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La présente invention se rapporte & un pneumati-
gque et concerne plus particuli@rement un pneumatique perfec-
tionné qui peut &tre utilisé i 1'état dégonflé.

On a déja proposé antérieurement diverses cons-
tructions de pneumatiques qui sont capables d'é@&tre utilisées
d l'état dégonflé. une solution consiste a renforcer les
flancs de maniére que le pneumatique puisse supporter par
lui-méme la charge du véhicule lorsqu'il est dégonflé&. En
général, on renforce les flancs en accroissant considéra-
blement la section des &léments constitutifs de ces flancs
comparativement 3 leur épaisseur normale. Toutefois, en
raison de la grande quantité& de caoutchouc qui est néces-
saire pour raidir les &léments constitutifs des flancs, le
dégagement de chaleur s'est révélé étre un important fac-
teur de défaillance prématurée du pneumatique que lorsque ce
dernier travaille & 1'état dé&gonflé et, dans une moindre
mesure, a l'état sous-gonflé.

La Demanderesse a inventé un pneumatique repré-
sentant une nouvelle construction perfectionnée dans la-
quelle la durabilité du pneumatique travaillant a 1'état
dégonflé est améliorée cependant qu'en méme temps, le pneu-
matique conserve ses performances désirées a 1l'é&tat gonflé;
et qui, aprés avoir é&té utilisé & l'état dégonflé& i une
vitesse atteignant une valeur maximale prédéterminée et sur
une distance atteignant une valeur maximale prédéterminée,
peut &tre réparé et remis en usage normal.

Le pneumatique suivant 1l'invention posséde une
configuration de flancs telle que les contraintes normales
de flexion subies dans les flancs pendant le roulement &
1'état dégonflé n'excédent pas une valeur maximaie prédé-
terminée. La confiqguration de section des flancs est telle
que l'épaisseur du flanc dans la région adjacente au talon
soit d'au moins 65 % de l'épaisseur du flanc au niveau de
la largeur de section maximale du pneumatique. L'épaisseur

de chaque flanc dans la région qui part du point de lar-
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geur de section maximale et s'é&tend vers la ré&gion de
1'épaulement est &gale ou supérieure & l'épaisseur du flanc
au niveau de la largeur de section maximale du pneumatique.

La partie du flanc située radialement et axialement & 1'in-

5 térieur de la carcasse est faite d'une matiére élastomére
possédant un module dynamique non inférieur a environ 50Kg/
cm2 et possé&de un rapport hystérésis/modulé dynamique non
supérieur & environ 0,24 %/Kg/cmz, l'épaisseur de section
moyenne de la partie du flanc située radialement & 1'inté-

10 rieur de la carcasse, par rapport & la cavité intérieure
du pneu, au niveau de la largeur de section maximale du
pneunatique est d'au moins 30 % de l'épaisseur totale de
section du flanc & ce mé€me niveau & l'exclusion de la car-
casse ou du revétement intérieur et des signes éventuelle-

15 ment présents. On peut éventuellement placer dans la ré&gion

de talon du pneumatique des &léments raidisgeurs poséédant

un grand module dynamique et un rapport maximal perte par
hystérésis/rigidité dynamique d'environ 0,17%/kg/cm2.

D'autres caractéristiques et avantages de 1l'in-
20 vention apparaitront au cours de la description qui va sui-
vre. Aux dessins annexés, donnés uniquement 3 titre d'éxem-
ple, ’ '
la Fig. 1 est une vue en coupe d'un pneumatique

réalisé conformément 3 1'invention, monté& sur une jante pour
25 1laquelle il est congu et gonflé & la pression de gonflage de
qalcul H
la Fig.2 représente en traits continus uné coupe
d'un pneumatique réalisé suivant 1l'invention et monté sur
une jante pour laquelle il a été congu, 3 1l'état dégonflé
30 et sous la charge de régime ; la méme vue réprésente en traits
mixtes une coupe du pneumatique’é 1'état représenté sur la
Fig.1l ;
_la Fig. 3 est une coupe d'une variante de réali-
sation d'un pneumatique suivant 1l'invention ;
35 la Fig. 4 est une vue partielle de c6té du pneu-
matique de la Fig.3, prise en coupe suivant la ligne 4-4 de
wf‘ cette Fig.3 ; i
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la Fig.5 est une vue partielle & plus grande
échelle du pneumatique de la Fig.3, prise en coupe sui-
vant la ligne 5-5.

Sur la Fig. 1, on a représenté un pneumatique 10
réalisé suivant l'invention. Le pneumatique 10 est muni
d'une bande de roulement 12 destinde 3 entrer en contact
avec le sol. Deux flancs 14,16 prennent naissance aux
épaulements 18,20 de la bande de roulement 12 et se termi-
nent respectivement dans deux talons 22, 24 comportant des
tringles inextensibles annulaires 26,28. Le pneumatique est
en outre muni d'une carcasse 30 qui s'étend du talon 22 au
talon 24 et d'une ceinture 32 de renforcement de la bande
de roulement qui entoure circonférentiellement la carcasse
30 sous la bande de roulement 12. Le pneumatique peut com-
prendre un revétement intérieur classique 13 qui forme la
surface interne du pneumatique 10 si ce pneumatique est des~
tiné & étre du type sans chambre. Les extrémités 34 et 36 de
la carcasse 30 sont retournées aﬁtour des tringles 26,28
respectivement, ainsi qu'on peut le voir sur la Fig.l.

La carcasse 30 comprend au moins une couche de
cd@blés de tissu enduits de caoutchouc et est de préférence
du type radial, c'est-id-dire du type dans lequel les cablés
forment un angle d'environ 75° 3 90° avec le plan médian
circonférentiel CP du pneumatique. Toutefois, l'invention
peut &galement s'appliquer aux pneumatiques 3 nappes obli-
ques, c'est-d-dire aux pneumatiques dans lesquels les c&blés
de la carcasse forment un angle inférieur & environ 75° avec
le plan médian circonférentiel du pneumatique. On peut utili-
ser n'importe quel nombre de nappes, de carcasses, suivant
la dimension et la charge de ré&gime du pneumatique, et ces
nappes peuvent &tre faites de n'importe quel matériau appro-
prié habituellement utilisé pour le renforcement des pneuma-
tiques, par exemple le nylon, la rayonne, une aramide, un po-
lyester, l'acier. Dans la forme particuliére de réalisation
représentée, la carcasse 30 comprend deux nappes 42,44 com-
posées de cdblés de polyester. La carcasse 30 est placée '

84 peu prés a mi-distance entre la surface interne et la

surface ‘externe du pneumatique dans la région A du flanc qui
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se trouve entre un emplacement espacé du diamétre nominal
de la jante NRD d'une distance représentant environ 35%
de la hauteur de section de'carcasse SH du pneumatique et
un deuxiéme point espacé de la circonférence de diamétre
nominal de jante NRD d'une distance représentant environ
90 % de la hauteur de section de caracasse SH.

Le rapport d'aspect de la cgréasse;eut étre
n'importe quel rapport classique utilis@& pour la construc-
tion des pneumatiques, ¢e rapport &tant généralement compris
entre 50 et 95, de préférence entre 55 et 85, et il est
d'environ 75 dans la forme particuliére de réalisation re-
présentée. Pour les besoins de l'invention, on dé&signe par
1l'expression rapport d'aspect de carcasse la hauteur maxi-
male de section de carcasse SH divisée par la largeur maxi-
male de section de carcasse CSW, ces deux distances &tant
mesurées sur un pneumatique non chargé, gonflé & la pression
de gonflage de calcul et monté& sur une jante a8 70 %. Pour
les besoins de l'exposé de l'invention, on entend par jante

a8 70 % une jante dans laquelle la distance axiale R com-

prise entre les rebords de la jante représente 70 %7ge la
largeur axiale maximale SD de la section du pneumatique, la
largeur axiale maximale de section SD étant mesurée entre
les surfaces axialement extérieures du pneumatique 3 1l'ex-
clusion des signes d'identification, motifs dé&coratifs et
équivalents. Le rapport d'aspect de la carcasse est mesuré
sur le profil neutre de la carcasse, ce profil &tant cons-
titué par la nappe elle-m&me dans une carcasse & une seule
nappe radiale tandis que, dans une carcasse 3 plusieurs nap-
pes, ce profil est situé 3 mi-distance entre la nappe ex-
tréme extérieure et la nappe extr@me intérieure. La largeur
maximale de section de carcasse CSW représente donc la dis-

-

tance axiale maximale mesurée parallélement 3 l'axe de rota-
tion, & l'intérieur du profil neutre de la carcasse 30. La
hauteur maximale de section de la carcasse représente la dis-
tance radiale maximale comprise entre le profil neutre de la

carcasse 30 situé sous la bande de roulement 12 et la cir-

" conférence de diamétre nominal de la jante NRD, qui est indi-

qué dans la désignation de dimension du pneumatique.
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Les flancs 14,16 possédent une section telle que
représentée sur la Fig. 1 et dans laquelle 1l'épaisseur de
ces flancs dans la région adjacente aux talons représente
au moins 65 % de l'épaisseur de section de ces flancs au
niveau Rhom. Dans une forme de réalisation pré&férée, ljépais—
seur du flanc dans cette région est la plus faible du flanc
et, lorsqu'on progresse radialement vers l'extérieur jus-
qu'au point de largeur maximale .de section de la carcasse
Rhom, les flancs 14, 16 présentent une épaisseur de section
progressivement croissante. Pour les besoins de 1l'exposé
de l'invention, l'épaisseur des flancs en un poinf pris sur
la surface externe du pneumatique est représentée par la
distance séparant ce point du point le plus proche situé
sur la surface interne du pneumatique, & l'exclusion des
signes, motifs décoratifs ou autres marquages portés par la
surface des flancs du pneumatique.

La largeur de bande de roulement TW est d'au moins
60 % de la largeur maximale de section de carcasse Sb, et
elle est de préférence non supérieure & 80 %. Dans la forme
particulidre de réalisation représentée, la largeur de bande
de roulement TW est d'environ 70 %. Pour les besoins de 1'in-
vention, la largeur de bande de roulement est la distance
axiale mesurée en travers du pneumatique perpendiculairement
au plan médian circonférentiel CP du pneumatique, mesurée
sur l'empreinte du pneumatique gonflé 3 la pression de gon-
flage de calcul, & la charge de régime et monté sur une
roue pour laquelle il a été congu.

Pour donner au pneumatique le soutien nécessaire
4 l'état dégonflé, les parties radialement intérieures 46,48
des flancs 14,16 (considéré par rapport & la cavité& du pneu-
matique) possédent une &paisseur de section d'au moins envi-
ron 30 % de l'épaisseur totale T du flanc au niveau de la
largeur maximale de section Rhom, a8 1l'exclusion de tous si-
gnes éventuellement présents.

Les extrémitds radialement extérieures 50,52 des
parties intérieures 46,48 respectivement se trouvent sous la

bande de roulement chacune & une distance B du bord corres-—
pondant de cette bande sous laquelle se trouve la distance B
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n'édtant pas inférieure 3 35 % de la distance C mesurée
entre le bord de la bande de roulement et le plan mé&dian
circonférentiel CP, de préférence non supérieure a 65%

de cette distance. Dans la forme particuliére de réalisa-
tion représentée, les extrémités 50,52 se trouvent sous la
bande de roulement 3 une distance du bord de la bande.de
roulement repré&sentant environ 45 % de la distance C.

La ceinture 32 comprend des c@blés enduits de

‘caoutchouc, faits d'une matidre normalement utilisé&e dans

les pneumatiques telle que, par exemple, le nylon, un
polyester, la rayonne, une aramide, la fibre de verre,
l'acier, et elle peut comporter une ou plusieurs nappes.
Dans la forme particulidre de réalisation représentée,la
ceinture 32 comprend deux nappes 47,49 dont chacune pré-
sente ses c#blés inclinéds sur le plan médian circonfé-
rentiel PC du pneumatique d'un angle classique de 1l'ordre
de ceux qui sont normalement utilisés dans les pneumati-
ques classiques, et de pré&férence a peu prés dans 1l'inter-
valle allant de 20° & 25°. Dans la forme particuliére de
réalisation représentéé{ les cdblés des nappes 47,49 de la
ceinture forment un angle d'environ 23° avec le plan mé-
dian circonférentiel du pneumatique. Dans une forme de
réalisation préférée, les c@blés de la nappe 47 de la cein-
ture sont inclinds sur le plan m&dian circonférentiel du
pneumatique d'un angle qui est opposé en signe a l'angle
dont les cd@blés de la nappe 49 sont inclinés sur ce mé&me
plan. '

Lorsque le pneumatique est utilisé a 1l'état dé-

~gonflé, ainsi qu'on 1l'a illustré sur la Fig.2, les flancs

15,16 supportent la charge du véhicule, de sorte qu'aucune
partie de la surface interne du pneumatique n'entre en
contact avec une autre partie de cette surface interne.
Les flancs 14,16 doivent &tre capables de résister aux
contraintes qu'elles subissent pendant le roulement du
pneumatique a 1'&tat dégonflé. Les défaillances de pneuma-

tiques roulant & 1'état dégonflé sont principalement dues

& la décomposition chimique de la matidre élastomére et &
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la rupture de la liaison entre le caoutchouc de cette ma-
tidre élastomére et les renforcements, ces décompositions
et ruptures résultant de la chaleur excessive dégagée dans
les flancs du pneumatique. Il est souhaitable éue les flancs
soient faits d'une mati&re capable de supporter la charge
du véhicule 3 1'état dégonflé ou sous~gonflé avecrun déga-
gement de chaleur minimale. La bemanderesse a constaté que
l'épaisseur des flancs au niveau de largeur maximale de
section SD de la carcasse 30 doit &tre telle que la contrain-
te moyenne maximale développée dans des flancs n'excéde
pas environ 8,7 x lOSN/m2 dans cette région lorsque le
pneumatique roule & 1l'état dégonflé. Pour réduire a un
minimum le dégagement de chaleur dans les flancs et fournir
le soutien nécessaire, les parties intérieures 46,48 sont
faites d'une matiére élastom@re possédant un rapport hys-
térésis/module dynamique non supérieur d environ 0,24%/kg/
cmz, et un module d'é&lasticité dynamique non inférieur a
environ 50 kg/cmz, de préférence d'au moins 85 kg/cmz. Le
module dynamique est mesuré sur l1l'appareil dit Goodyear Vi-
bra Tester 3 environ 60 cycles par seconde (ASTM D-2231)
et 1l'hystérésis est mesurée par l'essai Goodyear de re-
bondissement & chaud, dans lequel 1l'hystérésis est égale
& 100 % moins le pourcentage de rebondissement (ASTM D-1054).
Les contraintes subies dans les flancs du pneu-
matique dépendent de la charge particuliére & laquelle le
pneumatique est soumis & 1'état dégonflé et de la configu-
ration du pneumatique, par exemple de l'espacement des
talons du pneumatique lorsque le pneumatique est monté sur
une jante pour laquelle il a ét& congu, ainsi que de la
configuration de section des flancs du pneumatique. L'é&pais-
seur de section des flancs du pneumatique au point de lar-
geur maximale de la pression de la carcasse, au niveau Rhom
du pneumatique, peut &tre déterminée par application de
la relation suivante :
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T est l'épaisseur totale du flanc au point de
largeur maximale de section du pneumatique Rhom, a l'excep-~
tion de tous signes, et exprimée en mm ;

L est la charge en>kilogrammes & laquelle on de-
mandera au pneumatique de travailler ;

Rhom est le rayon mesuré entre 1' axe de rotation
du pneumatique et le point de largeur maximale de section
du pneumatique SD, mesuré en mm ;

S
70
pneumatique mesurée 3 partir de la surface radialement ex-

est la largeur maximale SP de la section du

térieure du flanc, & l'exclusion des motifs décoratifs et
autres signes exprimée en mm et mesurée lorsque le pneuma-
tique est monté sur une jante 3 70 % ; et

K est une constante qui tient compte des contrain-
tes maximales qui peuvent &tre développées dans le flanc du
pneumatique et qui est approximativement &gale 3 8,9 x 10-1

En tenant compte de la configuration du flanc du
pneumatique et de la charge & laquelle le pneumatique sera
soumis & 1l'état dégonflé ou partiellement dégonflé, la
demanderesse a inventé une construction de pneumatique par-
ticuliére dans laquelle la durabilité du pneumatique tra-
vaillant & 1l'&tat dégonflé est améliorde tandis qu'en méme
temps on conserve les performances désirées du pneumatique
dans les conditions de roulement normal & 1'é&tat gonflé.

Le pneumatique réalisé suivant 1'invention s'est
révélé posséder des caractéristiques acceptables de perfor-
mances commerciales & 1'état gonflé, cependant qu'il répond
de fagon satisfaisante & des spécifications de conduite 3
1'état dégonflé. Un pneumatique réalisé conformément &
1'invention et possé&dant un rapport hystérésis/module dyna-
mique d'environ 0,16 %/kg/cm2 et un module dynamique d'en-
viron 104 kg/cm2 s'est ré&vélé &tre capable de rouler 3
1'8tat dégonflé & une vitesse atteignant 64 km/h sur une
distance pouvant atteindre 64 kms, ce pneumatique pouvant
ensuite &tre réparé et remis en service normal.

Pour donner de la rigidité 3 la zone des talons et

établir une transition progressive entre la zone rigide
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des tringles 26,28 et les flancs correspondants, on a prévu
des éléments raidisseurs 38,40 placés radialement & 1'ex-
térieur des tringles 26,28 et entre la carcasse 32 et les

extrémités 34,36 de cette carcasse. Les &léments raidisseurs

38,40 sont faits d'une matidre élastomére possé&dant un mo-
dule dynamique d'au moins 125 kg/cm2 et qui posséde de pré-
férence un rapport maximal perte par hystérésis/module dy-
namique d'environ 0,17 % kg/cm2 . Les valeurs du module
dynamique et de l'hystérésis sont déterminées respective-
ment par l'appareil Goodyear Vibra Tester et l'essai Goo-
dyear de rebondissement & chaud, suivant les méthodes ASTM
D-2231 et ASTM D-1054 respectivement.

Les performances de travail du pneumatique 10 &
1'état dégonflé peuvent &tre améliorées par 1l'incorpora-
tion de coussins de jante ou bandelettes 54,56 dans la ré-
gion des talons qui est adjacente aux rebords 60,62 de la
jante. Lorsque le pneumatique roule & 1'état dégonflé, il
subit une sévdre action de pliage dans les ré&gions 22,24
des talons, par pliage autour des rebords 60,62 de la jante.
Les coussins de jante 54,56 contribuent & contrarier ce
pliage et réduisent la flexion du pneumatique dans la
région adjacente aux rebords 60,62. Dans la forme de réa-
lisation représentée, les coussins de jante 54,56 sont
faits d'une matidre élastomére. Toutefois, ces coussins de
jante 54,56 peuvent &ventuellement &tre composés d'un
tissu enduit de caoutchouc. Les coussins de jante 54,56

~sont faits d'une matidre capable de résister aux frotte-

ment et possé&dent un module dynamique au moins &gal 3 ce-
lui de la matiére &lastomére qui est située axialement a
1'extérieur de la carcasse 30 et qui est adjacente @ cha-
cun des coussins de jante 54,56. Dans la forme de réali-
sation représentée, les points radialement extérieurs 64,
66 des coussins de jante 54,56 s'étendent radialement
vers l'extérieur au-deld du point de contact avec le re-
bord de jante sur une distance non inférieure & environ
12,7 mm,cette distance &tant mesurée lorsque le pneumati-

gque est monté sur une jante pour laquelle il a &té& congu
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et lorsqu'il est gonflé 3 la pression de gonflage de calcul.
Pour les besoins de l'exposé de 1l'invention, le point de
contact avec le rebord de jante sera le point ot le flanc
du pneumatique entre initialement en contact avec la jante
lorsqu'on va de la bande de roulement au talon.

'Oh peut encore améliorer les performances du pneu-
matique & 1'&tat dégonflé en munissant les talons 22, 24
d'étroites.bandes de renforcement 58,59 placées axialement
3 l'extérieur des tringles 26,28 et qui s'étendent le long
de la circonférence du pneumatique 10. Dans la forme de
réalisation représentée, les bandes de renforcement 58,59
sont placées axialement & l'extérieur des extrémités 34,36
de la carcasse 30. Les bandes de renforcement 58,59 amé-
liorent la résistance des ré&gions des talons aux forces de
compression qui résultent du pliage du pneumatique autour
du profil du rebord de la jante pendant le roulement &
1'état dégonflé ou partiellement dégonflé&. Par ailleurs,
les bandes de renforcement 58,59, &tablissent une meilleure
transition de rigidité entre les tringles rigides 26,28 et
le mélange des flancs qui est plus souple. Les bandes de
renforcement 58,59 comprennent des cdblés de renforcement
paralléles, ces cdblés étant faits d'une mati&re 3 haute
résistance & la compression qui peut &tre & titre d'exem-
ples non limitatifs, de la fibre de verre ou un métal.
Dans la forme de réalisation représentée, les bandes 58,59
comprennent des cdblés de renforcement en acier. Pour ga-
rantir la continuité, les extrémités radialement intérieu-
res 68,70 doivent &tre placées radialement a l'intérieur
par rapport au point radialement extérieur des tringles
26,28 respectivement. La Demanderesse a constaté que,
lorsque le point radialement inférieur des bandes de ren-
forcement est situé@ au-dessus du point radialement exté-
rieur des +tringles, il peut en résulter des concentrations
de contraintes et une destruction prématurée. Les extré-
mités radialement extérieures 72,74 des bandes de renfor-
cement 58,59 sont de pré&férence situées radialement &
l'extérieur du point de contact avec le rebord de la jante

d'une distance d'au moins 5,1 mm environ.
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Pour faire en sorte que les talons 22,24 ne s'écar-
tent pas de leurs portées 65,67 sur la jante lorsque le
pneumatique roule a l'état dégonflé, on utilise de préfé-
rence un moyen de retenue du talon. On a constaté que la
bosse de sécurité standard utilisée sur les jantes JJ et JB,
qui est spécifi&e par la Tire and Rim Association, fournit
1'appui nécessaire pour retenir les talons dans leurs
portées. ’ '

On peut obtenir une utilisation prolongée du pneu-
matique a l'état dégonflé en prévoyant un réfrigérant dans
la cavité du pneumatique. Ce réfrigérant peut &tre présent
dans la cavité du pneumatique dans les conditions normales
de roulement, ou encore il peut &tre introduit dans la ca-
vité du pneumatique lorsgue ce pneumatique prend un état
de sous-gonflage ou 1'é&tat dégonflé. Un pneumatique ré&ali-
sé conformément 3 1'invention et possédant un rapport hys-
térésis/module dynamique d'environ 0,16 % kg/cm2 et un
module dynamique d'environ 104 kg/cmz, avec introduction
de 0,473 litres de polyéthyléneglycol dans la cavité du
pneumatique, s'est révélé capable de rouler plus de 304km
d 64 km/h et ensuite d'étre regonflé & la pression normale
de roulement et remis en service normal. Ceci représente
un accroissement d'environ 240 km comparativement au fonc-
tionnement du pneumatique sans réfrigérant. La quantité
de réfrigérant nécessaire est naturellement fonction de
la dimension du pneumatique ainsi que des proprié&tés phy-
siques du réfrigérant particulier choisi. )

sur les Fig. 3,4 et 5, on a représenté une variante
de pneumatique 110 réalisé conformément a 1l'invention. La
surface radialement interne 111 du pneumatique est profi-
lée de fagon & présenter des ondulations 113 & peu prés
identiques entre elles, qui s'é&tendent dans une direction
3 peu prés radiale par rapport au plan médian circonfé-
rentiel du pneﬁmatique et sont espacées sur la circonfé-
rence du pneumatique 110. Le profil des ondulations 113
peut étre sinusoidal, ainsi qd?on l'a représenté sur la
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Fig.4, ou encore il peut revétir une grande diversité de
formes telles que les formes en dents de scie ou en escaliers
(non représentées). Par ailleurs, les ondulations ne doi-
vent pas nécessairement &tre réguliérement espacées sur

la circonférence du pneumatique. Dans la forme de réali-
sation représentée, les ondulations 111, 113 présentent

un profil & peu pré&s sinusoidal et sont & peut pré&s équi .-
distantes le long de la circonférence de pneumatique, et
elles s'étendent & peu prés radialement par rapport au plan
circonférentiel médian du pneumatique, en partant d'un
point adjacent 3 la ré&gion du talon et en se dirigeant ra-
dialement vers l'extérieur le long de la surface interne
du pneumatique jusqu'd un point situé sous la bande de
roulement et avant d'atteindre le plan circonférentiel mé-
dian CP du pneumatique 110. Dans une forme de réalisation
préférée, les extrémités des ondulations 113 situes sous
la bande de roulement se trouvent en un point espacé& du

bord de la bande de roulement d'une distance au moins é&gale

-~

@ 35 % de la distance C qui sépare le bord de la bande de

roulement du plan circonférentiel médian du pneumatique.
Le pneumatique 110 représenté sur les Fig.3, 4 et 5 est.
analogue au pneumatique 10 de la Fig.l, sauf que 1'épais- .
seur des flancs du pneumatique 110 est calculé&e en tenant
compte de 1l'épaisseur des ondulations 113. Les flancs du
pneumatique 110 satisfont les ménes relaﬁions que les
flancs 14,16 du pneumatique 10, sauf que l'épaiséeur to~
tale T des flancs du pneumatique 110 est la somme de la
hauteur moyenne H des ondulations et de l'épaisseur in-
térieure G deé flancs. L'é&paisseur intérieure G—dé chaque
flanc est la distance mesurée depuis un creux d'ondula-
tion, en se dirigeant axialement vers l'extérieur, jusqu'
a la surface externe du pneumatique, & l'exclusion des
signes éventuellement présents. La hauteur moyenne H des
ondulations, indiquée sur la Fig.5, est la hauteur mesu-
rée 3 partir du creux de l'ondulation jusqu'au point ol

la moitié de l'aire de section de l'ondulation se trouve



2458407

13

au-dessus de ce point et la moitié de 1l'aire de section

de l'ondulation se trouve au-dessous de ce point.
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~ REVENDICATIONS -

1.- Pneumatique de sécurité, du type comprenant une bande

de roulement circonférentielle destinée d entrer en contact

-avec lé sol, deux épaulements adjacents aux extrémités axiale-

ment extérieures de la bande de roulement, deux talons, deux
flancs qui s'é&tendent dés épauléments aux talons, et une car-
casse qui s'&tend d'un talon & 1'autre, ce pneumatique &tant
caractérisé en ce qué les flancs (14,16) possédent une épais-
seur prédéterminée calculée pour faire en sorte que la con-
trainte maximale moyénné développée dans la matidre &lastomére

3 N/m2 lorsque le pneumatique

n'excéde pas environ 8,7 x 10
roule 3 1l'état dégonflé, chaque flanc présentant une partie
intérieure (46,48) situde radialement 3 l'intérieur de la
carcasse, §0nsidéré par rapport & la cavité intérieure du
pPneumatique, ét faite d'une matiére élaétomére gui peosséde
un rapport hystérésis/modulé dynamique non supérieur d environ
0,24%/kg/cm2 et un modulé d*élasticité dynamique non inférieur
a environ 50 kg/cmz. 7

2.- Pneumatique de sécurité suivant la revendication 1,
caractérisé en ce que l'@&paisseur moyenne des flancs (14,16),

mesurée au point de largeur maximale de la section du pneuma-

- tique (SD), répond & la relation suivante:

T=\/KS7OL
N Rhom .

T est 1l'épaisseur totale du flanc mesurée au point de

ol

largeur maximale de section du pneumatique Rhom, 3 %'exclusion
de tous signes et exprimée en mm;

L est la charge en kg & lagquelle on demandera au pneuma-
tique de travailler; )

Rhom est le rayon mesuré entre l'axe de rotation du
pneumatique et le point de largeur maximale de section SD
du pneumatique, exprimé én m;

S70 est la largeur maximale SD de la section du pnreumati-
que mesurée entre les surfaces radialement extérieures des
flancs, 38 1'exclusion de tous motifs décoratifs ou signes

‘éventuellement présents, mesurée dans une direction paralléle

3 l'axe de rotation, exprimée en mm et mesurée lorsque le
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pneumatique est monté sur une jante dans laquelle les surfaces

de rebord sont espacées d'une distance axiale représentant

.70% de la largeur maximale SD de la section du pneumatique; et

K est &gal 3 environ 8,9 x 1071,

3.— Pneumatique suivant 1'une des revendications 1 et 2,
caractérisé en ce que ladite partie intérieure (44,48) des
flancs (14,16) est faite d'une matidre &lastomére possédant

un module d'élasticité dynamique non inférieur 3 environ

85 kg/cmz.

4.- Pneumatique suivant 1'une quelconque des revendica-
tions 1 & 3, caractérisé en ce que chacun des flancs (14,16)
posséde une coﬁfiguration de section telle que 1'épaisseur
moyenne du flanc dans la région adjacente au talon (28,24) est
d*au moins 65% de 1'épaisseur moyenne des flancs au niveau
Rhom, 1'épaisseur moyenne du flanc dans la région qui part
dudit point de largeur maximale de section du pneumatique, en
se dirigeant radialement vers l'extérieur vers 1'épaulement
correspondant, &tant &gale ou supérieure 3 l'épaisseur des
flancs mesurée au niveau de la largeur maximale de section du
pneumatique.

5.- Pneumatique suivant 1;une quelconque des revendica-
tions 1 & 4, caractérisé en ce que la partie radialement
intérieure (46,48) de chaque flanc (14,16) situde radialement
d 1'intérieur de la carcasse possédé une épaisseur de section
moyenne, mesurée au point de largeur maximale de section du
pPneumatique, représentant au moins 30% de l'épaisseur totale
du flanc en ce méme point, 3 1l'exclusion de la carcasse ou du
revétement intérieur &ventuellement présent.

6.— Pneumatique sulvant 1l'une quelconque des revendica-
tions 1 & 5, caractérisé en ce que 1l'extrémité radialement
extérieure (50,52) de ladite partie intérieure (44,48) de cha-
cun des flancs se trouve sous labandé de roulement (12) en un
point espacé du bord de cette bande de roulement d'une distan-
ce au moins &€gale & 35% de la distance séparant le bord de la
bande de roulement dufplan médian circonférentiel (CP) du

pneumatique.
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7.— Pneumatique suivant 1'une quelconque des revendica-
tions 1 3 6, caractérisé en ce que chaque talon (22,24) est
renforcé par un élément raidisséur (38,40Q) situé radialement
3 1'extérieur de la tringle (26,28) ét entre la carcasse (30)
et l'extrémité de cette carcassé, lés éléments raidisseurs
possédant un module dynamique dé 125 kg/cm2 et un rapport
maximal perte par hystérésis/module dynamique de 0,15%/kg/cm?.

8.~ Pneumatique suivant 1'une quelcongue des revendica-
tions 1 & 7, caractérisé'én ce que chaque talon (22,24) est
muni d"'un coussin de jante (54,56) dans la région de la zone
de contact avec le rébord (60,62) dé la jante, ce coussin de
jantevpossédanf un modulé dynamique d'au moins 125 kg/cmz.

9.- Pneumatique suivant 1'une gquelconque des revendica-
tions 1 3 8, caractérisé en ce que chacun des talons (22,24)
est en outre muni d'une étroite bande de renforcement (58,59)
située axialement 3 l'extérieur de la tringle (26,28) corres-
pondante et de ladite extrémité de la carcasse (30), s'étendant
le long de la circonférencé du pnéumatique.

10.~ Pneumatique suivant 1'une quelconque des revendica-

tions 1 & 9, caractérisé en ce qu'il est muni d'un réfrigé-

rant placé dans la cavité intérieure lorsqu'il roule 3 1l'état

sous—gonflé ou dégonflé.
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