porciéon no de tope N puede entrar en contacto
con el aire exterior y difundir eficientemente el calor hacia el aire exterior debido al espacio entre la porcién rebajada
28 y la llanta 30. Como resultado, un aumento en la temperatura interna de la porcién de talén 22 puede suprimirse
de manera suficiente.

Las porciones rebajadas 28 son alargadas en la direccion del radio del neumatico y estan dispuestas en una sola
columna a lo largo de la direccion de la circunferencia del neumatico. Los efectos mencionados pueden ser notables
con una configuracion simple.

Con respecto a la superficie lateral del neumatico, la siguiente expresion relacional de 6 se satisface:
3°<p <8l

De este modo, la temperatura puede disminuirse eficazmente. Cuando 6 es mas pequefio que el intervalo anterior,
existe la posibilidad de que la deformacién por colapso de la porcién de talén 22 no se suprima adecuadamente.
Cuando 6 es mayor que el intervalo anterior, existe la posibilidad de que el efecto de disminucion de la temperatura
de la porcién de talén 22 no sea suficiente.

Ademas, se satisface la siguiente expresion relacional:
0,0034 < Wmax/R < 0,021

donde: Wmax representa la anchura maxima en la direccion de la circunferencia del neumatico; y R representa el radio
de la llanta. Cuando Wmax/R es mayor que el intervalo anterior, es probable que aumente la posibilidad de que se
produzca una deformacién por colapso de la porciéon de talén 22. Cuando Wmax/R es mas pequefio que el intervalo
anterior, es probable que el efecto de disminucién de la temperatura de la porcidn de talén 22 sea insuficiente.

Ademas, se satisface la siguiente expresion relacional:
0,5 < Dmax/Y <0,8

donde: Dmax representa la profundidad desde la interseccion C hasta la porcidon mas profunda G; e Y representa la
distancia desde la interseccion C a la tela doblada 14p.
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El efecto ventajoso de que se puede producir es que AT aumenta a medida que aumenta la profundidad Dmax a la
porcion mas profunda. Cuando Dmax/Y es mayor que el intervalo anterior y se introduce un corte o similar en la porcién
inferior de la porcidon rebajada 28, existe una posibilidad de que la entrada del corte o similar pueda alcanzar
directamente la tela doblada 14p. Cuando Dmax/Y es mas pequeio que el intervalo anterior, no se puede producir un
efecto de liberacion de calor suficiente.

La distribuciéon de temperatura de la porcion de taléon 22 se puede ver de forma natural en la direccion del radio del
neumatico. Por lo tanto, para reducir efectivamente la temperatura de la porciéon de talén 22, se desea que la
temperatura del neumatico se distribuya en la direccion del radio del neumatico de manera que la temperatura maxima
se encuentre cerca de la interseccion C. Por consiguiente, en la presente realizacion, es preferible que se cumpla la
siguiente expresion relacional:

0,08 < H3/SH < 0,20.

Cuando H3/SH esta en este intervalo, una estructura se puede construir facilmente en la que la profundidad Dmax a
la porcién mas profunda G es suficiente, mientras que la temperatura de la porcién de talon 22 se disminuye de manera
efectiva.

En esta realizacion, se ha descrito un ejemplo donde la porcion rebajada 28 se extiende sobre el punto de separacion
P. Sin embargo, incluso en una estructura donde la porcion rebajada 28 esta ubicada fuera del diametro de la llanta
exterior en la direccion del radio del neumatico y no se extiende sobre el punto de separacion P, se puede reconocer
el efecto de disminucion de la temperatura de la porciéon de talon 22.

(Segunda realizacion)

Una segunda realizacion se describira a continuacion. La figura 3 es una vista en seccion transversal de un neumatico
de un vehiculo de construccion en la direccion radial de acuerdo con esta realizacion. En lugar de la porcion rebajada
28 de la primera realizacion, se forma una porcion rebajada 38 en una porcion de talon 42 del neumatico de vehiculo
de construccion 40 de esta realizacion.

Las porciones rebajadas 38 estan alineadas en la direccion circunferencial del neumatico para ser rebajadas desde el
lado exterior en la direccion de la anchura del neumatico a un lado de la tela doblada 14p. Al igual que la porcion
rebajada 28, la porcion rebajada 38 se extiende sobre el punto de separacion. En la porcién rebajada 38, una porcion
saliente 44 sobresale de la superficie de la pared de la porcién rebajada 38b. Como resultado, un espacio 43 formado
por la porcion rebajada 38 incluye porciones espaciales localmente profundas 43d y una porcion espacial poco
profunda 43s que se conecta entre las mismas. Se forma un espacio comunicable 43 en cada porcién rebajada 38.

La forma espacial de la porcion rebajada 38 se puede crear mediante la conexion de las porciones espaciales
localmente profundas 43d por las porciones espaciales poco profundas 43s, como en el caso de esta realizacion, para
producir el efecto de disminucién de la temperatura de la porcién de talén 42. Alternativamente, cuando la forma es
como una hendidura, en la que la profundidad aumenta o disminuye gradualmente, se puede producir el efecto
mencionado anteriormente.

Para minimizar una disminucion en la rigidez de la porcion de taldn 42 debido a la formacién de una porcién rebajada,
una forma preferible es donde la profundidad Dmax a la porcién mas profunda G se mantiene y la cantidad de caucho
que se retira (el volumen de la porcion hueca en la porcion rebajada) se minimiza. Mientras tanto, cuando se supone
que los espacios 43 no son continuos en la porcion rebajada 38, la deformacion por colapso de la porcion de talén 42
cierra al menos al menos parcialmente el espacio, por lo que se impide el avance del enfriamiento por aire. Por lo
tanto, para garantizar el mantenimiento del efecto de enfriamiento por aire de la porcion de taléon 42, los espacios
dentro de la porcidn rebajada 38 deben ser continuos incluso durante la deformacion por colapso de la porcion de
talon 42.

Una configuracion preferible que satisface los requisitos anteriores es la configuracion de esta realizacion, donde el
espacio 43 tiene la forma mediante la conexién de las porciones espaciales localmente profundas 43d por las porciones
espaciales poco profundas 43s. Cuando la porcion mas profunda G del espacio 43 se forma en una pluralidad de
ubicaciones, una linea que pasa a través del punto medio de una linea que conecta la porcion mas profunda G en la
ubicacién mas interna en la direccion del radio del neumatico y la porcién mas profunda G en la ubicacion mas externa
en la direccion del radio del neumatico es una linea de extensién de la porcién mas profunda L.

(Ejemplos)

El presente inventor utiliza los Ejemplos 1 a 8 y 10 a 13, como el neumatico de vehiculo de construccion 10 de la
primera realizacion, el Ejemplo 9 como el neumatico de vehiculo de construccion 40 de la segunda realizacion, y el
ejemplo convencional, como un neumatico de vehiculo de construccién convencional ejemplar. Con la llanta normal y
con la presion interna normal y una velocidad del neumatico de 8 km/h, se realiz6 un recorrido recto. Se midié la
temperatura del area sobre la tela doblada 14p para medir la distancia Y.
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Las condiciones comunes del neumatico eran de un tamafio de neumatico de 46/90R57 y condiciones que cumplen
con TRA (una presion interna de 700 kPa, una carga de 63 toneladas, una anchura de llanta de 29 pulgadas (73,66
cm), y una altura de la pestafa de 6,0 pulgadas (15,24 cm)). Las otras condiciones comunes de los neumaticos se
muestran en la figura 4.

Las mediciones de temperatura mas bajos que los del ejemplo convencional se determinaron como "cantidades que
disminuyen la temperatura." Los resultados también se muestran en la figura 4. Por lo tanto, el efecto de disminucién
de la temperatura aumenta con un aumento en el valor de la cantidad de disminucién de la temperatura.

Ademas, el presente inventor calculd el indice de colapso del talon basado en el ejemplo convencional y los ejemplos
1 a 13. El indice de colapso del talén se calculd con respecto al desplazamiento en la seccién transversal del neumatico
a una altura constante en la seccién transversal de la porcién de talén del neumatico entre el momento en que se
aplicé la presion interna y el momento en que la carga actuaba directamente desde abajo. Al establecer el valor del
indice de colapso del talon del ejemplo convencional en 100, se calcularon los valores comparativos de los Ejemplos
1 a 13. Los resultados del calculo también se muestran en la figura 4. Segun la figura, a medida que aumenta el valor
del indice de colapso del talén, aumenta el grado de colapso y aumenta la tensién en la seccion transversal en la
direccion del radio del neumatico.

Como puede verse en la figura 4, la temperatura de cada uno de los Ejemplos 1 a 13 fue menor que la del ejemplo
convencional. En el Ejemplo 13, el indice de colapso del talon era relativamente grande, pero la cantidad de
disminucion de la temperatura era suficiente. En los Ejemplos 3 y 13, dado que el colapso del talon fue grande, la
cantidad de disminucioén de la temperatura no fue muy grande.

Aplicabilidad industrial

La presente invencion proporciona un neumatico de vehiculo de construccion que pueda suprimir suficientemente un
aumento de la temperatura interna de una porcién de talén con poco aumento de la deformacién por colapso de la
porcién de talén.

Lista de signos de referencia

10 NEUMATICO DE VEHICULO DE CONSTRUCCION
12 NUCLEO DEL TALON

14 CARCASA

14p TELA DOBLADA

22 PORCION DE TALON

22s CIRCUNFERENCIA EXTERIOR DEL TALON
28 PORCION REBAJADA

30 LLANTA

32 ESPACIO

38 PORCION REBAJADA

42 PORCION DE TALON

43 ESPACIO

43d PORCION ESPACIAL

43s PORCION ESPACIAL

H1 ALTURA

H2 ALTURA

H3 ALTURA

G PORCION MAS PROFUNDA

L PORCION MAS PROFUNDA DE LA LINEA DE EXTENSION
C INTERSECCION
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P PUNTO DE SEPARACION

Wmax ANCHURA MAXIMA

R RADIO DE LA LLANTA

SH ALTURA DE LA SECCION DEL NEUMATICO
Y DISTANCIA
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REIVINDICACIONES
1. Un neumatico para vehiculos de construccion (10) que comprende:
un par de nucleos de talén (12) que constituyen una porcion de talén (22, 42); y

una carcasa (14) que se extiende sobre el par de nucleos de taldn (12) y tiene una tela doblada (14p) que se pliega
en el nucleo de talén (12), en el que

la porcién de taldn (22, 42) incluye una pluralidad de porciones rebajadas (28, 38) que estan alineadas con un intervalo
intermedio en la direccion de la circunferencia del neumatico para ser rebajadas desde un lado exterior del neumatico
a un lado de la tela doblada, y

se satisfacen las siguientes expresiones relacionales:

H1/SH > 0,04;

H2/SH < 0,30

donde: SH representa una altura de seccién del neumatico; H1 representa una altura desde una altura del radio de la
llanta (R) hasta un borde interior de la porciéon rebajada (28, 38) en la direccion del radio del neumatico; y H2 representa
una altura desde la altura del radio de la llanta (R) hasta un borde exterior de la porcién rebajada (28, 38) en la direccién
del radio del neumatico, caracterizado por que bajo una condicién de estar montado en una llanta (30), la porcidn
rebajada (28, 38) se extiende sobre un punto de separacion (P) entre la llanta (30) y la porcion de talon (22, 42).

2. El neumatico para vehiculos de construccion (10) segun la reivindicacion 1, en el que

las porciones rebajadas (28, 38) son alargadas en la direccion del radio del neumatico y estan dispuestas en una sola
columna en la direccion de la circunferencia del neumatico.

3. El neumatico para vehiculos de construccion (10) segun la reivindicacion 1 o 2, en el que

en las partes rebajadas (28, 38) adyacentes entre si con respecto a una superficie lateral del neumatico, las lineas
que se extienden a través de un centro en una direccion del eje del neumatico y las lineas centrales de las porciones
rebajadas (28, 38) forman un angulo 6, que satisface la siguiente expresion relacional:

3e<h<y.

4. El neumatico para vehiculos de construccion (10) segun la reivindicacion 3, en el que se satisface la siguiente
expresion relacional:

0,0034 < Wmax/R < 0,021

donde: Wmax representa una anchura maxima de un espacio (32, 43) formado por la porcién rebajada (28, 38) en la
direccion de la circunferencia del neumatico; y R representa el radio de la llanta.

5. El neumatico para vehiculos de construccion segun la reivindicacion 4, en el que

en una seccion transversal que se extiende en la direccion del radio del neumatico a través de una porcidon mas
profunda del espacio (32, 43), cuando una linea de extension de la porcién mas profunda (L) es una linea que atraviesa
la porcion mas profunda (G) del espacio (32)., 43) y es ortogonal a una circunferencia de talon exterior (22s), y cuando
la circunferencia de talén exterior (22s) se basa en la suposicion de que la porcién rebajada (28, 38) no se ha formado
en la seccion transversal, se satisface la siguiente expresion relacional:

0,5 < Dmax/Y <0,8

donde: Dmax representa una profundidad hasta la porciéon mas profunda (G) desde una interseccion entre la
circunferencia del taldn exterior (22s) y la linea de extension de la porcién mas profunda (L); e Y representa la distancia
desde la interseccion (C) a la tela doblada (14p).

6. El neumatico para vehiculos de construccion (10) segun la reivindicacion 5, en el que
se satisface la siguiente expresion relacional:
0,08 <H3/SH < 0,20

donde H3 representa una altura desde el radio de la llanta (R) hasta la interseccion (C).
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7. El neumatico para vehiculos de construccion (10) segun una cualquiera de las reivindicaciones 1 a 6, en el que

el espacio (32, 43) incluye porciones espaciales localmente profundas (43d) y una porciéon espacial poco profunda
(43s) que se conecta entre las mismas, y se forma un espacio comunicable en cada porcion rebajada (28, 28).

10
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FIG. 2
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