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(57) Resumo: PNEU AUTO-INFLAVEL. Um conjunto de pneu
autoinflavel inclui um tubo de ar anular conectado a um pneu e
definindo uma passagem de ar anular, o tubo de ar sendo composto
de um material flexivel operativo para permitir a um segmento de tubo
de ar oposto a uma pegada de pneu achatar-se, fechando a
passagem, e resilientemente desachatar-se para uma configuracdo
original, O tubo de ar é sequencialmente achatado pela pegada do
pneu em um sentido oposto a um sentido de rotacdo do pneu, para
bombear ar ao longo da passagem para um dispositivo de entrada
para descarga a partir da passagem ou para um dispositivo de saida
para conducéo para a cavidade de pneu. O dispositivo de entrada esta
posicionado dentro da passagem anular a 180° graus oposto ao
dispositivo de saida, de tal modo que achatamento sequencial do tubo
de ar pela pegada do pneu afeta bombeamento de ar ao longo da
passagem de ar, com o pneu rcdando ou em um sentido de rotagio
para frente ou inverso.
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“PNEU AUTO-INFLAVEL”

Campo da Invengéo o —

A invengao refere-se, genericamente, a pneus autoinflaveis e, mais especificamen-
te, a um mecanismo de bomba para estes pneus.

Fundamento da Invencéo

Uma difusdo normal de ar reduz a pressdo do pneu ao longo do tempo. O estado
natural dos pneus é com pressao insuficiente. Consequentemente, os motoristas precisam
agir repetidamente para manter as pressdes do pneu, ou eles observaréo redugdo em eco-
nomia de combustivel, em tempo de vida Gtil do pneu e frenagem do veiculo e desempenho
de manuseio reduzidos. Os Sistemas de Monitoramento de Pressdo de Pneu propuseram
avisar aos motoristas quando a pressdo do pneu for significantemente baixa. Estes siste-
mas, entretanto, permanecem dependentes de o motorista tomar uma agéo corretiva quan-
do avisado para reinflar um pneu de acordo com a press&o recomendada. E desejavel, por-
tanto, incorporar uma caracteristica auto-inflavel dentro de um pneu que venha a autoinflar o
pneu de modo a compensar qualquer redugdo na presséo do pneu ao longo do tempo, sem
a necessidade de intervengdo do motorista.

Sumario da Invencéo

Em um aspecto da invengédo, um conjunto de pneu auto-inflavel inclui um tubo de ar
anular conectado a um pneu e definindo uma passagem de ar anular, o tubo de ar sendo
composto de um material flexivel operativo para permitir a um segmento de tubo de ar opos-
to a uma pegada de pneu achatar-se e resilientemente desachatar-se para uma condi¢do de
conduto original quando uma rotagdo do pneu move a pegada do pneu oposta a um seg-
mento de tubo de ar diferente. O tubo de ar é sequencialmente achatado em um sentido
oposto a um sentido de rotagdo do pneu, para bombear ar ao longo da passagem de ar para
um dispositivo de entrada para descarga, ou para um dispositivo de saida a fim de dirigir ar
bombeado para a cavidade de pneu.

Em outro aspecto, os dispositivos de entrada e saida incluem corpos configurados
em T posicionados dentro da passagem anular do tubo de ar anular, cada um tendo primeira
e segunda mangas dirigidas opostamente e conectadas ao tubo de ar anular e em comuni-
cacdo com a passagem de ar anular. Um mecanismo de valvula de saida de uma via esta
posicionado dentro das primeira e segunda passagens de camisa de saida.

Em mais outro aspecto, o conjunto de bomba ¢ bidirecional, em que o dispositivo de
saida e o dispositivo de entrada estéo fixados ao tubo de ar anular a 180 graus de distancia.
O tubo de ar é sequencialmente achatado pela pegada de pneu para bombear ar ao longo
da passagem em um sentido oposto a um sentido de rotag&o do pneu, com o pneu girando
em um sentido de rotagéo para frente ou um sentido de rotagédo inversa. O tubo é aberto por

uma porcéo substancial de seu comprimento. O tubo é embutido no pneu, de modo que a



10

16

20

25

30

35

deformagdo do pneu sob carga se aproxima de um segmento do tubo.

Definigdes - e

“Razdo de aspecto” do pneu significa a razdo de sua altura de seg¢do (SH) por sua
largura de segdo (SW) multiplicada por 100 por cento, para expressdo como uma porcenta-
gem.

“Banda de rodagem assimétrica” significa uma banda de rodagem que tem um pa-
drao de banda de rodagem ndo simétrico perto do plano de centro ou plano equatorial EP do
pneu.

“Axial” e “axialmente” significa linhas ou sentidos que séo paralelos ao eixo de rota-
¢ao do pneu.

“Borracha antifriccdo” é uma tira estreita de material colocado em torno da parte ex-
terna de um taldo de pneu para proteger as lonas de cordonel de desgaste e corte contra o
aro, e distribuir a flexao acima do aro.

“Circunferencial” significa linhas ou sentidos estendendo-se ao longo do perimetro
da superficie da banda de rodagem anular perpendicular ao sentido axial.

“Plano central equatorial (CP)” significa o plano perpendicular ao eixo de rotagcéo do
pneu e passando através do centro da banda de rodagem.

“Pegada” significa a via de contato ou area de contato da banda de rodagem do
pneu com uma superficie plana, a velocidade zero e sob carga e pressédo normais.

“Ranhura” significa uma area de vdo alongada em uma banda de rodagem que se
estende circunferencialmente ou lateralmente em redor da banda de rodagem de uma ma-
neira retilinea, curvada ou em ziguezague. Ranhuras estendendo-se circunferencialmente
ou lateralmente as vezes tém porgdes comuns. A “largura de ranhura” é igual a area de
superficie da banda de rodagem ocupada por uma ranhura ou por¢do de ranhura, cuja lar-
gura esta em questédo, dividida pelo comprimento desta ranhura ou porgéo de ranhura; as-
sim, a largura de ranhura é sua largura média ao longo de seu comprimento. As ranhuras
podem ter profundidades variaveis em um pneu. A profundidade de uma ranhura pode variar
em torno da circunferéncia da banda de rodagem, ou a profundidade de uma ranhura pode
ser constante, mas variar a partir da profundidade de outra ranhura no pneu. Se estas ra-
nhuras estreitas ou largas sdo de profundidade substancialmente reduzida, quando compa-
radas as ranhuras circunferenciais largas que elas interconectam, elas sédo consideradas
como formando “barras de ligagdo” tendendo a manter um carater tipo armagdo em uma
regido de banda de rodagem envolvida.

“Lado interior” significa o lado do pneu mais préximo do veiculo quando o pneu esta
fixado a uma roda e a roda esta montada no veiculo.

“Lateral” significa um sentido axial.

“Bordas laterais” significam uma linha tangente a via de contato ou pegada da ban-
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da de rodagem mais externa axialmente, conforme medida sob carga e inflagdo de pneu
normais, as linhas sendo paralelas ao plano central equatorial.

“Area de contato liquida” significa a area total de solo em contato com elementos de
banda de rodagem entre as bordas laterais em torno da circunferéncia completa da banda
de rodagem dividida pela area bruta da banda de rodagem completa entre as bordas late-
rais.

“Banda de rodagem nao direcional” significa uma banda de rodagem que n&o tem
sentido preferido de deslocamento e ndo precisa estar posicionada em um veiculo, em uma
posicdo ou posicdes de roda especificas para assegurar que o padrdo de banda de roda-
gem esta alinhado ao sentido de deslocamento preferido. Ao contrario, um padrdo de banda
de rodagem direcional tem uma sentido de deslocamento preferido que requer posiciona-
mento de roda especifico.

“Lado exterior” significa o lado do pneu mais distante do veiculo quando o pneu es-
ta fixado a uma roda e a roda estd montada no veiculo.

“Peristaltico” significa operar por meio de contragdes tipo onda que impelem matéria
contida, tal como ar, ao longo de passagens tubulares.

“Radial” e “radialmente” significa sentidos radialmente para e contra o eixo de rota-
¢éo do pneu.

“Reforgo” significa uma tira de borracha estendendo-se circunferencialmente sobre
a banda de rodagem que € definida por pelo menos uma ranhura circunferencial e ou uma
segunda desta ranhura ou uma borda lateral, a tira sendo indivisa lateralmente por ranhuras
de profundidade maxima.

“Ranhura transversal” significa pequenas fendas moldadas nos elementos de banda
de rodagem do pneu que subdivide a superficie de banda de rodagem e melhora tragao,
ranhuras transversais sdo geralmente estreitas de largura e fechadas na pegada dos pneus
opondo-se as ranhuras que permanecem abertas na pegada do pneu.

“Elemento de banda de rodagem” ou “elemento de tragdo” significa um refor¢co ou
um elemento de bloco definido por ter um formato de ranhuras adjacentes.

“Largura de arco de banda de rodagem” significa o comprimento de arco da banda
de rodagem conforme medido entre as bordas laterais da banda de rodagem.

Breve Descricdo dos Desenhos

A invengédo sera descrita por meio de exemplo e fazendo-se referéncia aos dese-
nhos anexos, em que:

A fig. 1 € uma vista isométrica de pneu, aro e tubagem com bomba peristaitica e
valvula de admisséo.

A fig. 2 € uma vista lateral de pneu com localizagdo de tubagem e valvulas mos-
trando posigdo de valvula fixada por usuario.
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A fig. 3A é uma vista fragmentada aumentada de bomba para descarga até cavida-
de de pneu. '

A fig. 3B é uma vista fragmentada aumentada de porta de entrada e filtro.

A fig. 3C é uma vista fragmentada aumentada de porta de entrada e filtro no modo
de descarga.

A fig. 4A é uma vista lateral de pneu, aro, tubagem, e vélvulas mostrando operacgéo
da bomba para escoar até cavidade quando o pneu roda.

A fig. 4B é uma vista lateral do pneu, aro, tubagem, e valvulas mostrando operagéo
de refluxo para fora do filtro (limpeza) quando o pneu roda.

A fig. 5 € uma vista em segé&o parcial através do pneu a 180 graus da superficie de
rolamento.

A fig. 5A é uma vista aumentada de posi¢do de tubo préximo a aro.

A fig. 6 € uma vista em sec¢édo parcial através do pneu em superficie de rolamento.

A fig. 6A é uma vista aumentada do tubo comprimido contra o aro.

A fig. 7A é uma vista aumentada da passagem da bomba/tubo para a cavidade in-
terna do pneu.

A fig. 7B é uma vista aumentada de uma posi¢do de passagem alternativa.

Descricdo Detalhada da Invengéo

Referindo-se a figs. 1 e 5, um conjunto de pneu 10 inclui um pneu 12, um conjunto
de bomba peristaltica 14, e um aro de pneu 16. O pneu esta montado de uma forma con-
vencional em um par de superficies de montagem de aro 18, 20 adjacentes a flanges de aro
externos 22, 24. Os flanges de aro 22, 24, tém superficie voltada radialmente para fora 26.
Um corpo de aro 28 suporta o conjunto de pneu como mostrado. O pneu é de construgdo
convencional, tendo um par de paredes laterais 30, 32 estendendo-se de areas de taldo o-
postas 34, 36 para uma regido de coroa ou de leitura de pneu 38. O pneu e aro incluem
uma cavidade de pneu 40.

Como visto a partir das figs. 2 e 3A, B, e C, o conjunto de bomba peristaltica 14 in-
clui um tubo de ar anular 42 que inclui uma passagem anular 43. O tubo 42 é formado de
um material flexivel e resiliente, tal como compostos de plastico ou borracha, que é capaz
de suportar repetidos ciclos de deformagéo, em que o tubo é deformado para uma condigdo
achatada sujeita a forga externa e, logo apés remocédo desta forga, retorna a uma condi¢do
original geralmente circular, em segé&o transversal. O tubo é de um didmetro suficiente para
operativamente passar um volume de ar suficiente, para os propdsitos descritos neste do-
cumento, e permitir um posicionamento do tubo em uma posi¢ao operavel dentro do conjun-
to de pneu, como sera descrito.

O conjunto de bomba peristaltica 14 inclui ainda um dispositivo de entrada 44 e um
dispositivo de saida 46 distanciado em aproximadamente 180 graus em posi¢des respecti-
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vas dentro do tubo de ar 32. O dispositivo de saida 46 tem uma configuragdo em T, em que
mangas em T 48, 50 unem-se em uma extremidade a uma camisa de saida 52. Uma passa-
gem de saida interna 54 estende-se através da camisa de saida 52 e estd em comunicagéo
de fluxo de ar com a cavidade de pneu 40. Situada dentro de uma cdmara axial de cada
uma das mangas em T 48, 50 encontra-se uma unidade de valvula 56 posicionada oposta e
em comunicacdo de fluxo de ar com a passagem de saida 54 da camisa de saida 42. A uni-
dade de valvula 56 €& de um tipo convencional comerciaimente disponivel, e inclui um par de
valvulas de esferas de uma via 60, 62, cada uma assentada dentro de uma camara de val-
vula de esferas respectiva 64. As valvulas de esferas 60, 62 sdo propendidas por mola (ndo
mostrado) de uma maneira convencional para uma configuragdo normalmente fechada, fe-
chando a passagem de saida 54. Quando ar proveniente da passagem 43 incide sobre as
valvulas de esferas 60, 62 com uma presséo suficiente para superar a pressdo de propen-
sdo da cavidade de pneu, as vélvulas de esferas movem-se para tras e a saida em T é aber-
ta para a passagem de ar proveniente da passagem 43 para fora da passagem de saida 54.
A magnitude de inclinacdo necesséria para o ar proveniente da passagem 43 para supera-
¢do pode ser fixada de modo a regular o fluxo de ar para fora do dispositivo de saida 46,
incorporando também uma mola propendendo (ndo mostrada) contra cada valvula de esfera
60, 62, propendendo com a pressdo da cavidade de pneu as vélvulas de esferas para uma
posigdo fechada. O ar proveniente da passagem de tubo 43 precisa ser de presséo suficien-
te para superar a pressdo da cavidade de pneu e press&do de propens&o de mola para as
valvulas de esferas se moverem para uma posi¢ao aberta, iniciando, através disso, um fluxo
de ar para a cavidade de pneu 40.

O dispositivo de entrada 44 é similarmente de configuragdo em T, tendo um par de
camisas de entrada co-axiais 70, 72 co-alinhado com uma manga de portal de entrada 74.
Uma passagem de ar 76 estende-se através da manga de portal de entrada 74 e permite o
fluxo de ar através da mesma para dentro e para fora da passagem de ar do tubo 42. Um
filtro 80 pode estar posicionado dentro da manga de portal de entrada 74. O Filtro 80 € com-
posto de um agente filtrante poroso de um tipo convencionalmente disponivel. Desse modo
posicionado dentro da manga 74, o filtro 80 purifica ar que entra na passagem de tubo 43,
identificado na fig. 3B como “ar exterior”. Um contrafluxo de ar para fora da passagem 43,
através do filtro 80 dentro da manga 74, opera para autolimpar o filtro forgando suas particu-
las aprisionadas dentro do meio filtrante poroso. Um corpo de inserto em T 82 reside dentro
do dispositivo de entrada 44 e serve para alinhar as mangas 70, 72.

Como sera apreciado a partir das figs. 3A-C e 4A, o dispositivo de entrada 44 e o
dispositivo de saida 46 estdo posicionados dentro do tubo de ar circular 42 geralmente a
180 graus de distancia. O pneu gira em um sentido de rotagéo 88, fazendo com que uma
pegada 100 seja formada contra a superficie do solo 98. Uma forga compressiva 104 & diri-
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gida para o pneu a partir da pegada 100 e atua para achatar um segmento 110 da passa-
gem de tubo de ar 43, como mostrado pelo numero de referéncia 106. O achatamento do
segmento 110 da passagem 43 for¢a ar do segmento ao longo da passagem de tubo 43 no
sentido mostrado pela seta 84, para o dispositivo de saida 46.

A medida que o pneu continua a girar no sentido 88 ao longo da superficie de solo
98, o tubo 42 sera sequencialmente achatado ou espremido oposto a pegada de pneu,
segmento a segmento, em um sentido oposto ao sentido de rotacdo do pneu 88. O achata-
mento sequencial da passagem de tubo 43, segmento por segmento, provoca evacuagéo de
ar dos segmentos achatados a ser bombeado no sentido 84 dentro da passagem de tubo 43
para o dispositivo de saida 46. Quando o fluxo de ar é suficiente contra a vélvula de esferas
60, a valvula se abrird e permitira que ar escoe através do dispositivo de saida 46 para a
cavidade de pneu, como mostrado em 86. Como referenciado pela seta 86, ar saindo da
manga de dispositivo de saida 52 é canalizado para a cavidade de pneu 40 e serve para
reinflar o pneu a um nivel de pressdo desejado. A pressdo da cavidade de pneu age contra
as valvulas de esferas 60, 62 em combinagdo com qualquer mola de propensao auxiliar (ndo
mostrada) que precisa ser superada pela pressdo do ar dentro da passagem de tubo 43,
para a valvula de esferas se abrir.

Com o pneu girando no sentido 88, segmentos de tubo achatados sdo sequencial-
mente re-enchidos com ar 92 escoando pelo dispositivo de entrada 44 ao longo da passa-
gem 43 no sentido 90, como mostrado nas figs. 3B e 4A. A entrada de ar desde o dispositivo
de entrada 44 no sentido 90 continua até que o dispositivo de saida 46, girando no sentido
anti-horario, como mostrado com a rotagdo de pneu 88, atravessa a pegada de pneu 100. A
fig. 3C e fig. 4B mostram a orientacdo do conjunto de bomba peristéltica 14 em tal posigéo.
Na posi¢do mostrada, o tubo 42 continua a ser sequencialmente achatado, segmento por
segmento, oposto a pegada de pneu por for¢ga compressiva 104, como mostrado no namero
de referéncia 106. O ar € bombeado no sentido horario 94 para o dispositivo de entrada 44,
onde ele é evacuado ou descarregado a partir da passagem 43. A passagem de ar de e-
xaustédo 96 desde o dispositivo de entrada 44 ocorre através do filtro 80, que atua para auto-
limpar o filtro de detritos ou particulas acumulados dentro do meio poroso. Com a evacua-
cdo de ar bombeado para fora do dispositivo de entrada 44, o dispositivo de saida fica na
posigdo fechada e ar ndo escoa a partir do mesmo para a cavidade de pneu. Quando o
pneu gira adicionalmente em sentido anti-horario 88 até que o dispositivo de entrada 44 ul-
trapassa a pegada de pneu 100 (como mostrado nas figs. 3A, 3B, e 4A), o fluxo de ar retor-
na para o dispositivo de saida 46, abrindo a valvula de esferas dentro do dispositivo de sai-
da 46, e fazendo com que o ar bombeado flua (86) para a cavidade de pneu 40.

A fig. 4B ilustra que o tubo 42 é achatado 102, segmento por segmento, a medida
que o pneu gira no sentido 88. Um segmento achatado 111 move-se no sentido anti-horario
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no sentido 88 com o pneu a medida que um segmento adjacente 112 se move oposto a pe-
gada de pneu. Consequentemente, a progressdo de segmentos de tubo espremidos ou a-
chatados pode ser vista mover-se em um sentido horario, contrario a rotagdo do pneu no
sentido 88. A medida que o segmento 111 se afasta da pegada 100, as forgas de compres-
sdo dentro do pneu desde a regido de pegada sdo eliminadas, e o segmento 111 fica livre
para resilientemente reconfigurar-se em um estado desachatado a medida que o segmento
111 se recarrega com ar proveniente da passagem 43. Na configuragdo desachatada origi-
nal, os segmentos do tubo 42 sdo geralmente de secéo circular.

O ciclo descrito acima é entdo repetido para cada revolugdo de pneu, metade de
cada rotagéo resultando em ar bombeado indo para a cavidade de pneu e em metade da
rotagdo, o ar bombeado é dirigido de volta para fora do filtro de dispositivo de entrada 80
para autolimpar o filtro. Sera apreciado que embora o sentido de rotagdo 88 do pneu 12 seja
mostrado nas figs. 4A e 4B como sendo no sentido anti-horario, o conjunto de pneu objeto e
seu conjunto de bomba peristaltica 14 funcionardo de maneira similar em um sentido de ro-
tacéo inverso (no sentido horario) aquele mostrado pelo nimero de referéncia 88. A bomba
peristéltica & consequentemente bidirecional e igualmente funcional com o conjunto de pneu
movendo-se em um sentido de rotagdo para frente ou inverso.

A posigéo do conjunto de bomba peristéltica sera compreendida a partir das figs. 6
e 6A. Em um modo de realizagéo, o conjunto de bomba peristaltica 14 estad posicionado en-
tre a superficie de flange de aro 26 e uma regido de taldo inferior 34 do pneu 12. Desse mo-
do posicionado, o tubo de ar 42 fica radialmente para dentro da pegada de pneu 100 e é
posicionado, assim, para ser achatado por forgas dirigidas desde a pegada de pneu, como
descrito acima. O segmento 110 que esta oposto a pegada 100 se achatara a partir da forga
compressiva 114 proveniente da pegada 100, comprimindo o segmento de tubo contra a
superficie de flange de aro 26. O posicionamento do tubo 42 é especificamente mostrado
como entre uma borracha antifricgdo 120 do pneu na regido de taldo 34 e a superficie de aro
26. O dimensionamento diamétrico do tubo de ar da bomba peristaltica 42 é selecionado
para alcangar a circunferéncia da superficie de flange de aro 26.

A regulagdo de pressdo pode ser realizada em uma abordagem pela condigdo que
se P (na cAmara 68) < Pset, a valvula abre-se para a cavidade e ar é admitido a partir do
tubo 42. Se P > Pset, as valvulas de esferas permanecem fechadas e ar sai para a via ex-
terna do dispositivo de entrada 44. Uma segunda opg¢éo é fixar a presséo Pset tal como se P
< Pset, a valvula abre-se para a cavidade, e se P > Pset, as valvulas de esferas de uma via
60, 62 dentro do dispositivo de saida 46 sdo desviadas e ar re-circula na passagem de tubo
43.

A fig. 7A mostra um membro de tubo 122 estendendo-se do dispositivo de saida 46
entre a regido de taldo inferior 34 do pneu para a cavidade de pneu 40. A fig. 7B mostra um
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segundo modo de realizagao alternativo em um tubo 124 que esta posicionado para se es-
tender através da parede lateral do pneue paraa cavidade de pneu. -

A partir do precedente, apreciar-se-a4 que a inveng&o objeto prové uma bomba pe-
ristaltica bidirecional para um pneu auto-inflavel, em que um tubo de ar circular 42 achata-
se, segmento por segmento, e se fecha na pegada de pneu 100. O dispositivo em T de en-
trada de ar 44 pode incluir um filtro 80 e ser autolimpante. O dispositivo em T de saida 46
emprega uma unidade de valvula que pode ser configurada como valvulas de duas vias, tais
como, por exemplo, as valvulas de esferas 60, 62. O conjunto de bomba peristaltica 14
bombeia ar sob rotagdo do pneu em um ou outro sentido, uma metade de uma revolugao
bombeando ar para a cavidade de pneu 40, e a outra metade de uma revolugdo bombeando
ar de volta para fora do dispositivo de entrada 44 (filtro 80). O conjunto de bomba peristéltica
14 pode ser usado com um sistema de monitoramento de presséo de pneu secundario (sigla
em inglés, TPMS) (ndo mostrado) de configuragdo convencional, que serve como um detec-
tor de falha de sistema. O TPMS pode ser usado para detectar qualquer falha no sistema de
autoinflagdo do conjunto de pneu e alertar o usuario em relagdo a este tipo de condig&o.

Variagdes na presente Invengdo sdo possiveis a luz da descrigdo da mesma provi-
da neste documento. Embora certos modos de realizagdo representativos e detalhes te-
nham sido mostrados para os fins de ilustragdo da invengédo obijeto, ficard aparente para
aqueles que sdo versados na arte que varias mudangas e modificagdes podem ser feitas na
mesma sem se afastar do escopo da invengdo objeto. E importante, portanto, compreender
que mudancgas podem ser feitas nos modos de realiza¢éo particulares descritos, que ficardo
dentro do escopo pretendido completo da invengdo, como definido pelas reivindicagbes a-

pensas a seguir.
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REIVINDICACOES

1. Conjunto de pneu auto-inflavel CARACTERIZADO por compreender:

- um aro tendo uma superficie de montagem de pneu estendendo-se entre primeiro
e segundo flanges de aro;

- um pneu fixado a superficie de montagem de pneu do aro, o pneu tendo uma ca-
vidade de pneu, primeira e segunda paredes laterais estendendo-se respectivamente da
primeira e segunda regides de taldo de pneu para uma regido de banda de rodagem de
pneu;

- um tubo de ar anular conectado ao pneu e definindo uma passagem de ar anular,
o tubo de ar sendo composto de um material flexivel operativo para permitir a um segmento
de tubo de ar préximo a uma pegada de pneu para planificar e substancialmente fechar a
passagem anular, a pegada de pneu em um pneu rotativo operativa para achatar o tubo de
ar anular, segmento por segmento, para bombear ar a partir dos segmentos de tubo de ar
achatados ao longo da passagem de ar anular em um sentido oposto ao sentido de rotagéo
do pneu;

- um dispositivo de entrada posicionado dentro da passagem anular operativa para
passar ar para dentro e para fora da passagem anular;

- uma dispositivo de saida posicionado dentro da passagem anular em uma posig&ao
substancialmente oposta ao dispositivo de entrada, o dispositivo de saida operativo em uma
posicdo aberta para passar ar bombeado ao longo da passagem de ar anular para a cavida-
de de pneu.

2. Conjunto de pneu, de acordo com a reivindicagdo 1, CARACTERIZADO pelo fato
de que o dispositivo de entrada compreende um mecanismo de entrada configurado em T
posicionado dentro da passagem anular do tubo de ar anular, o mecanismo de entrada ten-
do primeira e segunda camisas de entrada direcionadas opostamente e conectadas ao tubo
de ar anular e em comunicagdo com a passagem de ar anular; o dispositivo de entrada ten-
do ainda um portal de entrada disposto entre as primeira e segunda passagens de camisa
de entrada posicionado operativamente para passar ar para dentro e para fora das primeira
e segunda passagens de camisa de entrada do dispositivo de entrada;

- o dispositivo de saida compreendendo um mecanismo de saida em T posicionado
dentro da passagem anular, 0 mecanismo de saida tendo primeira e segunda camisas de
saida dirigidas opostamente conectadas ao tubo de ar anular e em comunicagédo com a pas-
sagem de ar anular; o mecanismo de saida tendo ainda um mecanismo de valvula de uma
via dentro das primeira e segunda passagens de camisa de saida operativo em uma condi-
cdo aberta para passar ar de uma passagem de camisa de saida para fora do dispositivo de
saida e para a cavidade de pneu.

3. Conjunto de pneu, de acordo com a reivindicagdo 1, CARACTERIZADO pelo fato
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de que o tubo de ar é sequencialmente planificado pela pegada de pneu para bombear ar ao
longo da passagem de ar em um sentido de rotagdo de pneu-para frente-ou uma sentido de
rotagdo de pneu inversa, e o tubo de ar sequencialmente achata-se para bombear ar ao lon-
go da passagem de ar aos dispositivos de entrada e saida nos sentidos de rotagdo para
frente ou inversa.

4. Conjunto de pneu, de acordo com a reivindicagdo 3, CARACTERIZADO pelo fato
de que um segmento de tubo achatado retorna de forma resiliente para uma condigdo néo
achatada quando reposicionado pela rotagdo do pneu fora da pegada de banda de rodagem
do pneu.

5. Conjunto de pneu, de acordo com a reivindicagdo 1, CARACTERIZADO pelo fato
de que o tubo de ar compreende um arranjo de segmentos de tubo de ar substancialmente
circular que sequencialmente se achata, segmento por segmento, proximo de uma pegada
de pneu, & medida que o conjunto de pneu roda contra uma superficie de solo.

6. Conjunto de pneu, de acordo com a reivindicagdo 1, CARACTERIZADO pelo fato
de compreender ainda um membro de filtro poroso posicionado dentro de um portal de ar do
dispositivo de entrada.

7. Conjunto de pneu, de acordo com a reivindicagdo 1, CARACTERIZADO pelo fato
de que o dispositivo de saida e o dispositivo de entrada estdo montados ao tubo de ar anu-
lar substancialmente a 180 graus de distancia, e o tubo de ar achata-se sequencialmente
em um sentido oposto a um sentido de rotagdo do pneu para operativamente achatar-se em
um sentido oposto a um sentido de rotacdo do pneu, para operativamente bombear ar ao
longo da passagem de ar para o dispositivo de entrada e o dispositivo de saida em um sen-
tido de rotagdo para frente ou um sentido de rotagdo do pneu inverso.

8. Conjunto de pneu, de acordo com a reivindicagdo 7, CARACTERIZADO pelo fato
de que ar bombeado a partir do tubo de ar achado sequencialmente é alternativamente dire-
cionado para o dispositivo de entrada e descarregado a partir da passagem de ar ou dirigido
para o dispositivo de saida e canalizado para a cavidade de pneu.

9. Conjunto de pneu auto-inflavel CARACTERIZADO pelo fato de compreender:

- um aro tendo uma superficie de montagem de pneu estendendo-se entre primeiro
e segundo flanges de aro;

- um pneu montado a superficie de montagem de pneu do aro, o pneu tendo uma
cavidade de pneu, primeira e segunda paredes laterais estendendo-se respectivamente da
primeira e segunda regides de taldo de pneu para uma regido de banda de rodagem do
pneu;

- um tubo de ar anular conectado ao pneu e definindo uma passagem de ar anular,
o tubo de ar compreendendo um dispositivo de entrada de ar dentro da passagem de ar pa-
ra admitir ar na passagem e descarregar ar a partir da passagem; e
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- um dispositivo de saida dentro da passagem de ar posicionado substancialmente
a 180 graus oposto ao dispositivo de entrada, o dispositivo de saida operativo em uma con-
digdo aberta para liberar ar para a cavidade de pneu; o tubo de ar sendo composto de um
material flexivel operativo para permitir a um segmento de tubo de ar oposto a uma pegada
de pneu achatar-se e substancialmente fechar a passagem anular, por meio do qual o tubo
de ar é sequencialmente achatado, em um sentido oposto ao sentido de rotagdo do pneu
para bombear ar do tubo de ar achado sequencialmente ao longo da passagem de ar em
um sentido contrario ao sentido de rotagdo do pneu.

10. Conjunto de pneu, de acordo com a reivindicagdo 9, CARACTERIZADO pelo
fato de que ar € bombeado do tubo de ar achatado sequencialmente ao longo da passagem
de ar anular oposta ao sentido de rotagdo do pneu, em um sentido de rotagdo do pneu para

frente ou um sentido de rotagdo do pneu inverso.
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RESUMO

- “PNEU AUTO-INFLAVEL”

Um conjunto de pneu auto-inflavel inclui um tubo de ar anular conectado a um pneu
e definindo uma passagem de ar anular, o tubo de ar sendo composto de um material flexi-
vel operativo para permitir a um segmento de tubo de ar oposto a uma pegada de pneu a-
chatar-se, fechando a passagem, e resilientemente desachatar-se para uma configuragéo
original. O tubo de ar é sequencialmente achatado pela pegada do pneu em um sentido o-
posto a um sentido de rotagdo do pneu, para bombear ar ao longo da passagem para um
dispositivo de entrada para descarga a partir da passagem ou para um dispositivo de saida
para condugdo para a cavidade de pneu. O dispositivo de entrada esta posicionado dentro
da passagem anular a 180 graus oposto ao dispositivo de saida, de tal modo que achata-
mento sequencial do tubo de ar pela pegada do pneu afeta bombeamento de ar ao longo da

passagem de ar, com o pneu rodando ou em um sentido de rotag&o para frente ou inverso.
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