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PNEUMATIQUE AYANT UNE PLUS GRANDE RESISTANCE AU DECOINCEMENT.

@ Pneumatique (10) comportant deux bourrelets (20) et
une armature de carcasse (60) ancrée dans le bourrelet, le
bourrelet comportant une pluralité de structures annulaires
de renforcement (70) disposées de maniere a former au
moins un alignement (71, 72), parallelement & une portion
de 'armature de carcasse, le bourrelet comportant en outre,
dans toute section radiale, une armature supplémentaire de
rigidification (120) s’étendant entre une premiére extrémité
(121) située a une distance H1 de la tangente (130) & la por-
tion (22) du bourrelet formant un siége, la distance H1 étant
supérieure ou égale a 20 % et inférieure ou égale a 70 % de
la distance minimale HO entre la structure annulaire de ren-
forcement la plus proche de ladite tangente, et la tangente,
les distances H1 et HO étant mesurées perpendiculairement
a ladite tangente, la premiére extrémité étant située a une
distance axiale L1 de la surface intérieure du pneumatique,
la distance axiale L1 étant supérieure ou égale a 50 % et in-
férieure ou égale a 85 % de la largeur axiale maximale LO
du bourrelet; et une deuxiéme extrémité (122), la deuxiéme
extrémité étant radialement au méme niveau ou a I'extérieur
de la premiére extrémité et axialement au méme niveau ou
a lextérieur de la premiere extrémité, la deuxiéme extrémité
étant choisie tel que la distance LA séparant la premiére ex-
trémité et la deuxiéme extrémité soit supérieure ou égale a

30 % de la longueur moyenne dudit au moins un alignement
de structures annulaires de renforcement.
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DOMAINE DE L'INVENTION

[0001] La présente invention concerne les pneumatiques pour véhicules de tourisme.
Elle concerne plus particulierement les pneumatiques adaptés a une conduite routiére

sportive.

ARRIERE-PLAN

[0002] La facilité avec laquelle un pneumatique décoince (¢'est-a-dire avec laquelle le
bourrelet du pneumatique quitte son siége) puis déjante (se détache de la jante)
lorsque sa pression de gonflage diminue et qu'un effort transversal s’exerce sur le
pneumatique fait partie des caractéristiques importantes du pneumatique pour la
sécurité des passagers d'un véhicule équipé de pneumatiques. Les organismes de
normalisation ont donc élaboré des valeurs cibles a atteindre (comme par exemple
dans la norme chinoise GB/T 2978 —2008) et des méthodes de test correspondantes
(comme par exemple la méthode préconisée dans la norme chinoise GB/T 4502-2009).
Un exemple de méthode de test est aussi décrit dans le brevet US 3 662 597 selon
lequel une forme conique est appliquée contre un flanc du pneumatique, puis la
pression exercée contre le flanc est augmentée et le déplacement du flanc est
enregistré. Une méthode d’'essai similaire a été retenue dans le « Federal Motor
Vehicle Safety Standard No.109 » de la NHTSA (National Highway Traffic Safety

Administration), I'organisme fédéral de sécurité routiére américain.

[0003] La plupart des pneumatiques congus pour une conduite routiére sportive ont
une hauteur de flanc relativement faible, ce qui les pénalise dans les tests de
décoincement. Les préconisations de plus en plus exigeantes des organismes de
normalisation créent le besoin de rendre ces pneumatiques encore plus résistants au

décoincement et au déjantage.

[0004] En principe, on pourrait augmenter la résistance au décoincement en collant le
pneumatique sur la jante de montage, mais cette solution a pour inconvénient de
rendre trés difficile le démontage du pneumatique. Il serait également possible de
modifier la géométrie de la jante afin de rendre le décoincement plus difficile, mais cette

approche nécessiterait une déstandardisation.
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RESUME DE L'INVENTION

[0005] Un des objectifs de la présente invention est donc d’augmenter la résistance
au décoincement d’'un pneumatique sans pour autant rendre le montage et le
démontage plus difficiles et sans nécessiter une modification des jantes de montage

utilisées habituellement.

[0006] Cet objectif est atteint par un pneumatique destiné a étre monté sur une jante

de montage d’'une roue d'un véhicule, comportant :

deux bourrelets, chaque bourrelet comportant au moins une zone d’ancrage et

une portion formant un siége destiné a entrer en contact avec la jante de montage ;

deux flancs prolongeant les bourrelets radialement vers I'extérieur, les deux

flancs s’unissant dans

un sommet comprenant une armature de sommet, surmontée d’une bande de

roulement ;

au moins une armature de carcasse s’étendant depuis chaque bourrelet a travers le
flanc jusqu'au sommet, 'armature de carcasse étant ancrée dans la zone d’ancrage du

bourrelet.

[0007] Dans toute section radiale, la zone d’ancrage de chaque bourrelet comporte
une pluralité de structures annulaires de renforcement, les structures annulaires de
renforcement étant disposées de maniére a former au moins un alignement. Cet
alignement s’étend sur une longueur LT entre une structure annulaire de renforcement
radialement le plus a l'intérieur et une structure annulaire de renforcement radialement

le plus a I'extérieur, parallélement a une portion de I'armature de carcasse.

[0008] Le bourrelet comporte en outre, dans toute section radiale, une armature
supplémentaire de rigidification, I'armature supplémentaire de rigidification s’étendant

entre :

une premiére extrémité située a une distance H1 de la tangente a ladite portion
formant un siége (« seat »), la distance H1 étant supérieure ou égale a 20 % (et de
préférence supérieure ou égale a 30 %) et inférieure ou égale a 70 % (et de préférence
inférieure ou égale a 45 %) de la distance minimale HO entre : (i) la structure annulaire
de renforcement la plus proche de la tangente a ladite portion formant un siége, et (i) la
tangente a ladite portion formant un siége, les distances H1 et HO étant mesurées

perpendiculairement a ladite tangente, la premiére extrémité étant située a une
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distance axiale L1 de la surface intérieure du pneumatique, la distance axiale L1 étant
supérieure ou égale a 50 % (et de préférence supérieure ou égale a 70 %) et inférieure

ou égale a 85 % de la largeur axiale maximale LO du bourrelet ; et

une deuxiéme extrémité, la deuxiéme extrémité étant radialement au méme
niveau ou a I'extérieur de la premiére extrémité et axialement au méme niveau ou a

'extérieur de la premiére extrémité.
[0009] La deuxiéme extrémité est choisie tel que :

la ligne droite reliant la premiére extrémité et la deuxiéme extrémité forme un
angle a (alpha) avec la direction radiale, I'angle a (alpha) étant supérieur ou égal a 0° et
inférieur ou égal a 90° ; et

la distance LA séparant la premiére extrémité et la deuxiéme extrémité soit
supérieure ou égale a 30 % de la longueur moyenne dudit au moins un alignement de

structures annulaires de renforcement.

[0010] De préférence, I'angle a (alpha) est supérieur ou égal a 45° et inférieur ou égal
a 90°, et encore plus préférentiellement, supérieur ou égal a 60° et inférieur ou égal
ars°.

[0011] La présence d'une telle armature supplémentaire de rigidification a pour effet
d’augmenter la résistance du pneumatique au décoincement car le décoincement
implique une rotation du bourrelet par rapport a la jante de montage. Lors de cette
rotation, une armature supplémentaire de rigidification disposée comme décrit plus haut
doit subir un allongement. Comme armature supplémentaire de rigidification résiste a

cet allongement, I'effort qui est requis pour faire décoincer le pneumatique augmente.

[0012] Selon un mode de réalisation particulier, les structures annulaires de
renforcement du pneumatique sont disposées de maniére a former au moins deux
alignements s’étendant parallélement a une portion de I'armature de carcasse, de
maniére a ce qu’une portion de I'armature de carcasse soit prise en sandwich entre
deux desdits au moins deux alignements. Une telle structure, bien connue en soi,

permet d’'améliorer 'ancrage de I'armature de carcasse dans la zone d’ancrage.

[0013] Selon un mode de réalisation particulier, I'armature supplémentaire de
rigidification est textile. Elle peut notamment étre réalisée par un alignement de cébles

textiles ou par une bande de tissu textile.
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[0014] Selon un mode de réalisation préférentiel, I'armature supplémentaire de
rigidification est métallique. L'avantage d’'une armature métallique consiste en sa plus
grande résistance a l'allongement. De préférence, on utilisera un acier ayant un

allongement important avant rupture.

[0015] Selon un mode de réalisation avantageux, chaque armature supplémentaire de
rigidification est formée par un alignement d’au moins deux structures annulaires de
renforcement. Ce mode de réalisation comporte [avantage que [I'armature
supplémentaire de rigidification est formée de la méme fagon que les structures

annulaires de renforcement, ce qui simplifie la fabrication.

[0016] Préférentiellement, les structures annulaires de renforcement formant
larmature supplémentaire de rigidification et les structures annulaires de renforcement
comprises dans la zone d’ancrage sont de méme nature, toujours dans un souci de

réduire la complexité des étapes de fabrication.

[0017] I est avantageux de prévoir que le nombre de structures annulaires de
renforcement formant I'armature supplémentaire de rigidification et le nombre de
structures annulaires de renforcement formant chaque alignement dans la zone

d’ancrage est identique.

[0018] Bien entendu, il est possible et méme souhaitable de combiner deux ou

plusieurs des modes de réalisations décrits.

BREVE DESCRIPTION DES DESSINS
[0019] Lafigure 1 représente un pneumatique selon I'art antérieur.

[0020] Lafigure 2 représente une vue en perspective partielle d’'un pneumatique selon

I'art antérieur.

[0021] La figure 3 représente, en coupe radiale, un quart d’'un pneumatique selon I'art

antérieur.

[0022] La figure 4 représente, en coupe radiale, un bourrelet d’'un pneumatique selon

I'art antérieur.

[0023] Les figures 5 et 6 illustrent la notion de longueur d'un alignement de structures

annulaires de renforcement.
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[0024] Les figures 7 et 8 représentent, en coupe radiale, deux configurations du

pneumatique observées au début d'un essai de décoincement.

[0025] La figure 9 représente le déplacement du flanc d’'un pneumatique en fonction

de l'effort appliqué au flanc du pneumatique lors d’'un essai de décoincement.

[0026] Les figures 10 a 12 représentent, en coupe radiale, trois configurations du

pneumatique observées aux étapes ultimes d’un essai de décoincement.

[0027] Lafigure 13 représente, en coupe radiale, un bourrelet d’'un pneumatique selon

'invention.

[0028] Les figures 14 et 15 représentent, en coupe radiale, un bourrelet d'un

pneumatique selon l'invention.

[0029] La figure 16 illustre 'augmentation de la résistance au décoincement obtenue

avec un pneumatique selon l'invention.

DESCRIPTION DETAILLEE DES DESSINS

[0030] Dans I'emploi du terme « radial » il convient de distinguer plusieurs utilisations
différentes du mot par la personne du métier. Premiérement, I'expression se référe a un
rayon du pneumatique. C'est dans ce sens quon dit d'un point P1 qu’il est
« radialement intérieur » a un point P2 (ou « radialement a l'intérieur » du point P2) s'il
est plus prés de I'axe de rotation du pneumatique que le point P2. Inversement, un
point P3 est dit « radialement extérieur a » un point P4 (ou « radialement a I'extérieur »
du point P4) s'il est plus éloigné de 'axe de rotation du pneumatique que le point P4.
On dira qu’'on avance « radialement vers lintérieur (ou I'extérieur) » lorsqu’on avance
en direction des rayons plus petits (ou plus grands). Lorsqu'il est question de distances

radiales, ce sens du terme s’applique également.

[0031] En revanche, un fil ou une armature est dit « radial » lorsque le fil ou les
éléments de renforcement de I'armature font avec la direction circonférentielle un angle
supérieur ou égal a 80° et inférieur ou égal a 90°. Précisons que dans le présent
document, le terme « fil » doit étre entendu dans un sens tout a fait général et
comprend les fils se présentant sous la forme de monofilaments, de multifilaments, d’un
cable, d’'un retors ou d'un assemblage équivalent, et ceci, quelle que soit la matiére
constituant le fil ou le traitement de surface pour favoriser sa ligison avec le

caoutchouc.
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[0032] Enfin, par « coupe radiale » ou « section radiale » on entend ici une coupe ou

une section selon un plan qui contient I'axe de rotation du pneumatique.

[0033] Une direction « axiale » est une direction paralléle a I'axe de rotation du
pneumatique. Un point P5 est dit « axialement intérieur » @ un point P6 (ou
« axialement a [lintérieur » du point P6) s’il est plus prés du plan médian du
pneumatique que le point P6. Inversement, un point P7 est dit « axialement extérieur
a » un point P8 (ou « axialement a I'extérieur » du point P8) s’il est plus éloigné du plan
médian du pneumatique que le point P8. Le « plan médian » du pneumatique est le
plan qui est perpendiculaire a I'axe de rotation du pneumatique et qui se situe a

équidistance des structures annulaires de renforcement de chaque bourrelet.

[0034] Une direction « circonférentielle » est une direction qui est perpendiculaire a la
fois a un rayon du pneumatique et a la direction axiale. Une « section circonférentielle »

est une section selon un plan perpendiculaire a I'axe de rotation du pneumatique.

[0035] Deux éléments de renforcement sont dits « paralléles » dans ce document
lorsque I'angle formé entre les deux éléments est inférieur ou égal a 20°. Lorsqu'’il est
dit qu’'un alignement de structures annulaires de renforcement s'étend « parallélement
a une portion de I'armature de carcasse », il faut entendre par la que, dans toute coupe
radiale, 'angle entre (i) la ligne droite passant par le centre de la structure annulaire de
renforcement radialement la plus a l'intérieur et par le centre de la structure annulaire
de renforcement radialement la plus a I'extérieur, et (ii) la tangente a la portion de
larmature de carcasse entre un premier point ayant la méme position radiale que la
structure annulaire de renforcement radialement la plus a l'intérieur de I'alignement en
question et un deuxiéme point ayant la méme position radiale que la structure annulaire
de renforcement radialement la plus & I'extérieur de I'alignement, est inférieur ou égal
a 30°.

[0036] L'expression « mélange caoutchouteux » désigne une composition de

caoutchouc comportant au moins un élastomére et une charge.

[0037] La « surface intérieure » du pneumatique désigne la surface du pneumatique
destinée a étre en contact avec le gaz de gonflage du pneumatique lorsque le
pneumatique est monté sur une jante de montage et gonflé a sa pression d’utilisation.
La «surface extérieure » du pneumatique quant a elle désigne la surface du

pneumatique qui est en contact avec les gaz atmosphériques.
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[0038] Dans le cadre de ce document, lorsqu’il est question d’'une « pluralité de
structures annulaires de renforcement », cela inclut a la fois la superposition de
structures annulaires distinctes et un enroulement en spirale d’un cable dont les spires
forment alors ladite pluralité de structures annulaires de renforcement. Dans cette
derniére situation, la « structure annulaire de renforcement radialement la plus a
lintérieur » est la spire qui se trouve radialement le plus a l'intérieur et la « structure
annulaire de renforcement radialement la plus a extérieur » est la spire qui se trouve

radialement le plus a I'extérieur.

[0039] La détermination de la « largeur axiale maximale » LO du bourrelet ne pose en
général pas de probléme a la personne du métier. Dans le cas d’un pneumatique pour
lequel la transition du bourrelet au flanc, et donc la distinction entre bourrelet et flanc,
n'est pas évidente, notamment lorsque le flanc est trés épais, on considére que le
bourrelet s’étend jusqu'a une hauteur radiale équivalente a 50 % de la hauteur H du
pneumatique. La hauteur H d’un pneumatique est définie comme la distance radiale
entre le point radialement le plus a l'intérieur de la structure annulaire de renforcement
radialement la plus a l'intérieur et le point radialement le plus a I'extérieur de la bande
de roulement. Les hauteurs H, HO et H1, les longueurs LO et L1 et 'angle a (alpha) sont
mesurés lorsque le pneumatique est monté sur une jante de montage et gonflé a sa

pression d'utilisation.

[0040] La « longueur moyenne dudit au moins un alignement » est égale a la longueur

de l'alignement lorsque le bourrelet ne comporte qu’un seul alignement.

[0041] Pour faciliter la lecture de la description des variantes montrées avec les
figures, les mémes références sont employées pour désigner des éléments de structure

identiques.

[0042] La figure 1 représente schématiquement un pneumatique 10 selon l'art
antérieur. Le pneumatique 10 comporte un sommet comprenant une armature de
sommet (invisible a la figure 1) surmontée d’'une bande de roulement 40, deux flancs 30
prolongeant le sommet radialement vers lintérieur, ainsi que deux bourrelets 20

radialement intérieurs aux flancs 30.

[0043] La figure 2 représente schématiquement une vue en perspective partielle d'un
pneumatique 10 selon l'art antérieur et illustre les différentes composantes du
pneumatique. Le pneumatique 10 comprend une armature de carcasse 60 constituée

de fils 61 enrobés de mélange caoutchouteux, et deux bourrelets 20 comportant
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chacun des structures annulaires de renforcement 70 qui maintiennent le pneumatique
10 sur la jante (non représentée). L’armature de carcasse 60 est ancrée dans chacun
des bourrelets 20. Le pneumatique 10 comporte en outre une armature de sommet
comprenant deux nappes 80 et 90. Chacune des nappes 80 et 90 est renforcée par des
éléments de renforcement 81 et 91 filaires qui sont paralléles dans chaque couche et
croisés d’une couche a l'autre, en faisant avec la direction circonférentielle des angles
compris entre 10° et 70°. Le pneumatique comporte encore une armature de
frettage 100, disposée radialement a lextérieur de larmature de sommet, cette
armature de frettage étant formée d'éléments de renforcement 101 orientés
circonférentiellement et enroulés en spirale. Une bande de roulement 40 est posée sur
armature de frettage ; C'est cette bande de roulement 40 qui assure le contact du
pneumatique 10 avec la route. Le pneumatique 10 représenté est un pneu
« tubeless » : il comprend une « gomme intérieure » 50 en mélange caoutchouteux

imperméable au gaz de gonflage, recouvrant la surface intérieure du pneumatique.

[0044] La figure 3 représente schématiquement, en coupe radiale, un quart d'un
pneumatique 10 selon 'art antérieur. Le pneumatique 10 comporte deux bourrelets 20
destinés a entrer en contact avec une jante de montage (non représentée), chaque
bourrelet 20 comportant une pluralité de structures annulaires de renforcement 70.
Deux flancs 30 prolongent les bourrelets 20 radialement vers I'extérieur et s’unissent
dans un sommet 25 comprenant une armature de sommet formée d’une premiére
couche d’éléments de renforcement 80 et d'une deuxiéme couche d'éléments de
renforcement 90, et surmontée radialement d’'une bande de roulement 40. La

référence 110 désigne le plan médian du pneumatique 10.

[0045] La figure 4 représente, en coupe radiale, un bourrelet 20 d’un pneumatique
selon l'art antérieur. Le bourrelet 20 comporte une « zone d’ancrage» 21 dont
létendue est suggérée en ftrait tireté. Cette zone d'ancrage 21 comprend les deux
alignements 71 et 72 formés de structures annulaires de renforcement 70 adjacentes a
larmature de carcasse 60 ainsi que le mélange caoutchouteux qui remplit 'espace
entre les différentes structures annulaires de renforcement 70 et entre les structures
annulaires de renforcement et I'armature de carcasse 60. C’est la coopération entre les
structures annulaires de renforcement 70, le mélange caoutchouteux de la zone
d’ancrage 21 et la portion de I'armature de carcasse 60 qui est en contact avec ce
mélange caoutchouteux qui a pour effet d’ancrer I'armature de carcasse 60 dans le

bourrelet 20. L'alignement 71 s’étend sur une longueur curviligne LT entre la structure
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annulaire de renforcement 74 qui se trouve radialement le plus a lintérieur et la

structure annulaire de renforcement 75 qui se trouve radialement le plus a I'extérieur.

[0046] La figure 5 illustre comment la longueur curviligne LT est déterminé. En effet,
cette longueur correspond a la somme des diamétres des différentes structures
annulaires de renforcement 70, a laquelle on ajoute les distances minimales séparant
deux structures annulaires de renforcement 70 voisines. La figure 6 illustre la méme

grandeur pour un alignement non linéaire de structures annulaires de renforcement 70.

[0047] Le bourrelet 20 représenté a la figure 3 comporte en outre une portion formant

un siége 22 destiné a entrer en contact avec la jante de montage (non représentée).

[0048] Le graphe représenté a la figure 9 montre le résultat d’'une simulation
numérique d'un essai de décoincement selon la norme chinoise GB/T 4502-2009. Une
forme conique est appliqguée contre le flanc du pneumatique. Cette forme conique
avance a une vitesse déterminée. L'effort ET requis pour faire avancer la forme conique

a cette vitesse est tracé en fonction du déplacement DT de la forme conique.

[0049] La situation initiale du pneumatique 10 (dont seuls le bourrelet et une partie du

flanc sont représentés) sur sa jante de montage 5 est représenté a la figure 7.

[0050] Lorsque la forme conique se déplace, la résistance du pneumatique se
manifeste dans l'augmentation quasiment linéaire de [l'effort ET. Le bourrelet
commence a se déplacer jusqu’'au point ou il commence a basculer. C'est la situation
représentée a la figure 8. Ce basculement fait chuter I'effort nécessité pour faire
avancer la forme conique, jusqu’a ce que le bourrelet ait complétement basculé,
comme cela est représenté a la figure 12. Ensuite, I'effort augmente de nouveau, car il
s’'agit de faire monter le bourrelet sur le « hump » de la jante de montage 5, comme
cela est montré a la figure 11. C’est seulement lorsque le bourrelet a surmonté le

« hump » 6 (situation représentée a la figure 10) que le décoincement est achevé.

[0051] Comme cela a été dit plus haut, un des objectifs de la présente invention est
donc d’augmenter la résistance au décoincement d’'un pneumatique sans pour autant
rendre le montage et le démontage plus difficiles et sans nécessiter une modification
des jantes de montage utilisées habituellement.

[0052] Cet objectif a été atteint en pourvoyant le bourrelet d'une armature

supplémentaire de rigidification.
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[0053] La figure 13 représente, en coupe radiale, un bourrelet 20 d’'un pneumatique
selon Tlinvention. Le bourrelet 20 comporte une armature supplémentaire de
rigidification formée par un alignement 123 de quatre structures annulaires de
renforcement 124 métalliques. Précisons que I'armature supplémentaire de rigidification
d’un pneumatique selon l'invention n’est pas nécessairement, mais avantageusement,
métallique. De maniére générale, une amélioration significative de la résistance au
décoincement est obtenue lorsque la rigidité a I'élongation (module d’extension) de
larmature supplémentaire de rigidification est supérieure ou égale a 50 GPa. Une
armature supplémentaire de rigidification en aramide (rigidit¢é a ['élongation :
environ 73 GPa) ou en acier (rigidité a I'élongation : de I'ordre de 200 GPa) permet

donc d’obtenir une meilleure résistance au décoincement.

[0054] L'armature supplémentaire de rigidification s’étend entre une premiére

extrémité 121 et une deuxiéme extrémité 122.

[0055] La premiére extrémité 121 est située a une distance H1 de la tangente 130 a la
portion formant un siége 22, la distance H1 étant supérieure ou égale a 20 % et

inférieure ou égale a 70 % de la distance minimale HO entre :

(i) la structure annulaire de renforcement 70 la plus proche de la tangente 130 a

ladite portion formant un siége 22, et
(i) la tangente 130 a ladite portion formant un siége 22.

Les distances H1 et HO sont mesurées perpendiculairement a la tangente 130. En
'occurrence, H1 = 0.45-HO.

[0056] La premiére extrémité est en outre située a une distance axiale L1 de la
surface intérieure du pneumatique 11, la distance axiale L1 étant supérieure ou égale
a 50 % et inférieure ou égale a 85 % de la largeur axiale maximale LO du bourrelet. En

'occurrence, L1 = 0.55-L0.

[0057] La deuxiéme extrémité 122 est radialement au méme niveau ou a I'extérieur de
la premiére extrémité (ce qui revient a dire qu’elle n’est pas radialement a l'intérieur de
la premiére extrémité) et axialement au méme niveau ou a I'extérieur de la premiére
extrémité (autrement dit, elle n’'est pas axialement a [lintérieur de la premiére
extrémité). La deuxiéme extrémité 122 est choisie telle que la ligne droite 140 reliant la
premiére extrémité 121 et la deuxiéme extrémité 122 forme un angle a (alpha) avec la
direction radiale (indiquée ici a I'aide de la fléche R), I'angle a (alpha) étant supérieur ou

égal a 0° et inférieur ou égal a 90°. En 'occurrence, I'angle a (alpha) est égal a 54°.
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[0058] La distance LA séparant la premiére extrémité et la deuxiéme extrémité est
supérieure ou égale a 30 % de la longueur moyenne des deux alignements 71 et 72 de
structures annulaires de renforcement 70. Lorsque, comme ici, l'armature
supplémentaire de rigidification est formée par un alignement de structures annulaires
de renforcement, la détermination de la distance LA suit le méme principe que celui
énoncé pour les alignements de structures annulaires de renforcement servant
d’ancrage pour I'armature de carcasse (voir les figures 5 et 6 et la description s’y
référant). En l'occurrence, LA = 0.51-< LT > ou < LT > est la longueur moyenne des
alignements 71 et 72. La longueur maximale de I'armature supplémentaire de
rigidification est déterminée par la géométrie du bourrelet. Ainsi, il est souhaitable que
la deuxiéme extrémité 122 de I'armature supplémentaire de rigidification soit séparée
de la surface extérieure 12 du pneumatique par une couche de mélange caoutchouteux
d’'une épaisseur d'au moins 1 mm. De méme, lorsque l'angle a (alpha) est petit, il
conviendra d’éviter que extrémité 122 de I'armature supplémentaire de rigidification
entre en contact avec l'une des structures annulaires de renforcement 70 servant

d’ancrage a I'armature de carcasse 60.

[0059] La figure 14 représente, en coupe radiale, le bourrelet 20 d'un autre
pneumatique selon linvention. Ici, I'armature supplémentaire de rigidification 120
consiste en une bande métallique. Le deuxiéme alignement 72 de structures annulaires
de renforcement 70 a été représenté en pointillé pour indiquer qu’il n’y a pas
nécessairement deux alignements mais qu’'un pneumatique selon l'invention peut n’en
comporter qu’un seul. En 'occurrence, I'angle a (alpha) est égal a 70°, H1 = 0.57-H0,
L1 = 0.64-L0 et LA = 0.36:<LT > (ou 0.38:< LT > si le pneumatique ne comporte que

l'alignement 71).

[0060] La figure 15 représente, en coupe radiale, le bourrelet 20 d'un autre
pneumatique selon l'invention. L’armature supplémentaire de rigidification consiste en
un alignement de trois structures annulaires de renforcement 124. L'angle a (alpha)
ainsi que les valeurs de H1, L1 et LA sont sensiblement les mémes que pour I'armature
supplémentaire de rigidification 120 de la figure 14. A la différence des pneumatiques
représentés aux figures 13 et 14, le pneumatique représenté a la figure 15 comporte
deux armatures de carcasse 60 et 62 qui sont ancrées a l'aide de trois alignements 71,

72, 73 de structures annulaires de renforcement 70.

[0061] La figure 16 illustre 'augmentation de la résistance au décoincement obtenue

avec un pneumatique selon l'invention. Un pneumatique comportant deux bourrelets
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correspondant au bourrelet représenté a la figure 13 a été comparé a un pneumatique
dont la seule différence consiste en l'absence de I'armature supplémentaire de
rigidification. Le graphe montre le résultat d'un essai de décoincement selon la norme
chinoise GB/T 4502-2009. De nouveau, I'effort ET requis pour faire avancer une forme
conique appliguée sur le flanc du pneumatique est tracé en fonction du
déplacement DT de cette forme conique. La courbe A correspond au pneumatique
dépourvu d'armature supplémentaire de rigidification, la courbe B au pneumatique
selon l'invention. Le fait de prévoir une armature supplémentaire de rigidification

augmente manifestement la résistance du pneumatique au décoincement.
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REVENDICATIONS

1. Pneumatique (10) destiné a étre monté sur une jante de montage d’une roue d’un

véhicule, comportant :

deux bourrelets (20), chaque bourrelet comportant au moins une zone
d’ancrage (21) et une portion formant un siége (22) destiné a entrer en contact avec la

jante de montage ;

deux flancs (30) prolongeant les bourrelets radialement vers I'extérieur, les deux

flancs s’unissant dans

un sommet (25) comprenant une armature de sommet (80, 90), surmontée d'une

bande de roulement (40) ;

au moins une armature de carcasse (60, 62) s’étendant depuis chaque bourrelet a
travers le flanc jusqu'au sommet, I'armature de carcasse étant ancrée dans la zone

d’ancrage du bourrelet ;

dans lequel, dans toute section radiale, la zone d’ancrage (21) de chaque bourrelet
comporte une pluralité de structures annulaires de renforcement (70), les structures
annulaires de renforcement étant disposées de maniére a former au moins un
alignement (71, 72, 73), l'alignement s'étendant sur une longueur LT entre une
structure annulaire de renforcement (74) radialement le plus a lintérieur et une
structure annulaire de renforcement (75) radialement le plus a I'extérieur, parallélement

a une portion de I'armature de carcasse,

le bourrelet comportant en outre, dans toute section radiale, une armature
supplémentaire de rigidification (120), I'armature supplémentaire de rigidification

s’étendant entre :

une premiére extrémité (121) située a une distance H1 de la tangente (130) a
ladite portion formant un siége (22), la distance H1 étant supérieure ou égale a 20 % et

inférieure ou égale a 70 % de la distance minimale HO entre :

(i) la structure annulaire de renforcement la plus proche de la tangente a ladite

portion formant un siége, et

(i) la tangente a ladite portion formant un siége,
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les distances H1 et HO étant mesurées perpendiculairement a ladite tangente, la
premiére extrémité étant située a une distance axiale L1 de la surface intérieure du
pneumatique, la distance axiale L1 étant supérieure ou égale a 50 % et inférieure ou

égale a 85 % de la largeur axiale maximale LO du bourrelet ;

une deuxiéme extrémité (122), la deuxiéme extrémité étant radialement au méme
niveau ou a l'extérieur de la premiére extrémité et axialement au méme niveau ou a

I'extérieur de la premiére extrémité, la deuxiéme extrémité étant choisie tel que :

la ligne droite (140) reliant la premiére extrémité et la deuxiéme extrémité forme un
angle a (alpha) avec la direction radiale, I'angle a (alpha) étant supérieur ou égal a 0° et
inférieur ou égal a 90° ; et

la distance LA séparant la premiére exirémité et la deuxiéme extrémité soit

supérieure ou égale a 30 % de la longueur moyenne dudit au moins un alignement de

structures annulaires de renforcement.

2. Pneumatique selon la revendication 1, dans lequel la distance H1 est supérieure

ou égale a 30 % et inférieure ou égale a 45 % de la distance minimale HO.

3. Pneumatique selon la revendication 1 ou 2, dans lequel la distance axiale L1 est
supérieure ou égale a 70 % et inférieure ou égale a85 % de la largeur axiale

maximale LO du bourrelet.

4. Pneumatique selon lI'une quelconque des revendications 1 a 3, dans lequel

'angle a (alpha) est supérieur ou égal a 60° et inférieur ou égal a 75°.

5. Pneumatique selon I'une quelconque des revendications 1 a 4, dans lequel les
structures annulaires de renforcement (70) sont disposées de maniére a former au
moins deux alignements (71, 72) s'étendant parallélement a une portion de I'armature
de carcasse, de maniére a ce qu’une portion de I'armature de carcasse (60) soit prise

en sandwich entre deux desdits au moins deux alignements.

6. Pneumatique selon l'une quelconque des revendications 1 a 5, dans lequel

'armature supplémentaire de rigidification (120) est textile.
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7. Pneumatique selon l'une quelconque des revendications 1 a 5, dans lequel

'armature supplémentaire de rigidification (120) est métallique.

8. Pneumatique selon l'une quelconque des revendications 1 a 7, dans lequel
larmature supplémentaire de rigidification (120) est formée par un alignement (123)

d’au moins deux structures annulaires de renforcement (124).

9. Pneumatique selon la revendication 8, dans lequel les structures annulaires de
renforcement (124) formant I'armature supplémentaire de rigidification (120) et les
structures annulaires de renforcement (70) comprises dans la zone d’ancrage (21) sont

de méme nature.

10. Pneumatique selon la revendication 9, dans lequel le nombre de structures
annulaires de renforcement (124) formant [I'armature supplémentaire de
rigidification (120) et le nombre de structures annulaires de renforcement (70) formant

chaque alignement (71, 72) dans la zone d’ancrage (21) est identique.
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