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(57) Resumo: PNEU Expbe-se um pneu que inclui borrachas de
apice de talao (8) tendo uma dureza de borracha (Hs1) de 80 até 95 e
que se estende radialmente para fora a partir de nucleos de talao (5), e
borrachas de calcadura (9) dotadas de uma dureza de borracha (Hs2)
de 65 a 85 mais baixa do que a dureza de borracha (Hs1) e formando
superficies externas das partes de taldo. Uma carcaga (6) é formada
de uma camada de carcaga interna (6A) que compreende uma parte
de corpo (11) que se estende entre os nulcleos de taldo (5, 5) e partes
viradas para cima (12) as quais sdo continuas com a parte de corpo
(11) e séo viradas em torno dos nucleos de talao (5), e uma camada
de carcaga externa (6B) que compreende uma parte de corpo (13) que
se estende ao longo da superficie externa da parte de corpo (11) e
cujas extremidades radialmente internas séo intercaladas entre a parte
de corpo (11) e as borrachas de apice de taldo (8) para terminar nesse
ponto. A altura da parte virada para cima (Lc) da parte virada para (12)
a partir da linha de base de taldo (EL) € 60% ou menos da altura da
sec¢do de pneu (L), e a altura (Ld) das extremidades in- ternas da parte
de corpo (13) é 60% ou menos da altura (L1) da borracha de apice de
talao (8)
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PNEU

Campo Técnico

Refere-se a presente invengdo a um pneu
capaz de exibir uma excelente resisténcia ao corte por
esmagamento, ao mesmo tempo em que suprime a deteriora-
¢do do conforto de rodagem e o desempenho de ruido.

Técnica Anterior

Com o desenvolvimento dos veiculos de alta
velocidade e veiculos de alto desempenho, foi promovido
o0 desenvolvimento de pneus dotados de uma baixa relacédo
proporcional e, nos Ultimos anos, também foram usados
popularmente os pneus dotados de uma relacdo proporcio-
nal de 50% ou menos. Entretanto, no caso de pneus de
baixa relagdo proporcional, uma vez que a altura radial
das suas partes de parede lateral é pequena, as partes
de paredes laterais sdo enormemente deformadas de forma
a ficarem interbostas entre uma pista de estrada e um
flange de aro quando pneu cai em uma grande depress&o
em uma estrada ou roda em uma projecdo tal como um mei-
o-fio em uma estrada. Desta forma, danos no pneu tais
como corte dos cordonéis de carcaga ou separacdo dos
cordonéis da carcaga em relacdo a uma borracha, isto &,
0 chamado corte por esmagamento, sdo fdceis de ocorrer
devido ao dobramento que ocorre localmente na hora da
deformacéio.

Conseqlientemente, nos pneus convencionais
procurou-se aperfeicoar a resisténcia ao corte por es-

magamento mediante reforgco de uma carcaga que constitui
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a armagdo de um pneu de uma maneira tal a formar a car-
caga a partir de duas camadas de carcacga, cujas duas
partes extremas sdao viradas para cima em torno dos nu-
cleos de talao.

DESCRICAO DA INVENCAO

Problema a ser Solucionado pela Invengdo

Entretanto, esta forma apresenta um pro-
blema no sentido de que o conforto da rodagem é enorme-
mente prejudicado, uma vez que a rigidez do pneu é e-
normemente aumentada em comparagdo com uma carcaca for-
mada de uma carcaga de camada uUnica. Além disso, surge
um problema de que o ruido de rodagem aumenta, uma vez
que a freqiéncia de ressonédncia na direc¢do circunferen-
cial do pneu aumenta.

Conseqlientemente, constitui um objetivo da
presente invengdo proporcionar um pneu capaz de aper-
feicoar enormemente a resisténcia ao corte por esmaga-
mento, ao mesmo tempo em que suprime a deterioracgdo do
conforto de rodagem e o desempenho de ruido, tal como
baixo ruido na estrada, isto é, enquanto mantém estes
desempenhos situados aproximadamente no mesmo nivel da-
queles que sdo alcancados por uma estrutura de carcaca
de camada unica.

Literatura de Patente 1: JP-A-2003-170711
Literatura de Patente 2: JP-A-2005-343334
Meios de Solucionar a Invengao
A fim de se conseguir o objetivo menciona-

do anteriormente, a presente invencdo tal como reivin-
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dicada na reivindicagdo 1 proporciona um pneu que in-
clui uma carcaca que se estende a partir de uma parte
de banda de rodagem até nucleos de taldo nas partes de
taldo através de partes de paredes laterais, borrachas
de apice de taldo que se estendem radialmente para fora
a partir de nucleos de taldo, e borrachas de calcadura
para impedir o deslizamento de um aro que ficam dispos-
tos axialmente para fora das borrachas de é&pice de ta-
lao para formar as superficies externas das partes de
taldo, em que:

a carcaga compreende uma camada de carcaca
interna que inclui uma parte de corpo que se estende
entre os nucleos de tal&o e partes viradas para cima
que sdo continuas com a parte de corpo e sdo viradas
para cima em torno dos nicleos de taldo a partir de a-
xialmente interno para axialmente externo do pneu, e
uma camada de carcagca externa que inclui uma parte de
corpo que se estende ao longo da superficie externa da
parte de corpo da camada de carcag¢a interna e as extre-
midades radialmente internas as quais ficam interpostas
entre a parte de corpo da camada de carcaga interna e
cada uma das borrachas de é&pice de taldo para terminar
nesse ponto,

a altura radial virada para cima Lc de uma
extremidade radialmente externa da parte virada para
cima da camada de carcaca interna a partir da linha de
base de taldo é 60% ou menos da altura de secdo L do

pneu, e a altura radial extrema interna Ld de uma ex-
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tremidade radialmente interna da parte de corpo da ca-
mada de carcac¢a externa a partir da linha de base de
talao & 60% ou menos do que a altura radial de 4pice L1
de uma extremidade radialmente externa da borracha de
dpice de taldo a partir da linha de base de taldo, e

as borrachas de 4pice de taldo tém uma du-
reza de borracha Hsl de 80 a 95, e as borrachas de cal-
caduras tém uma dureza de borracha Hs2 que fica situada
dentro da faixa de 65 a 85 e é mais baixa do que a du-
reza de borracha Hsl.

A invengdo tal como reivindicada na rei-
vindicagdo 2 é caracterizada pelo fato de que a borra-
cha de apice de taldo compreende uma parte de &pice
principal dotada de uma secdo aproximadamente triangu-
lar que se estende radialmente para fora de uma maneira
afilada a partir do nucleo de tal&do, e uma parte de asa
fina que tem umé espessura T substancialmente constante
dentro da faixa de 0,8 to 1,5 mm a qual é continua com
a parte de éapice principal e estende-se radialmente pa-
ra fora a partir da mesma, sendo a altura de é&pice L1
variavel de 30 a 40% da altura da secdo de pneu L, e a
altura da parte de apice principal Lla que é uma altura
radial de uma extremidade radialmente externa da parte
de &apice principal a partir da linha de base de taléo
varia de 25 a 35% da altura de é&pice L1.

A invencdo tal como reivindicada na rei-
vindicagdo 3, é caracterizada pelo fato de que a altura

radial de calcadura L2 entre uma extremidade radialmen-
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te externa da borracha de calcadura e a linha de base
de taldo varia de 70 a 85% da altura de é&pice L1, e a
borracha de calcadura tem uma parte de espessura maxima
na qual a espessura da borracha de calcadura torna-se
maxima, em que a altura de parte de espessura maxima
L2a entre centro de espessura da parte de espessura ma-
xima e a linha de base de taldo varia de 65 a 95% da
altura de parte de é&pice principal Lla, e a espessura
maxima da parte de espessura maxima varia entre 4,0 até
5,0 mm.

No relatdério, as “dimensdes” e assim nas
partes respectivas de um pneu indicam valores determi-
nados sob uma condicdo de pressdo interna de 5% em que
5% de uma pressdo interna normal é aplicada ao pneu
montado em um aro normal, a ndo ser que de outro modo
observado. A “dureza de borracha Hs” mencionada ante-
riormente indica uma dureza de Durometer A medida por
um durdmetro de tipo A de acordo com JIS K 6253. O “a-
ro normal” mencionado anteriormente indica um aro defi-
nido para cada pneu em um sistema padrido no qual o pneu
é baseado e é, por exemplo, o “aro padrdo” em JATMA, o
“aro de projeto” em TRA e o “Aro de Medicdo” em ETRTO.
A “pressdo interna normal” mencionada anteriormente in-
dica a pressao de ar definida para cada pneu no sistema
de padronizagao e é, por exemplo, a “pressido de ar ma-
xima” em JATMA, o valor maximo mencionado na tabela de
“Limites de Carga de Pneu sob VArias Pressdes de Infla-

¢do a Frio” em TRA, e a “Pressdo de Inflacdo” em ETRTO,
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proporcionada no caso de pneus para carros de passagei-
ros, a "“pressdo interna normal” é de 180 kPa.
Efeitos da Invencgéo

Uma vez que a presente invencdo é constru-
ida como mencionada anteriormente, uma vizinhanca de
uma posigdo de largura maxima de pneu na qual a defle-
x30 é maxima e o corte por esmagamento é facil de ocor-
rer, pode ser reforcada por duas camadas de carcaca pa-
ra suprimir a deformag&o por dobramento local, pelo que
a resisténcia ao corte por esmagamento pode ser aper-
feigoada. Além disso, uma vez que a camada de carcaca
externa é composta se apenas uma parte de corpo e é su-
perposta em uma parte de corpo da camada de carcaca in-
terna, o aumento da rigidez de pneu pode suprimido tan-
to quanto possivel. Além disso, uma vez que um centro
de flexdo na deformagdo do taldo é deslocado no sentido
do lado da carcaca por adequag¢do do equilibrio de dure-
za entre a borracha de é&pice de taldo e a borracha de
calcadura e, também, em cooperacdo com a altura Lc vi-
rada para cima da camada de carcaca interna é mantida
em 60% ou menos da altura L de sec¢do do pneu, o aumento
da rigidez de pneu pode ser ainda suprimido, de forma
que é possivel suprimir a deterioracdo do desempenho de
conforto e desempenho de ruido.
Descrigao Breve dos Desenhos

A Figura 1 é uma vista seccional de um
pneu que ilustra uma concretizagdo da presente inven-

¢cao; e
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A Figura 2 é uma vista seccional que ilus-

tra uma parte de taldo em uma forma ampliada.

Explicagdo das Referéncias

2.
3.

6A.

6B.

8.

8A.

8B.

9.

9M.
11.
12.
13.

Mp.

Parte de banda de rodagem
Parte de parede lateral
Parte de talao

Nucleo de talao

Carcaca

Camada de carcaca interna
Camada de carcaca externa
Borracha de é&pice de talao
Parte de apice principal
Parte de asa

Borracha de calcadura
Parte de espessura maxima
Parte de corpo

Parte virada para cima
Parte de corpo

Centro de espessura

Melhor Modalidade de Realizagdo da Invencio

Serad descrita em seguida uma concretizacdo

da presente invengdo exposta com referéncia aos dese-

nhos anexos.

Conforme ilustrado na Figura 1, um pneu 1

nesta concretizacdo é um pneu radial de baixa relacéao

proporcional para carros de passageiros que é dotado de

uma relacdo proporcional de 50% ou menos, e inclui uma
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carcaga 6 que se estende desde uma a parte de banda de
rodagem 2 até aos nucleos de taldo 5 nas partes de ta-
ldo 4 através das partes de paredes laterais 3, borra-
chas de apice de taldo 8 estendendo-se radialmente para
for a partir dos nlcleos de taldo 5, e'borrachas de
calcaduras 9 para impedirem deslizamento de um aro que
sdo dispostas axialmente para for a das borrachas de
dpice de taldo 8 para formarem superficies externas das
partes de taldo 4. Uma robusta camada de cinta 7 que
se estende radialmente para for a da carcaca 6 na dire-
cao circunferencial do pneu fica disposta na parte de
banda de rodagem 2.

A camada de cinta 7 compreende pelo menos
duas camadas de cinta, que sdo duas camadas de cinta 7A
e 7B nesta concretizagdo, em cada uma das quais ficam
dispostos cordonéis de cinta muito robustos, por exem-
plo, cordonéis de ago, segundo um angulo de, por exem-
plo, 10 a 35° com relacdo & direcdo circunferencial do
pneu. As camadas de cinta séo empilhadés de forma que
0s cordonéis de cinta em uma camada cruzam-se com OS
cordonéis de cinta na outra camada de cinta, pelo que a
rigidez da cinta é aumentada para reforcar fortemente a
parte de banda de rodagem 2 com um efeito de bracadei-
ra. Além disso, com a finalidade de se aumentar a du-
rabilidade em alta velocidade, uma camada de banda 10
em que um cordonel de cinta de fibra orgénica tal como
nylon é enrolado em espiral segundo um &dngulo de 5° ou

menos com relagdo a diregdo circunferencial, pode ser
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disposta radialmente para fora da camada de cinta 7.
Como camada de cinta 10 poderd ser usado adequadamente
um par de camadas de banda direita e esquerda que sdo
dispostas de forma a cobrirem apenas partes de borda
axialmente externas da camada de cinta 7, e uma camada
de banda plena que cobre apropriadamente toda a largura
da camada de cinta 7.  Nesta concretizagdo é exemplifi-
cada a utilizacdo combinada de um par de camadas de
faixa de borda direita e esquerda e uma tUnica camada de
banda plena.

A carcacga 6 compreende duas camadas carca-
¢a 6A e 6B radialmente internas e externas em que cor-
donéis de carcaca ficam dispostos segundo um angulo de
aproximadamente 70 a 90° com relacdo & direcdo circun-
ferencial do pneu. Como um cordonel de carcaca sdo a-
dequadamente usados cordonéis de fibra orgdnica conhe-
cidos, tais como nylon, poliéster, rayon e outros asse-
melhados.

A camada de carcaga interna 6A é formada
em uma camada de carcaga do tipo chamado virada para
cima, que inclui uma parte de corpo 11 que se estende
entre os nucleos de taldo 5, 5, e partes viradas para
cima 12 que s&o continuas com a parte de corpo 11 e sédo
viradas para cima em torno dos nucleos de taldo 5 a
partir do lado axialmente interno para o lado axialmen-
te externo do pneu para desse modo amarrar a camada de
carcaca. Entre esta parte de corpo 11 e a parte virada

para cima 12 fica disposta uma borracha de &pice de ta-
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lao dura 8 que se estende radialmente para fora a par-
tir do nucleo de taldo 5.

A camada de carcaca externa 6B é composta
de apenas uma parte de corpo 13 que se estende ao longo
da superficie externa de uma parte de corpo 11 da cama-
da de carcaca interna 6A a partir da parte de banda de
rodagem 2 no sentido de uma posicdo radialmente interna
além da posig¢do de largura maxima de pneu Pm. As ex-
tremidades radialmente internas desta parte de corpo 13
sdo interpostas entre a parte de corpo 11 da camada de
carcaga interna 6A e as borrachas de &pice de talado 8
para terminar nas mesmas.

Conforme ilustrado na Figura 2 em uma for-
ma ampliada, a altura virada para cima Lc que é uma al-
tura radial a partir de uma linha de base de taldo BL
até uma extremidade radialmente externa da parte virada
para cima 12 da camada de carcaga interna 6A é ajustada
para 60% ou menos da altura de secdo L (ilustrada na
Figura 1) do pneu. Da mesma forma, a altura de extre-
midade interna Ld que é uma altura radial a partir da
linha de base de tal&o BL até uma extremidade radial-
mente interna da parte de corpo 13 da camada de carcaca
externa 6B é ajustada para 60% ou menos da altura de
apice L1 que é a altura radial a partir da linha de ba-
se de taldo BL até uma extremidade radialmente externa
da borracha de é4pice de taldo 8.

Deste modo, na carcaca 6 desta concretiza-

¢do, uma proximidade da posigdo de largura maxima de
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pneu Pm em que a deflexdo se torna maxima e conseqiien-
temente o corte por esmagamento é facil de ocorrer, é
reforcada por duas camadas das partes de corpos 11 e 13
da mesma maneira que a estrutura de carcaca convencio-
nal de duas camadas, pelo que a deformacdo por flexdo
local €& suprimida, para suprimir a geragdo de corte por
esmagamento. Além disso, na carcaca 6, a camada de
carcaga externa 6B & formada de apenas uma parte de
corpo 13, e as duas alturas extremas internas Ld da ca-
mada de carcaca externa 6B e a Lc de altura virada para
cima da camada de carca¢a interna 6A sdo ajustadas como
mencionado anteriormente. Portanto, a rigidez de pneu
pode ser reduzida, de forma que é possivel suprimir a
deterioracgdo do conforto de rodagem e desempenho de ru-
ido, tal como o ruido que afeta a freqgiiéncia de resso-
nancia na direcdo circunferencial do pneu. Se a altura
virada para cima Lc for maior do que 60% da altura de
secdo de pneu L, a rigidez de pneu torna-se maior e
consequentemente, é dificil suprimir a deterioracdo do
desempenho de ruido e do conforto de rodagem. Se a al-
tura extrema interna Ld da camada de carcaca externa
for mais do que 60% da altura de &pice L1, o efeito de
supressao de corte por esmagamento ndo é suficientemen-
te exibido e, além disso, a rigidez do pneu é diminuida
ao ponto de proporcionar deterioracdo da estabilidade
de diregao. Além disso, se a altura virada para cima
Lc for demasiadamente pequena, bem como incorrer em uma

desvantagem na estabilidade de direcdo, existe uma ten-
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déncia para que um esforco de compressdo venha agir na
extremidade externa da parte virada para cima 12 na o-
casido de deformagdo de taldo para diminuir a durabili-
dade do taldao. A partir destes pontos de vista, é pre-
ferivel que a altura virada para cima Lc seja pelo me-
nos 35% da altura da secdo de pneu L. Também, sob os
pontos de vista de assegurar o conforto de rodagem e
reducao do peso do pneu, é preferivel que a altura ex-
trema interna Ld da camada de carcag¢a externa seja pelo
menos 20% da altura de &pice L1.

A fim de aumentar-se adicionalmente o e-
feito de supressdo de deterioracdo do desempenho de ru-
ido e o conforto de rodagem enquanto se assegura um al-
to efeito de supressdo de corte por esmagamento, a bor-
racha de apice de taldo 8 é feita de uma parte de &pice
principal 8A dotada de uma sec¢do aproximadamente trian-
gular que se estende radialmente para fora de uma ma-
neira afilada a partir do nucleo de taldo 5, e uma par-
te de asa fina 8B o qual é continua com a parte de api-
ce principal 8A e se estende radialmente para fora a
partir da mesma com uma espessura T substancialmente
constante. A espessura T estd dentro da faixa de 0,8 a
1,5 mm. A altura de apice L1 da borracha de é&pice de
taldo 8 varia entre cerca de 30 a 40% da altura L da
segcao de pneu, e a altura Lla da parte de &pice princi-
pal que é uma altura radial a partir da linha de base
de taldo BL até uma extremidade radialmente externa da

parte de apice principal 8A varia de 25 a 35% da altura
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de apice Ll. A expressdo “espessura T substancialmente
constante” significa que, por exemplo, sio permissiveis
uma flutuagcdo em espessura de #10% resultante de uma
etapa de manufatura de pneu, tal como vulcanizacao, e
flutuacdo ou alteragdo de espessura resultante do afi-
lamento de uma parte extrema externa.

Da mesma forma, a borracha de é&pice de ta-
ldo 8 é provida de uma parte de asa fina 8B radialmente
para for a da parte de é4pice principal 8A, enquanto a
parte de apice principal 8A é formada de modo a ter uma
pequena altura. Portanto, é possivel reduzir a rigidez
vertical do pneu (elasticidade vertical), ao mesmo tem-
PO em que se assegura uma rigidez lateral (elasticidade
horizontal) de pneu necesséria_para manter a estabili-
dade de direcéao. Desta forma, a deterioracdo dos de-
sempenhos de ruido e conforto pode ser mais altamente
suprimida. Se a altura da parte de &pice principal Lla
for menor do que 25% da altura de &apice L1, ndo se ob-
tém rigidez de taldo suficiente para causar a deterio-
ragdao da estabilidade de direcdo, e se ela for maior do
que 35%, ocorre uma grande concentracdo de tensdo na
extremidade radialmente externa da parte de apice prin-
cipal 8A e isto é desvantajoso sob o ponto de vista de
durabilidade. Além disso, se a altura de apice L1 for
menor do que 30% da altura de secdo de pneu L, ndo é
obtida rigidez lateral suficiente para causar deterio-
racdo da estabilidade de direcgdo, e se ela for maior do

que 40%, ha facilidade em ocorrerem danos a partir da
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extremidade radialmente externa da borracha de &apice de
taldo 8, uma vez que a extremidade radialmente externa
aproxima-se da posigdo de largura méxima de pneu Pm na
qual a flexdo atinge o méaximo. Se a espessura T for
menor do que 0,8 mm, a estabilidade de direcdo é asse-
gurada a rigidez lateral do pneu, e se a espessura T
for maior do que 1,5 mm, a rigidez vertical torna-se
maior, de forma que a freqiéncia de ressondncia na di-
recao circunferencial do pneu é particularmente aumen-
tada ao ponto de proporcionar deterioracdo do ruido de
rodagem.

A borracha de calcadura 9 levanta-se radi-
almente para fora a partir de uma superficie de fundo
da parte de taldo 4. Em pelo menos uma regido que con-
tacta um flange de aro Rf, a borracha de calcadura 9 é
exposta ao lado externo para formar uma superficie ex-
terna Ss da parte de taldo 4. A borracha de calcadura
9 tem uma parte de espessura maxima 9M na qual a espes-
sura “t” da borracha de calcadura 9 se torna maxima, e
a partir da parte de espessura maxima 9M ela estende-se
ainda radialmente para fora com a espessura gradualmen-
te decrescente. A altura de calcamento L2 que é uma
altura radial a partir da linha de base de taldo BL até
uma extremidade radialmente externa da borracha de cal-
cadura 9 é ajustada para uma faixa de 70 a 85 % da al-
tura de apice Ll. A espessura maxima “tm” na parte de
espessura maxima 9M varia de 4,0 a 5,0 mm. A altura da

parte de espessura madxima L2a que é uma altura radial a
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partir da linha de base de taldo BL até um centro de

espessura Mp da parte de espessura maxima 9M varia en-
tre cerca de 65 até 95% da altura da parte de 4pice
principal Lla.

Se a altura de calcadura L2 for menor do
que 70% da altura de 4pice L1, a estabilidade de dire-
¢do é deteriorada por causa da falta da rigidez lateral
do pneu, e se ela for maior do que 85%, as extremidades
radialmente externas da borracha de calcadura 9 e bor-
racha de 4pice de taldo 8 aproximam-se uma da outra, de
maneira que ocorre uma grande concentracdo de tensao
nestas extremidades e isto é desvantajoso no que res-
peita a durabilidade. Se a espessura maxima “tm” for
menor do que 4,0 mm, a estabilidade de direcdo é dete-
riorada por causa da falta de rigidez lateral do pneu,
e se esta for maior do que 5,0 mm, a rigidez torna-se
excessivamente grande, de forma que a pressdo de con-
tacto com o flange de aro Rf torna-se insuficiente. Se
a altura de parte de espessura maxima L2a ficar for a
da faixa de 65 a 95% da altura da parte de é&pice prin-
cipal Lla, a durabilidade tende a ser prejudicada uma
vez que, por exemplo, a borracha de calcadura é féacil
de ser dobrada na extremidade radialmente externa da
parte principal de &pice de taldo 8A para provocar con-
centracdo de deformacéao.

A dureza de borracha Hsl da borracha de
apice de taldo 8 varia de 80 a 95. A dureza de borra-

cha Hs2 da borracha de calcadura 9 é selecionada a par-
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tir de uma faixa de 65 a 85 de maneira a ser mais baixa
do que a dureza de borracha Hsl. Do mesmo modo, uma
vez que a borracha de &pice de taldo 8 é feita a partir
de uma borracha mais dura do que a borracha de calcadu-
ra 9 para otimizar um equilibrio de dureza de borracha,
o centro de flexdo (centro de tensdo) na deformacdo de
taldao pode ser deslocado a partir de um lado de super-
ficie externa de pneu no sentido de uma parte do lado
do corpo das camadas de carcaga 6A e 6B. Conseqgliente-
mente, a tensdo local que age nas partes de corpo 11 e
13 na ocasido da deformagdo de taldo pode ser diminuida
para suprimir danos tais como ruptura dos cordonéis de
carcaca. Desta forma, em cooperacdo com a estrutura de
carcaca mencionada anteriormente, um efeito mais alto
pode ser exercido na supressdo do corte por esmagamen-
to. Além disso, uma vez que a deformacido é submetida a
dispersdo para uma faixa mais ampla, é igualmente van-
tajoso no desempenho de ruido e no conforto de rodagem.
Particularmente, uma vez que, nesta concretizacdo, a
borracha de apice de taldo 8 é provida de uma parte de
asa 8B, o centro de tens&o na deformagdo por flexdo po-
de ser desviado em uma maior extensdo no sentido do la-
do da parte de corpo mencionada anteriormente, de ma-
neira que o efeito de supressdo de corte por esmagamen-
to e o efeito de aperfeigoamento do desempenho de ruido
e o conforto de rodagem podem ser exibidos em niveis

mais altos.
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Para estes propdsitos, é preferivel que a
diferenca entre as durezas (Hsl - Hs2) mencionadas an-
teriormente seja pelo menos 2,0, especialmente pelo me-
nos 5,0. Se a dureza de borracha Hs2 da borracha de
calcadura 9 for menor do que 65, a rigidez é insufici-
ente, e se ela for maior do que 85, a borracha de cal-
cadura é excessivamente dura, de forma que a tenacidade
¢ reduzida para deteriorar a resisténcia a fadiga e é
também desvantajoso no conforto de rodagem, e assim por
diante. Conseqlientemente, é preferivel que a dureza de
borracha Hs2 seja menor do que 80.

Nesta concretizacdo, a parte de corpo 13
da camada de carcaga externa 6B termina na superficie
interna da parte de 4pice principal 8A, mas ela pode
terminar na superficie interna da parte de asa 8B.

Descreveu-se uma concretizagdo particular-
mente preferivel da presente invengdo, mas a presente
invencdo pode ser realizada com modificacdes em varias
concretizagdes sem ficar limitada a concretizacdo ilus-
trada nos desenhos.

EXEMPLOS

Manufaturaram-se pneus de baixa relacédo
proporcional para carros de passageiros dotados de uma
dimensdo de pneu de 225/45R17 e tendo a estrutura ilus-
trada na Figura 1, com base nas especificagdes ilustra-
das na Tabela 1, e testaram-se com relacdo & elastici-
dade vertical, elasticidade lateral, estabilidade de

direcdo, conforto de rodagem, desempenho de ruido, e
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resisténcia ao corte por esmagamento. Os resultados
encontram-se expostos na Tabela 1.
(1) Elasticidade Lateral e Elasticidade Vertical
Aplicou-se uma carga vertical de 4,1 kN a
um pneu montado em um aro (17x8JJ) e inflou-se para uma
pressdao interna de 230 kPa, e mediu-se a deflexdo ver-
tical. A constante eladstica vertical foi obtida divi-
dindo-se a carga vertical pela deflexdo vertical. Da
mesma forma, aplicaram-se ao pneu uma carga vertical de
4,1 kN e uma forca lateral de 2,0, e mediu-se a defle-
xXdo lateral do pneu. A constante elastica lateral foi
obtida pela divisdo da forga lateral pela deflexdo la-
teral. As constantes elésticas estdo ilustradas como
um indice baseado nos resultados do Exemplo Convencio-
nal 1 considerado como 100.
(2) Estabilidade de Direcdo e Conforto de Rodagem
Fixaram-se pneus a todas as rodas de um
veiculo (carro japonés 2.000 cc FR) sob condicdes de
aro 17x8JJ e pressdo interna de 230 kPa. Levou-se o
veiculo a rodar em uma pista de asfalto seco de um cir-
cuito de teste de pneus, e a estabilidade de direcdo e
conforto de rodagem foram avaliados pela sensibilidade
do motorista de teste. Eles foram avaliados por uma
escala de aferigcdo de 10 pontos em que o resultado do
Exemplo Convencional 1 foi considerado como 6. Quanto
maior o valor, melhor o desempenho.
(3) Desempenho de Ruido (Desempenho de Ruido na Estra-

da)
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Deixou-se o veiculo rodar a 60 km/h em uma
pista de medigdo de ruido na estrada (estrada de super-
ficie de asfalto &aspera) sob a condicdo de uma unica
corrida, e o ruido no veiculo foi avaliado pela sensi-
bilidade do motorista. Os resultados estdo expostos
como um indice baseado no resultado do Exemplo Conven-
cional 1 considerado como 100. Quanto maior o wvalor,
melhor o desempenho do ruido.

(4) Resisténcia ao Corte por Esmagamento

Uma projegdo de ago dotada de uma altura
de 110 mm, uma largura de 100 mm e um comprimento de
1.500 mm foi fixada em uma margem lateral de uma pista
de teste. Rodou-se com o veiculo mencionado anterior-
mente sobre a projecdo de aco segundo um angulo de a-
bordagem de 15° com relagdo & direcdo longitudinal da
projecgéo. Este teste de cruzamento foi repetido com
aumento da velocidade de aproximacdo de 1 km/hora a ca-
da teste, comegando-se de 15 km/hora, e mediu-se a ve-
locidade sob a qual um pneu foi furado. Os resultados
estdo expostos como um indice baseado no resultado do
Exemplo Convencional 1 considerado como 100. Quanto

maior for o valor, tanto melhor.
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Fica confirmado desta maneira que os pneus
dos exemplos sdo enormemente aperfeicoados quanto a re-
sisténcia ao corte por esmagamento com a conservacdo de
baixa deterioracdo do conforto de rodagem e desempenho
de ruido aproximadamente no mesmo nivel que s3o obtidos

por uma estrutura de camada de carcaca unica.
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REIVINDICACOES

1 - Pneu que inclui uma carcaca que se es-
tende a partir de uma parte de banda de rodagem até nu-
cleos de taldo, nas partes de taldo, através de partes
de paredes laterais, borrachas de 4pice de taldo que se
estendem radialmente para fora a partir de nucleos de
taldo, e borrachas de calcadura para impedir o desliza-
mento de um aro que ficam dispostas axialmente para fo-
ra das borrachas de é&pice de taldo para formar as su-
perficies externas das partes de taldo, caracterizado
por:

a carcacga compreender uma camada de carca-
¢a interna que inclui uma parte de corpo que sé estende
entre os nucleos de taldo e partes viradas para cima
que sdo continuas com a parte de corpo e sdo viradas
para cima em torno dos nucleos de taldo a partir de a-
xialmente interno para axialmente externo do pneu, e
uma camada de carcaga externa que inclui uma parte de
corpo que se estende ao longo da superficie externa da
parte de corpo da camada de carcaca interna e as extre-
midades radialmente internas, as quais ficam interpos-
tas entre a parte de corpo da camada de carcaca interna
e cada uma das borrachas de &pice de taldo para termi-
nar nesse ponto,

a altura radial virada para cima (Lc) en-
tre uma extremidade radialmente externa da parte virada
para cima da camada de carcag¢a interna e a linha de ba-

se de taldo é 60% ou menos da altura de secdo (L) do
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pneu, e a altura radial extrema interna (Ld) entre uma
extremidade radialmente interna da parte de corpo da
camada de carcag¢a externa e a linha de base de taldo é
60% ou menos da altura radial de &apice (Ll) entre uma
extremidade radialmente externa da borracha de &pice de
taldo e a linha de base de taldo, e

as borrachas de é4pice de taldo tém uma du-
reza de borracha (Hsl) de 80 a 95, e as borrachas de
calcaduras tém uma dureza de borracha (Hs2) que fica
situada dentro da faixa de 65 a 85 e é mais baixa do
que a dureza de borracha (Hsl).

2 - Pneu, de acordo com a reivindicacédo 1,
caracterizado por a borracha de é4pice de taldo compre-
ender uma parte de é&pice principal que tem uma secdo
aproximadamente triangular que se estende radialmente
para fora de uma maneira afilada a partir do nucleo de
taldo, e uma parte de asa fina que tem uma espessura
(T) substancialmente constante dentro da faixa de 0,8 a
1,5 mm que é continua com a parte de &pice principal e
estende-se radialmente para fora a partir da mesma, a
altura de apice (L1l) varia de 30 a 40% da altura de se-
cdo de pneu (L), e a altura radial da parte de &apice
principal (Lla) entre uma extremidade radialmente ex-
terna da parte de 4pice principal e a linha de base de
taldo varia de 25 a 35% da altura de apice (L1).

3 - Pneu, de acordo com a reivindicacdo 1
ou 2, caracterizado por a altura radial de calcadura

(L2) entre uma extremidade radialmente externa da bor-
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racha de calcadura e a linha de base de taldo variar de
70 a 85% da altura de 4pice (Ll1l), e a borracha de cal-
cadura ter uma parte de espessura maxima na qual a es-
pessura da borracha de calcadura torna-se maxima, em
que a altura de parte de espessura maxima (L2a) entre
centro de espessura da parte de espessura maxima e a
linha de base de taldo varia de 65 a 95% da altura de
parte de apice principal (Lla), e a espessura maxima da

parte de espessura maxima varia entre 4,0 até 5,0 mm.



Fig. 1
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Fig. 2
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RESUMO

PNEU

Expde-se um pneu que incluil borrachas de
dpice de taldo (8) tendo uma dureza de borracha (Hsl)
de 80 até 95 e que se estende radialmente para fora a
partir de nucleos de taldo (5), e borrachas de calca-
dura (9) dotadas de uma dureza de borracha (Hs2) de 65
a 85 mais baixa do que a dureza de borracha (Hsl) e
formando superficies externas das partes de taldo. Uma
carcaga (6) é formada de uma camada de carcaca interna
(6A) que compreende uma parte de corpo (11) que se es-
tende entre os nucleos de taldo (5, 5) e partes viradas
para cima (12) as quais s&o continuas com a parte de
corpo (1ll) e sdo viradas em torno dos nucleos de talio
(5), e uma camada de carcaga externa (6B) que compreen-
de uma parte de corpo (13) que se estende ao longo da
superficie externa da parte de corpo (11) e cujas ex-
tremidades radialmente internas s3o intercaladas entre
a parte de corpo (11) e as borrachas de &pice de talao
(8) para terminar nesse ponto. A altura da parte vira-
da para cima (Lc) da parte virada para (12) a partir da
linha de base de taldo (BL) é 60% ou menos da altura da
segdo de pneu (L), e a altura (Ld) das extremidades in-
ternas da parte de corpo (13) é 60% ou menos da altura

(L1) da borracha de &apice de talao (8).
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