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(57) Resumo: PNEUMATICO. Expde-se um pneumatico que é
dotado de um padrao de banda de rodagem assimétrico em que a
propor¢éo da area lateral externa (20) € maior do que a area lateral
interna (2i), mas tendo uma diferen¢a reduzida no desempenho de
drenagem entre pneumaticos nas rodas direita e esquerda, com o
pneumatico tendo uma superficie de banda de rodagem (2) dividida
por quatro ranhuras circunferenciais (3 e 4) dentro do lombo central
(5), lombos medianos (6, 6) e lombos de rebordo (7, 7), em que o
lombo mediano (60) e o lombo de rebordo (70) na area lateral externa
(20) sao divididos, respectivamente, por ranhuras laterais medianas
externas (80) e ranhuras laterais de rebordo externo (100) em blocos
(90) e blocos (110), a dire¢do de inclinagdo das ranhuras laterais
medianas (8o) é oposta aquela das ranhuras laterais de rebordo (100)
com relagdo a dire¢ao axial de pneumatico, e as ranhuras laterais (8o
e 100) séo inclinadas segundo um angulo (dmo) entre 5° e 45° e
segundo um angulo (8so) entre maior do que 0° e ndo maior do que
40°, respectivamente.
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PNEUMATICO

Antecedentes da Invengdo

Refere-se a presente invengdao a um pneumatico
que é dotado de um padrdo de banda de rodagem assimé-
trico, em que uma metade direita e uma esquerda de uma
parte de banda de rodagem nos dois lados do equador do
pneumatico tém padrdes diferentes, € mais particular-
mente a um pneumatico em que é reduzida uma diferenca
nos desempenhos dependentes da diregédo de rotagdo do
pneumatico.

J& se propuseram varios padrdes de banda de ro-
dagem formados por ranhuras de banda de rodagem, inclu-
indo uma ranhura circunferencial que se estende na di-
recdo circunferencial do pneumatico e uma ranhura late-
ral que se estende em uma diregdo que se cruza com a
ranhura circunferencial, com a finalidade de aumentar o
desempenho dos pneumdticos. Da forma que ¢é conhecido
um tipo de padrdo de banda de rodagem, por exemplo, um
padrdo assimétrico tal que os padrdes nos dois lados
do equador do pneumdtico sdo diferentes, conforme ex-
posto em JP-A-2004-155416.

Um pneumdtico com um padrdo assimétrico tem a
vantagem de que de que podem alcangar-se desempenhos
tanto em seco como molhado sob altos niveis, uma vez
que uma proporcio de lombo para uma area externa da su-
perficie de banda de rodagem que se situa em um lado
externo do veiculo com relacdo ao equador do pneumatico

gquando o pneumdtico estd ajustado a um veiculo pode ser
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proporcionado maior do que uma proporgcdo de lombo para
uma Aarea interna da superficie de banda de rodagem que
se situa em um lado interno de veiculo com relagao ao
equador do pneumdtico. A razdo é que a area lateral
externa do veiculo tem uma maior influéncia na estabi-
lidade de direcdo uma vez que a carga aplicada a é&rea
lateral externa do veiculo torna-se relativamente gran-
de em comparacdo com a area lateral interna do veiculo
na hora da angulacdo ou mudan¢a de faixa e, portanto,
os desempenhos na condigdo seca podem ser aperfeigoados
pelo aumento da proporgdo de lombo da area lateral ex-
terna de veiculo para desse modo aumentar a rigidez de
padrdo e aumentar a area de contacto com o solo, ao
mesmo tempo em que mantém os desempenhos na condigdo
molhada como um pneumdtico total, particularmente no
desempenho de drenagem, sob um alto nivel pela area la-
teral interna de veiculo que tem uma proporgdo de lombo
menor.

Ndo obstante, tal como ilustrado de forma exa-
gerada na Figura 6, no caso em que pneumdticos que tém
um padrdo assimétrico sdo ajustados a um veiculo, o pa-
drdo de banda de rodagem é orientado nas direcdes opos-
tas com relacdo & direcdo de rotagdo dos pneumaticos
entre um pneumdtico Tl em uma roda direita e um pneuma-
tico T2 em uma roda esquerda. Ou seja, explicando-se
com referéncia & Figura 6, as ranhuras laterais al na
drea externa do pneumatico de roda direita Tl estendem-

se a partir de um lado C do equador do pneumatico no
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sentido de um lado de borda de banda Te e sdo inclina-
das em uma direcdo para tras com relagdo a diregdo de
rodagem do pneumdtico, enquanto que as ranhuras late-
rais al na area externa do pneumdtico da roda esquerda
T2 estendem-se a partir do lado C do equador do pneuma-
tico no sentido do lado de borda Te de banda de rodagem
e sdo inclinadas em uma direcdo para diante com relagado
a direcdo de rodagem do pneumatico.

Neste caso, o pneumatico de roda do lado direi-
to Tl pode exibir um alto desempenho de drenagem, uma
vez que a agua na pista flui em uma direc¢do de descarga
a partir da borda de banda de rodagem Te. Em contras-
te, o pneumdtico de roda direita T2 é inferior no de-
sempenho de drenagem, uma vez que a 4agua em uma pista
flui no sentido do equador do pneumatico C. Desta for-
ma, os pneumdticos com um padrdo assimétrico tém um
problema de que quanto ao desempenho de drenagem, pode
ocorrer uma diferenca devida a inclinagdo das ranhuras
laterais entre o pneumdtico montado na roda direita e o
pneumdtico montado na roda esquerda.

Em particular, uma vez que a 4rea lateral in-
terna do veiculo tem de uma maneira geral uma proporgao
de lombo pequena, em outras palavras, uma vez Que a a-
rea lateral interna dd veiculo tem uma &rea de ranhura
grande e conseqgiientemente, exibe um alto desempenho de
drenagem, uma influéncia da &rea lateral interna do ve-
iculo sobre uma diferenca no desempenho de drenagem en-

tre os pneumaticos de roda direita e esquerda é peque-
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na, mas a Aarea lateral externa do veiculo tem de uma
maneira geral uma proporgdo de lombo grande e, conse-
qlientemente, tem uma grande influéncia na diferenga no
desempenho de drenagem entre os pneumdticos das rodas
direitas e esquerdas.

Consegqgiientemente, constitui um objetivo da pre-
sente 1invencdo proporcionar um pneumdtico que tem um
padrdo de banda de rodagem assimétrico de forma tal que
a proporcdo de lombo de uma &rea lateral externa do ve-
iculo é maior do que uma proporgdo de lombo da &rea la-
teral interna do veiculo, mas que é capaz de suprimir a
ocorréncia de uma diferenca no desempenho de drenagem
entre o pneumdtico adaptado a uma roda direita e o©
pneumdtico adaptado a uma roda esquerda de um veiculo
para aperfeicoar a estabilidade de diregdo do veiculo.

Este e outros objetivos da presente invengao
tornar-se-ao evidentes a partir da descrig¢do exposta em
seguida.

Sumario da Invengdo

De acordo com a presente inveng¢do, proporciona-
se um pneumdtico que inclui uma parte de banda de roda-
gem que tem na sua superficie:

um par de ranhuras principais circunferenciais
internas dispostas nos dois lados de um equador do
pneumdtico e que se estendem continuamente em uma dire-
¢do circunferencial do pneumatico,

um par de ranhuras principais circunferenciais

externas dispostas axialmente para fora das ranhuras
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principais circunferenciais internas e que se estendem
continuamente na direcdo circunferencial do pneumatico,

uma parte de lombo central localizada entre as
ranhuras principais circunferenciais internas,

partes de lombo medianas localizadas entre cada
uma das ranhuras principais circunferenciais internas e
cada uma das ranhuras principais circunferenciais ex-
ternas, e

partes de lombo de rebordo localizadas entre as
ranhuras principais circunferenciais externas e as duas
bordas de banda de rodagem,

sendo a parte de banda de rodagem dotada de um
padrdo de banda de rodagem assimétrico em que um padrdo
de uma &rea lateral externa de veiculo da superficie de
banda de rodagem que fica situada em um lado externo de
veiculo com relacdo ao equador do pneumdtico quando ©
pneumdtico é adaptado a um veiculo e um padrdo de uma
drea lateral interna de veiculo da superficie de banda
de rodagem que fica situado em um lado interno de vei-
culo com relacdo ao equador do pneumdtico, gquando ©
pneumatico é adaptado ao veiculo, sdo diferentes um do
outro, e o padrdo da &rea lateral externa do veiculo
tem uma proporcdo de lombo Lo maior do que uma propor-
cdo de lombo Li do padrdo da &area lateral interna do
veiculo,

a parte de lombo mediana localizada em uma area

lateral externa do veiculo que tem ranhuras laterais

medianas externas cruzando uma parte de lombo mediana
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para formar uma pluralidade de blocos medianos exter-
nos, e a parte de lombo de rebordo localizada em uma
drea lateral externa do veiculo que tem ranhuras late-
rais de rebordo externo cruzando a parte de lombo de
rebordo para formar uma pluralidade de blocos de rebor-
do externo, e

uma direcdo de inclinacdo das ranhuras laterais
medianas externas ficando opostas aquelas das ranhuras
laterais de rebordo externo com relacdo a direcdo axial
do pneumdtico, um &ngulo de inclinagdo Omo das ranhuras
laterais medianas externas sendo de 5 a 45° com relagédo
a direcdo axial do pneumdtico, e um angulo de inclina-
cdo Oso das ranhuras laterais de rebordo externo sendo
maior do que 0° e ndo superior a 40° com relagdo a di-
recdo axial do pneumdatico.

Preferentemente, a diferenca “O0mo - 0so” entre o
angulo de inclinacdo Omo das ranhuras laterais medianas
externas e o angulo de inclinagdo 6so das ranhuras la-
terais de rebordo externo varia de 5 a 25°.

Preferentemente, as ranhuras laterais medianas
externas compreendem primeiras ranhuras e segundas ra-
nhuras que sdo dotadas de uma largura de ranhura pelo
menos uma parte da qual é menor do que a largura de ra-
nhura das primeiras ranhuras, e estas primeiras e se-
gundas ranhuras ficam dispostas alternadamente na dire-
cdo circunferencial do pneumatico.

Preferentemente, as ranhuras laterais de rebordo

compreendem primeiras ranhuras que se estendem obliqua-
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mente em uma direcdo oposta & diregdo de inclinacgdo das
ranhuras laterais medianas externas sobre o comprimento
total da largura lateral de rebordo externo, e segundas
ranhuras cada uma compreendendo uma parte principal que
se estende substancialmente paralela as primeiras ra-
nhuras e uma subparte que se estende na mesma diregado
de inclinacdo que as ranhuras laterais medianas exter-
nas a partir de um ponto de encurvamento que fica loca-
lizado perto da ranhura principal circunferencial ex-
terna e na qual a segunda ranhura é dobrada, e estas
primeiras e segundas ranhuras ficam dispostas alterna-
damente na direcdo circunferencial do pneumatico. A
distdncia axial L que vai da ranhura principal circun-
ferencial externa ao ponto de encurvamento é preferen-
temente de 3 a 7 mm.

Preferentemente, a parte de lombo mediana locali-
zada na A&rea lateral interna do veiculo tem ranhuras
laterais medianas internas que cruzam com esta parte de
lombo mediano, proporcionando desta forma uma plurali-
dade de blocos medianos internos. A direg¢do de incli-
nacdo das ranhuras laterais medianas internas é oposta
aquela das ranhuras laterais de rebordo externo com re-
lacdo a direcdo axial do pneumdtico, e o &ngulo de in-
clinacdo Omi das ranhuras laterais medianas internas
varia entre cerca de 45 a 60° com relacdo a diregdo a-
xial do pneumdtico.

Preferentemente, a parte de lombo de rebordo lo-

calizada na area lateral interna do veiculo é dotada de
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ranhuras laterais de rebordo interno que cruzam com a
parte de lombo de rebordo, proporcionando deste modo
uma pluralidade de blocos de rebordo interno. A dire-
cdo de inclinacdo das ranhuras laterais de rebordo in-
terno é oposta aquela das ranhuras laterais medianas
externas com relacdo a direcdo axial do pneumatico, e o
angulo de inclinacdo 0si das ranhuras laterais de re-
bordo interno é maior do que 0° e ndo superior a 20°
com relacdo a direcdo axial do pneumatico.

Preferentemente, a parte de lombo central & pro-
vida com pelo menos uma ranhura que se estende desde a
ranhura principal circunferencial interna localizada na
drea lateral externa do veiculo e terminando em uma
parte de lombo central. A ranhura ou ranhuras prefe-
rentemente estendem-se obliquamente na mesma diregdo de
inclinacdo que as ranhuras laterais medianas externas
com relacdo a direcdo axial do pneumatico.

Na presente invencdo, tal como estabelecido an-
teriormente, um pneumdtico que tem um padrao de banda
de rodagem assimétrico em que a proporgdo de lombo da
drea lateral externa do veiculo é maior do que a pro-
porcdo de lombo da &rea lateral interna do veiculo, é
produzido para dividir cada uma das partes de lombo de
rebordo e mediana que ficam localizadas na &rea lateral
externa do veiculo e tém uma ampla influéncia no desem-
penho de drenagem entre pneumdticos de roda esquerda e
direita, em uma pluralidade de blocos pelas ranhuras

laterais medianas externas e de rebordo, respectivamen-
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te, pelo que é assegurado um determinado grau do desem-
penho de drenagem sob uma condigcdo de uma alta propor-
cdo de lombo. Ainda, na presente inveng¢do, as ranhuras
laterais medianas externas e de rebordo ficam inclina-
das em direcdes opostas com relagdo a diregdo axial do
pneumatico. Portanto, por exemplo, quer as ranhuras
laterais medianas externas ou as ranhuras laterais de
rebordo podem descarregar agua no sentido do lado tra-
seiro da direcdo de rotacdo do pneumdtico em uma dire-
cdo a borda de banda de rodagem em um pneumatico de ro-
da esquerda, e as outras ranhuras laterais podem des-
carregar agua no sentido do lado traseiro da diregdo de
rotacdo do pneumadtico na direcdo da borda de banda de
rodagem em um pneumdtico de roda direita. Desta forma,
uma diferenca no desempenho de drenagem entre Os pneu-
maticos de roda direita e esquerda pode ser suprimida
para aumentar a estabilidade de direcdo do veiculo. Em
particular, uma vez que as ranhuras laterais medianas
externas sdo inclinadas segundo um &ngulo 6mo de 5 a
45° com relacdo & direcdo axial de pneumatico e as ra-
nhuras laterais de rebordo sdo inclinadas segundo um
angulo 6so de mais que 0° até ndo mais do que 40° com
relacdo a direcgdo axial de pneumdtico, a diregdo de in-
clinacdo dessas aproxima-se de uma linha de fluxo de
dgua e, portanto, a diferenga de desempenho de drenagem
entre os pneumdticos de roda direita e esquerda pode
ser diminuida com aumento do desempenho de drenagem

destas ranhuras laterais.
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O termo “superficie de banda de rodagem” tal
como usado neste contexto significa uma superficie em
uma regido entre bordas de banda de rodagem de um pneu-
matico, e o termo “bordas de banda de rodagem” tal como
usado neste contexto significa bordas axialmente exter-
nas de uma superficie de contacto com o solo do pneuma-
tico que entra em contacto com o solo (superficie pla-
na) quando o pneumdtico é montado em um aro padrdo, in-
flado para uma pressdo interna normal e esse pneumatico
na condicdo de pressdo interna normal é entdo carregado
com uma carga normal. Da maneira que é utilizado neste
contexto, o termo “aro padrdo” significa um aro defini-
do para cada pneumdtico em um sistema de padronizagao
no qual o pneumdtico é baseado e, por exemplo, indica
“aro padrdo” em JATMA, “Aro de Projeto” em TRA e “Aro
de medigdo” em ETRTO. Da mesma forma, da maneira que é
usado neste contexto, o termo “pressdo interna normal”
significa uma pressdo de ar definida para cada pneuma-
tico no sistema de padronizacdo e é, por exemplo, a
“pressdo maxima de ar” em JATMA, o valor maximo descri-
to na tabela de “Limites de Carga de Pneumdtico sob Va-
rias Pressdes de Inflacdo a Frio” em TRA, e a "“Pressao
de Inflacdo” em ETRTO, a partir do momento que no caso
de carros de passageiros, a “pressdo interna normal”
seja de 180 kPa. Além disso, o termo “carga normal”
significa uma carga definida para cada pneumatico no
sistema de padronizacdo e é, por exemplo, a capacidade

de carga maxima em JATMA, o valor méximo descrito na
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tabela de “Limites de Carga de Pneumdtico sob Varias
Pressdes de Inflacdo a Frio” em TRA, e a “Capacidade de
Carga” em ETRTO.

Descricdo Breve dos Desenhos

A Figura 1 é uma vista planificada de uma parte
de banda de rodagem de um pneumdtico de acordo com uma
concretizacdo da presente invengao.

A Figura 2 é uma vista em segdo transversal da
parte de banda de rodagem.

A Figura 3 é uma vista plana que mostra as ra-
nhuras laterais medianas externas e de rebordo em uma
forma ampliada.

A Figura 4 é uma vista plana que mostra as ra-
nhuras medianas internas e laterais de rebordo em uma
forma ampliada.

As Figuras 5A até 5D sdo vistas em segdo trans-
versal tomadas pela linha A-A, linha B-B, linha C-C, e
linha D-D na Figura 1; e

A Figura 6 é uma vista de adaptacdo de pneuma-
ticos para ilustrar problemas de pneumdticos que tém um
padrdo de banda de rodagem assimétrico.

Descricdo Detalhada da Invencgao

Sera exposta em seguida uma concretizacdo da
presente invencdo com referéncia aos desenhos anexos.

A Figura 1 é uma vista planificada que ilustra
um padrdo de banda de rodagem no caso onde o pneumatico
da presente invencdo se destina a ser usado em um carro

de passageiros.
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Tal como se encontra ilustrado na Figura 1, o
pneumatico 1 desta concretizac¢do tem, em uma superficie
de banda de rodagem 2, um padrdo assimétrico em que uma
metade do padrdo de banda de rodagem para uma area la-
teral externa 20 do veiculo que fica no lado externo do
veiculo com relacdo a um equador do pneumdtico C quando
o0 pneumatico é ajustado a um veiculo e a outra metade
para uma Aarea lateral interna de veiculo 2i que fica
situada em um lado interno de veiculo com relagao ao
equador do pneumdtico quando o pneumatico é adaptado ao
veiculo sdo diferentes uma da outra.

A superficie de banda de rodagem 2 é provida de
um par de ranhuras principais circunferenciais axial-
mente internas 3 dispostas nos dois lados do equador do
pneumdtico C em proximidade a ele e que se estendem
continuamente em uma direcdo circunferencial do pneuma-
tico, e um par de ranhuras principais circunferenciais
axialmente externas 4 dispostas axialmente para fora em
relacdo as ranhuras circunferenciais internas 3 e que
se estendem continuamente na direcdo circunferencial do
pneumdtico, pelo que a superficie da banda de rodagem 2
é dividida em uma parte de lombo central 5 localizada
entre o par de ranhuras circunferenciais internas 3, 3,
partes de lombo medianas 6, 6 localizadas entre cada
uma das ranhuras circunferenciais internas 3 e cada uma
das ranhuras circunferenciais externas 4, e partes de
lombo de rebordo 7, 7 localizadas entre as ranhuras

circunferenciais externas 4 e as duas bordas de banda
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de rodagem Te.

Uma parte de lombo mediana 60 em uma area late-
ral externa do veiculo 20 é dividida em uma pluralidade
de blocos medianos externos 6o por ranhuras laterais
medianas externas 8o que cruzam a parte de lombo media-
na 6o. Uma parte de lombo de rebordo 70 na area late-
ral externa do veiculo 20 é dividida em uma pluralidade
de blocos de rebordo externos 1llo por ranhuras laterais
de rebordo externas 10o que cruzam com uma parte de
lombo de rebordo 7o. Além disso, uma parte de lombo
mediana 6i localizada na &rea lateral interna do veicu-
lo 2i é dividida em uma pluralidade de blocos medianos
internos 9i por ranhuras laterais medianas internas 81
gque cruzam esta parte de lombo mediana 6i. Uma parte
de lombo de rebordo 7i localizada na &rea lateral in-
terna do veiculo 2i é dividida em uma pluralidade de
blocos de rebordo interno 11i por ranhuras laterais de
rebordo interno 10i que cruzam esta parte de limbo de
repbordo 7i.

As ranhuras circunferenciais principais 3 e 4
s3do ranhuras largas que tém uma largura Wg de pelo me-
nos 4 mm, preferentemente pelo menos 6 mm, e estendem-
se circunferencialmente em uma forma de linha reta ou
em uma forma de ziguezague (incluindo uma forma seme-
lhante a onda). Ranhuras retas sdo preferidas sob o
ponto de vista de desempenho de drenagem. E preferivel
sob o ponto de vista de equilibrio entre os desempenhos

na condicdo molhada e os desempenhos na condigdo seca
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que, conforme ilustrada na Figura 2, entre as ranhuras
principais circunferenciais internas e externas 30 e 4o
dispostas na &rea lateral externa 20 do veiculo e as
ranhuras principais circunferenciais externas 3i e 41
dispostas na &rea lateral interna 2i do veiculo, pelo
menos a ranhura principal circunferencial externa 4o
disposta na area lateral externa 2o do veiculo tenha
uma largura de ranhura Wgd4o menor do que aquelas das
ranhuras principais circunferenciais remanescentes, 1is-
to &, a largura das ranhuras Wg3o, Wg3i e Wg4i das ra-
nhuras circunferenciais principais 30, 3i e 4i. E par-
ticularmente preferivel que a largura de ranhura Wg4do
esteja dentro da faixa de 60% * 10%, isto é, 50 a 70%,
da largura de ranhura Wg4i da ranhura principal circun-
ferencial axialmente externa 4i disposta na area late-
ral interna do veiculo 2i. No caso do pneumatico exem-
plificado nesta concretizagdo, a largura de ranhura
Wgd4o da ranhura circunferencial externa 4o varia de 3,2
até 4,6% da largura Tw da banda de rodagem, e a largura
das ranhuras Wg3o, Wg3i e Wg4i das ranhuras circunfe-
renciais externas vao desde 4,6 até 8,0% da largura Tw
da banda de rodagem.

Da maneira que é utilizado neste contexto, O
termo “largura de banda de rodagem” significa uma dis-
tadncia axial situada entre as bordas Te, Te da banda de
rodagemn.

Preferentemente, as disténcias axiais Ll1li e Llo

que proporcionadas desde o equador do pneumdtico C até
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as linhas de centro de largura das ranhuras circunfe-
renciais axialmente internas 3i e 30 correspondem a de
7,5 até 10% da largura Tw da banda de rodagem, respec-
tivamente. Preferentemente, as distédncias axiais L2i e
L2o que se estendem do equador do pneumdtico C as 1li-
nhas de centro de largura das ranhuras circunferenciais
axialmente externas 4i e 4o variam de 27,5 até 30% da
largura de banda de rodagem Tw, respectivamente.

A profundidade de ranhura Hg das ranhuras cir-
cunferenciais principais 3 e 4 ndo é particularmente
limitada, mas varia de uma maneira geral desde 6,5 até
9,0 mm. Sob o ponto de vista de equilibrio entre os
desempenhos de condigdo molhada e condigdo seca, €& pre-
ferivel que as ranhuras circunferenciais axialmente in-
ternas 3 tenham uma profundidade de ranhura Hgi maior
do que uma profundidade de ranhura Hgo das ranhuras
circunferenciais axialmente externas 4 e, por exemplo,
a profundidade Hgi é de 8,1 mm e a profundidade Hgo ¢&
de 7,7 mm.

O padrdo de banda de rodagem da éarea lateral
externa do veiculo 20 tem uma proporgdo de lombo Lo
maior do que a proporcdo de lombo Li do padr&o de banda
de rodagem da area lateral interna do veiculo 2i. Sob
o ponto de vista de aumento dos desempenhos na condigdo
seca e desempenhos na condigdo molhada para altos ni-
veis com um bom equilibrio, é preferivel que uma dife-
renca “Lo - Li” entre as proporgdes de lombo Lo e Li

seja de 1 até 5%. Além disso, é preferivel que a pro-
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porcdo de lombo Lo em uma area lateral externa do vei-
culo 20 seja de 33 a 35%, e a propor¢do de lombo Li na
drea lateral interna do veiculo 2i seja de 30 a 32%.
Como é amplamente conhecido, o termo “proporgdo de lom-
bo” conforme usado neste contexto significa uma propor-
cdo da superficie de contacto com o solo total das par-
tes de lombo plenas de cada uma das areas laterais in-
terna e externa de veiculo 2i e 20 com base na area de
superficie plena de cada uma das &reas laterais interna
e externa de veiculo 2i e 20 (que inclui a area das ra-
nhuras todas).

Conforme ilustrado na Figura 3 em uma forma am-
pliada, a diregdo de inclinacado das ranhuras laterais
medianas externas 8o é oposta aquela das ranhuras late-
rais de rebordo externo 10o com relagdo a uma diregao
axial do pneumdtico. Em outras palavras, sejam as ra-
nhuras laterais medianas externas 80 ou as ranhuras la-
terais de rebordo 10o estendem-se desde um lado do e-
quador do pneumdtico no sentido de um lado de borda de
banda de rodagem e sdo inclinadas em uma diregdo de ro-
lamento do pneumadtico, e as outras ranhuras laterais 8o
ou 100 estendem-se a partir de‘um lado do equador do
pneumdtico no sentido de um lado de banda de rodagem,
mas sdo inclinadas em uma direcdo oposta a diregdo de
rolamento. O angulo de inclinagdo Omo das ranhuras la-
terais medianas externas 8o varia de 5 até 45° com re-
lacdo & direcdo axial do pneumatico, e o angulo de in-

clinacdo 0so das ranhuras laterais de rebordo externo
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100 é maior do que 0° e ndo maior do que 40° com rela-
cdo a direcdo axial do pneumdtico. No caso da concre-
tizacdo ilustrada nas Figuras 1 até 4, as ranhuras la-
terais medianas externas 8o sdo inclinadas no sentido
da direita superior (sendo esta direcdo de inclinagao
chamada de “inclinacdo direita superior”), e as ranhu-
ras laterais de rebordo 10o sdo inclinadas no sentido
da direita inferior (sendo esta diregdo de inclinacgao
chamada de “inclinacdo direita inferior”), conforme i-
lustrada na Figura 1.

Quando os pneumdticos 1 sdo montados a um vei-
culo, a direcdo do padrdo de banda de rodagem & oposta
uma & outra entre o pneumatico da roda direita e um
pneumatico da roda esquerda. Isto quer dizer, no caso
de rodagem para diante, se o pneumatico de roda do lado
direito girar em uma diregdo F1 ilustrada na Figura 3,
o0 pneumdtico de roda direita gira em uma diregdo F2.
Neste caso, no pneumdtico de roda do lado direito, a
dgua na pista é descarregada no sentido do lado da bor-
da da banda de rodagem Te e o lado traseiro da direcgdo
de rotacdo Fl do pneumdtico (diregédo de rodagem) atra-
vés das ranhuras laterais‘de rebordo 10o. No pneumati-
co de roda direita, a agua em uma pista é descarregada
no sentido do lado de borda Te da banda de rodagem e ©
lado traseiro da direcdo de rotagdo F2 do pneumdtico
(direcdo de rodagem) através das ranhuras laterais me-
dianas externas 8o.

Isto quer dizer, no caso desta concretizagao,
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na area lateral externa 20 do veiculo que tem uma gran-
de influéncia na diferenca de desempenho de drenagem
entre os pneumaticos de roda direita e esquerda, as ra-
nhuras laterais de rebordo 100 podem exibir um desempe-
nho de alta drenagem no pneumatico de roda do lado di-
reito, e as ranhuras laterais medianas externas 8o po-
dem exibir um alto desempenho de drenagem no pneumatico
de roda direita, reduzindo assim a diferenga de desem-
penho de drenagem entre os pneumdticos de roda direita
e esquerda.

Se o angulo de inclinagdo Omo das ranhuras late-
rais medianas externas 8o for menor do que 5° com rela-
cdo a direcdo axial de pneumatico, ndo se obtém desem-
penho de drenagem suficiente, e se o &ngulo de inclina-
cdo Omo for maior do que 45°, a rigidez padrdo é insu-
ficiente, de maneira que ndo se consegue aperfeigoamen-
to significativo no desempenho na condigdo seca. Além
disso, se o angulo de inclinagdo Oso das ranhuras late-
rais de rebordo externo 10o for 0°, um ruido pode ser
aumentado, e se o angulo de inclinagdo Oso for maior do
que 40°, a rigidez padrdo é insuficiente, de maneira
que ndo se consegue aperfeicoamento significativo nos
desempenhos da condigao seca. Partindo-se destes pon-
tos de vista, é preferivel que o angulo de inclinagdo
fmo seja de 10° ou mais e seja de 40° ou menos, e O an-
gulo de inclinacdo 0so seja de 5° ou mais e seja de 35°
Ou menos.

Sob os pontos de vista de desempenho de drena-
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gem e desempenho de ruido, é preferivel que o angulo de
inclinacdo 6mo seja maior do que o angulo de inclinacéo
Oso. Entretanto, se uma diferenca “Omo - 0so” entre o
angulo de inclinacdo Omo e o &dngulo de inclinagao Oso
for demasiadamente grande, uma diferenga no desempenho
de drenagem entre as ranhuras laterais medianas exter-
nas 8o e as ranhuras laterais de rebordo 10o aumenta,
de maneira que a diferenga de desempenho de drenagem
entre o pneumdtico de roda direita e o pneumdtico de
roda esquerda ndo pode ser reduzida. Por outro lado,
se a diferenca “Omo - 0s0o” for demasiadamente pequena O
desempenho de ruido é deteriorado. Conseqientemente, é
preferivel que a diferenca “Omo - 0so” seja de 5 a 25°,
As ranhuras laterais medianas externas 8o es-
tendem-se obliquamente entre as ranhuras circunferenci-
ais internas e externas 30 e 40, mas elas podem incluir
uma ou mais ranhuras laterais que tém uma largura dimi-
nuida parcialmente ou sobre um comprimento pleno da ra-
nhura. Tais ranhuras laterais que sdo dotadas de uma
largura diminuida podem ser, por exemplo, uma ranhura
dotada de uma largura diminuida gradualmente sobre todo
o comprimento, uma ranhura uma parte da qual tem uma
largura gradualmente diminuida, uma ranhura uma parte
da qual é uma ranhura muito estreita que tem uma largu-
ra de 1,5 mm ou menos, e suas combina¢des. No caso de
se dispor as ranhuras laterais tendo uma largura dimi-
nuida, é preferivel dispor-se uma ranhura lateral tendo

largura substancialmente constante e com a ranhura la-



10

15

20

25

20/32

teral tendo uma largura diminuida de uma maneira regu-
lar. A ranhura lateral mediana externa 8o é preferen-
temente uma ranhura substancialmente reta ou uma ranhu-
ra muito levemente encurvada.

Na concretizagdo que se encontra ilustrada nas
Figuras 1 até 4, a ranhura lateral mediana externa 8o
compreende uma primeira ranhura lateral mediana externa
8ol e uma segunda ranhura lateral mediana externa 802
uma parte ou a totalidade da qual tem uma largura dimi-
nuida em comparacdo com a primeira ranhura 8ol. A pri-
meira ranhura lateral mediana externa 8ol tem substan-
cialmente uma largura constante. A segunda ranhura la-
teral mediana externa 802 ilustrada nas Figuras 1 e 3
compreende uma parte de ranhura afilada 20a que se es-
tende no sentido do lado do equador do pneumatico com
diminuicdo gradual da sua largura, e uma parte de ra-
nhura fina 20b que tem uma largura de ranhura de 1,5 mm
ou menos que se estende a partir de uma extremidade
axialmente interna da parte 20a até a ranhura principal
circunferencial interna 3o. A primeira e segunda ra-
nhuras laterais medianas externas 8ol e 802 ficam dis-
postas alternadamente na diregdo circunferencial do
pneumatico. Pela disposi¢do da segunda ranhura 802 do-
tada de uma largura diminuida em conjunto com a primei-
ra ranhura 8ol, a area de ranhura total das ranhuras
laterais medianas externas 8o que tém um angulo de in-
clinagdo Omo grande pode ser reduzida, e a area de ra-

nhura total das ranhuras laterais de rebordo externo
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100 que tém um &ngulo de inclinagdo 0so menor pode ser
aumentada. Desta forma, a diferenca de desempenho de
drenagem entre os pneumdticos de roda direita e esquer-
da pode ser ainda mais reduzida. Da mesma maneira, pe-
la disposicdo da segunda ranhura 802, a diminuigdo da
rigidez da parte de lombo mediana 60 devido ao angulo
de inclinacdo ser grande pode ser suprimida.

As ranhuras laterais de rebordo 10o tém subs-
tancialmente uma largura constante e estendem-se subs-
tancialmente retas para cruzar com a parte de lombo de
rebordo 70, mas elas podem incluir uma ou mais ranhuras
laterais dobradas ou encurvadas.

Na concretizacdo ilustrada nas Figuras 1 até 4,
a ranhura lateral de rebordo externo 10o compreende uma
primeira ranhura lateral de rebordo externo 10ol que se
estende com inclinacdo para um lado na diregao circun-
ferencial do pneumdtico sobre a totalidade do seu com-
primento, e uma segunda ranhura lateral de rebordo ex-
terno 1002 que tem uma parte dobrada. Estas primeira e
segunda ranhuras laterais de rebordo externo 10ol e
1002 sao dispostas alternadamente na direcdo
circunferencial do pneumatico. A segunda ranhura
lateral de rebordo externo 1002 compreende uma parte
principal 2la substancialmente paralela a primeira
ranhura lateral de rebordo externo 100l, e uma subparte
21b que se estende com inclinagdo para o outro lado na
direcdo circunferencial do pneumdtico, isto é, o lado
oposto & inclinagdo da parte principal 2la com relagao

a direcdo axial, a partir de um ponto de encurvamento P
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a partir de um ponto de encurvamento P que fica locali-
zado perto da ranhura principal circunferencial externa
40 e onde a segunda ranhura 1002 é dobrada, até a ra-
nhura principal circunferencial externa 4o.

No caso de essa ranhura lateral de rebordo ex-
terno 100 compreender as primeiras e segundas ranhuras
1001 e 1002, se a direcdo de rotacdo de pneumatico na
rodagem para diante ser uma diregdo F1 ilustrada na Fi-
gura 3, a &gua em uma pista é descarregada no sentido
do lado da borda Te de banda de rodagem e do lado tra-
seiro da direcdo de rotacdo de pneumdtico F1 (diregao
de rodagem) através da primeira e segunda ranhuras la-
terais de rebordo externo 100l e 1002, tal como estabe-
lecido anteriormente. Além disso, se a diregdo de ro-
tacdo de pneumdtico na rodagem para diante for uma di-
recdo F2 ilustrada na Figura 3, a subparte 2lb da se-
gunda ranhura lateral de rebordo externo 1002 pode en-
caminhar uma parte da &gua presente na ranhura princi-
pal circunferencial externa 4o no sentido do lado da
parte principal Z21la. Além disto, neste caso (direcgdo
de rotacdo de pneumatico F2), o fluxo de &gua para den-
tro da parte principal 2la é acelerado pela agua que
flui a partir da ranhura lateral mediana externa 8o pa-
ra dentro da ranhura principal circunferencial externa
40, pelo que as segundas ranhuras laterais 1002 de res-
salto externo exibem uma funcdo de descarga de agua
mesmo para a direcdo de rotagdo de pneumatico F2, redu-

zindo assim adicionalmente a diferenca de desempenho de
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drenagem entre os pneumaticos das rodas direita e es-
querda.

A distancia axial L que vai da ranhura princi-
pal circunferencial externa 4o até ao ponto de encurva-
mento P é preferentemente de 3 até 7 mm. Se a distan-
cia L do ponto de encurvamento P for menor do que 3 mm,
a subparte 21b tende a ser dificil de exibir a fungao
de encaminhamento de &gua, e se a disténcia L for maior
do que 7 mm, o desempenho de drenagem tende a baixar
guando a direcdo de rotagdo de pneumdtico é F1.

O angulo de inclinagdo Oso para a segunda ra-
nhura lateral de rebordo externo 1002 é determinado pe-
lo dngulo da parte principal 2la. No caso em que O an-
gulo de inclinacdo Omo ou Oso é variado, adota-se um
valor médio dos valores maximo e minimo do &angulo 6mo
na ranhura lateral 8o e um valor médio dos valores ma-
ximo e minimo do &ngulo 0so na ranhura lateral 10o (ou
na parte principal 2la para a ranhura lateral 1002),
respectivamente.

Nesta concretizacd3o ilustrada nos desenhos, as
ranhuras laterais na &rea lateral interna 2i do veiculo
gque exerce uma influéncia menor na diferenca de desem-
penho de drenagem entre pneumdticos de roda esquerda e
direita também ficam dispostas da mesma maneira que na
drea lateral externa 20 do veiculo. Isto quer dizer,
tal como ilustrado na Figura 4 em uma forma ampliada, a
direcdo de inclinacdo das ranhuras laterais medianas

internas 8i é oposta aquela das ranhuras laterais de
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rebordo interno 10i com relacdo a direcdo axial do
pneumatico. Especificamente, as ranhuras laterais me-
dianas internas 8i sdo inclinadas no sentido da direita
superior (inclinacdo direita superior), e esta diregao
de inclinacdo também é oposta a diregdo de inclinagéo
direita inferior das ranhuras laterais de rebordo ex-
terno 10o. As ranhuras laterais de rebordo interno 10i
sdo inclinadas no sentido da direita inferior (inclina-
cdo direita inferior), e esta diregdo de inclinagdo ¢
também oposta & direc¢do de inclinagdo direita superior
das ranhuras laterais medianas externas 8o.

Portanto, se a direcdo de rotacdo de pneumatico
na rodagem para diante for uma diregdo F1l ilustrada na
Figura 4, a &gua em uma pista é descarregada no sentido
do lado de borda de banda de rodagem Te e no sentido do
lado traseiro da direcdo de rotacdo de pneumatico Fl (a
partir do primeiro lado de terra no sentido do ultimo
lado de terra) através das ranhuras laterais medianas
internas 8i. Além disso, se a direcdo de rotagdo de
pneumdtico na direg¢do de rodagem for uma diregao F2 i-
lustrada na Figura 4, a &gua em uma pista €& descarrega-
da no sentido do lado de borda de banda de rodagem Te e
do lado traseiro da direcdo de rotagdo de pneumatico F2
(a partir do primeiro lado de terra no sentido do ulti-
mo lado de terra) através das ranhuras laterais de re-
bordo interno 10i. Desta forma, a diferenca de desem-
penho de drenagem entre pneumaticos de roda direita e

esquerda pode ser reduzida também na &rea lateral in-
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terna 2i do veiculo.

Nesta concretizacdo, a ranhura lateral mediana
interna 8i tem uma funcdo de controlar uma CF residual
média (forca de angulacdo) para suprimir o arrasto de
um veiculo. O arrasto é suprimido pela ajustagem do
angulo de inclinacdo Omi a 45° ou mais com relacdo a
direcdo axial de pneumdtico. O desempenho de drenagem
também é aumentado desse modo. Se o angulo de inclina-
cdo Omi das ranhuras laterais medianas internas 8i for
maior do que 60° com relacdo a diregdo axial do pneuma-
tico, o padrdo de rigidez é reduzido ao ponto de indu-
zir deterioracdo dos desempenhos de resisténcia ao des-
gaste e condigdo seca. Portanto, sob tais pontos de
vista, é preferivel que o angulo de inclinagdo Omi das
ranhuras laterais medianas internas 8i seja de 45 ate
60°. Além disso, é preferivel que o angulo de inclina-
cdo 0Osi das ranhuras laterais de rebordo interno 10i
seja maior do que 0° é ndo superior a 20° com relagédo a
direcdo axial do pneumatico. Na eventualidade de o an-
gulo de inclinacdo 0si ser menor do que 0°, o desempe-
nho de ruido é deteriorado, e se ele for maior do que
20°, o padrdo de rigidez é reduzido ao ponto de induzir
deterioracdo nos desempenhos de resisténcia ao desgaste
e condigdo seca.

A ranhura lateral mediana interna 8i pode ser
uma ranhura substancialmente reta ou uma ranhura leve-
mente encurvada.

A ranhura lateral de rebordo interna 10i pode
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ter uma largura substancialmente constante, ou uma par-
te da ranhura 10i pode ter uma largura diminuida. Na
concretizacdo ilustrada na Figura 1, uma parte contigua
a uma ranhura circunferencial 4i da ranhura lateral 10i
tem uma largura diminuida. Além disso, ranhuras late-
rais adjacentes de rebordo interno 10i s&o conectadas
umas as outras através de ranhuras de juncao que se es-
tendem circunferencialmente 23, equilibrando assim ©
desempenho de drenagem entre a parte de lombo mediana
6i e uma parte de lombo de rebordo 7i.

Na concretizacdo ilustrada nos desenhos, o nu-
mero de passos por um redondo do pneumatico sao os mes-
mos para todas as ranhuras laterais 8i, 8o, 10i e 10o.
A largura de cada uma destas ranhuras laterais é deter-
minada adequadamente de forma que a proporgao
predeterminada de lombos Li e Lo possa ser assegurada.

A parte de lombo central 5 nesta concretizagdo
inclui uma pluralidade de entalhes 25 que se estendem
desde a ranhura principal circunferencial interna 3o
localizada em uma area lateral externa do veiculo 20 e
termina em uma parte de lombo central 5 sem atingir a
ranhura circunferencial interna 3i localizada na area
lateral interna 2i de veiculo, terminando especialmente
no equador do pneumatico C ou préximo ao equador C do
pneumatico. Os entalhes 25 estendem-se obliquamente na
mesma direcdo de inclinagdo que aquela das ranhuras la-
terais medianas externas 8o com relagdo a direcgdo axial

do pneumdtico. Os entalhes 25 servem para descarregar
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eficientemente &gua na parte de lombo central 5 em que
a pressdo de contacto com o solo é a mais alta.

As Figuras 5A e 5B mostram formas seccionais da
primeira e segunda ranhuras laterais medianas externas
80l e 802 ao longo do centro da largura de ranhura de
cada ranhura, respectivamente. As Figuras 5C e 5D mos-
tram formas seccionais da ranhura lateral mediana in-
terna 8i e do entalhe 25 ao longo do centro da largura
de cada ranhura, respectivamente. As ranhuras laterais
801, 802 e 8i e o entalhe 25 tém uma profundidade de
ranhura menor do que as profundidades de ranhura Hgi e
Hgo das ranhuras principais circunferenciais 3 e 4 e
tém uma parte rasa na qual o fundo de ranhura sobe, au-
mentando assim a rigidez do padrdao. A profundidade de
cada uma das ranhuras laterais 80l, 802 e 8i e do enta-
lhe 25 aumenta gradualmente do lado do equador de pneu-
matico C no sentido do lado de borda de banda de roda-
gem Te, aumentando assim o efeito de descarga de agua a
partir do lado do equador de pneumdtico C no sentido do
lado de borda de banda de rodagem Te.

Embora se descrevesse uma concretizacdo prefe-
rida da presente invengdo com referéncia aos desenhos,
& desnecessario dizer que a presente invengdo ndo fica
limitada apenas a tal concretizagdo e que podem reali-
zar-se varias alteracdes e modificagdes.

A presente invengdo é descrita e exposta mais
especificamente por meio dos exemplos seguintes. Deve

ser compreendido que a presente invengdo nao fica limi-
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tada a estes exemplos.
EXEMPLOS
Manufaturaram-se pneumaticos radiais para car-
ros de passageiros tendo um tamanho de 245/40R18 e um
padrao de banda de rodagem basico ilustrado na Figura
1, com base nas especificag¢des expostas na Tabela 1, e
os mesmos foram testados com relagdo ao desempenho na
condicdo molhada, resisténcia ao desgaste e desempenho
na condicdo seca. As especificagdes dos pneumaticos
outras que ndo aquelas descritas na tabela, tais como
direcdo de inclinagdo e angulo das reépectivas ranhuras
laterais, sdo substancialmente comuns a todos o0s pneu-
maticos.
Largura de banda de rodagem TW: 216 mm
Proporcdo de lombo Lo da &rea lateral externa de veicu-
lo: 35 %
Proporcdo de lombo Li da area lateral interna de veicu-
lo: 30 %
Ranhura principal circunferencial externa 4o: Largura
Wgdo = 8 mm
Profundidade Hgo = 7,7 mm
Ranhura principal circunferencial externa 4i: Largura
Wg4i = 8 mm
Profundidade Hgo = 7,7 mm
Ranhura principal circunferencial interna 3o: Largura
Wg3o = 13 mm
Profundidade Hgi = 8,1 mm

Ranhura principal circunferencial interna 3i: Largura
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Wg3i = 13 mm
Profundidade Hgi = 8,0 mm

Os desempenhos dos pneumaticos foram avaliados
pelos métodos expostos em seguida. Os resultados estao
ilustrados na Tabela 1.
<Desempenho Molhado>

Os pneumaticos foram montados em cada aro (ta-
manho: 18x8.5JJ), inflados para uma pressdo interna de
230 kPa e fixados a todas as rodas de um carro de pas-—
sageiros FR 4300 cc fabricado no Japaéo. O carro de
teste foi rodado sob condicdo de uma Unica rodagem de
somente piloto em cada diregdo no sentido dos ponteiros
do relégio e no sentido contrario aos ponteiros do re-
légio em um circuito de teste curvo de uma estrada de
asfalto circular com 100 m de raio provida de uma poga
com uma profundidade de 10 mm. O valor maximo da ace-
leracdo lateral (lateral G) foi medido em cada rodagem
no sentido dos ponteiros do relégio e rodagem no senti-
do contrario aos ponteiros do reldgio quando entrou na
poca a uma velocidade de 80 km/h. Os resultados estéao
ilustrados por um indice baseado no resultado da roda-
gem no sentido contrario aos ponteiros do reldgio no
Exemplo 1 considerado como 100. Quanto maior o valor,
melhor o desempenho na condigdo molhada (desempenho de
drenagem) .
<Desempenho na condigdo seca>

Fez-se rodar o carro de teste mencionado ante-

riormente na pista de teste de uma estrada de asfalto
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seca. A estabilidade de direcdo foi avaliada pela sen-
sibilidade do piloto. Os resultados estdo ilustrados
por um indice baseado no resultado do Exemplo 1 consi-
derado como 100. Quanto maior o valor, melhor o desem-
penho na condigdo seca.
<Resisténcia ao Desgaste>

Depois que o carro mencionado anteriormente ro-
dou 8.000 km no circuito de teste, observaram-se visu-
almente as condigdes de desgaste dos pneumaticos. Os
resultados estdo ilustrados por um indice baseado no
resultado do Exemplo 1 considerado como 100. Quanto

maior o valor, melhor a resisténcia ao desgaste.
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Partindo-se dos resultados expostos na Tabela 1, com-
preende-se que os pneumaticos dos Exemplos de acordo
com a presente invencdo podem reduzir uma diferenga no
desempenho em condigdo molhada, na dependéncia da dire-
cdo de rotacdo do pneumdtico ao mesmo tempo em que man-
tém o desempenho na condigdo seca e a resisténcia ao

desgaste ou supressdo da sua diminuicgao.
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REIVINDICACOES

1 - Pneumdtico que inclui uma parte de banda de

rodagem, caracterizado por ter na sua superficie:

um par de ranhuras principais circunferenciais
internas dispostas nos dois lados de um equador do
pneumadtico e que se estendem continuamente em uma dire-
cdo circunferencial do pneumatico,

um par de ranhuras principais circunferenciais
externas dispostas axialmente para fora das ranhuras
principais circunferenciais internas e que se estendem
continuamente na direcdo circunferencial do pneuméatico,

uma parte de lombo central localizada entre as
ranhuras principais circunferenciais internas,

partes de lombo medianas localizadas entre cada
uma das ranhuras principais circunferenciais internas e
cada uma das ranhuras principais circunferenciais ex-
ternas, e

partes de lombo de rebordo localizadas entre as
ranhuras principais circunferenciais externas e as duas
bordas de banda de rodagem,

sendo a parte de banda de rodagem dotada de um
padrdo de banda de rodagem assimétrico em que um padrao
de uma area lateral externa de veiculo da superficie de
banda de rodagem que fica situada em um lado externo de
veiculo com relacdo ao equador do pneumdtico quando ©
pneumatico é adaptado a um veiculo e um padréo de uma
4rea lateral interna de veiculo da superficie de banda

de rodagem que fica situado em um lado interno de veil-
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culo com relacdo ao equador do pneumdtico, quando ©
pneumdtico é adaptado ao veiculo, sdo diferentes um do
outro, e o padrdo da &rea lateral externa do veiculo
tem uma proporc¢do de lombo (L) maior do que uma propor-
cdo de lombo (Li) do padrdo da &rea lateral interna do
veiculo,

a parte de lombo mediana localizada em uma area
lateral externa do veiculo que tem ranhuras laterais
medianas externas cruzando uma parte de lombo mediana
para formar uma pluralidade de blocos medianos exter-
nos, e a parte de lombo de rebordo localizada em uma
drea lateral externa do veiculo que tem ranhuras late-
rais de rebordo externo cruzando a parte de lombo de
rebordo para formar uma pluralidade de blocos de rebor-
do externo, e

uma direcdo de inclinacdo das ranhuras laterais
medianas externas ficando opostas aquelas das ranhuras
laterais de rebordo externo com relagdo a diregdo axial
do pneumdtico, um &ngulo de inclinagdo (6mo) das ranhu-
ras laterais medianas externas sendo de 5 a 45° com re-
lacdo & direcdo axial do pneumdtico, e um &ngulo de in-
clinacdo (0so) das ranhuras laterais de rebordo externo
sendo maior do que 0° e ndo superior a 40° com relacao
4 direcdo axial do pneumatico.

2 - Pneumatico, de acordo com a reivindicacgao
1, caracterizado por a diferenca “Omo - 8so” entre o
angulo de inclinacdo (6mo) das ranhuras laterais media-

nas externas e o angulo de inclinac¢do (0so) das ranhu-
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ras laterais de rebordo externo ser de 5 até 25°.

3 - Pneumdtico, de acordo com a reivindicacgdo
1, caracterizado por as ranhuras laterais medianas ex-
ternas compreenderem primeiras ranhuras laterais media-
nas externas, e segundas ranhuras laterais medianas ex-
ternas que tém uma largura de ranhura em que pelo menos
uma parte da mesma é menor do que a largura de ranhura
das primeiras ranhuras, e estas primeiras e segundas
ranhuras ficam dispostas alternadamente na diregao cir-
cunferencial do pneumdtico.

4 - Pneumatico, de acordo com a reivindicagdao
1, caracterizado por as ranhuras laterais de rebordo
compreenderem primeiras ranhuras laterais de rebordo
externo que se estendem com inclinagdo para um lado da
direcdo circunferencial com relagdo & diregdo axial so-
bre todo o comprimento da ranhura lateral de rebordo
externo, e segundas ranhuras laterais de rebordo exter-
no que compreendem, cada uma, uma parte principal que
se estende substancialmente paralela as primeiras ra-
nhuras laterais de rebordo externo e uma subparte que
se estende com inclinacdo para o outro lado da diregdo
circunferencial a partir de um ponto de dobramento que
fica localizado préximo da ranhura principal circunfe-
rencial externa e em que a segunda ranhura lateral de
rebordo externo é dobrada, e estas primeiras e segundas
ranhuras ficam dispostas alternadamente na direcdo cir-
cunferencial do pneumatico.

5 - Pneumatico, de acordo com a reivindicagao
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1, caracterizado por a distancia axial (L) que vai da
ranhura principal circunferencial externa até ao ponto
de dobramento varia de 3 até 7 mm.

6 - Pneumdtico, de acordo com a reivindicagédo
1, caracterizado por a parte de lombo mediana localiza-
da na Aarea lateral interna do veiculo ter ranhuras la-
terais medianas internas que cruzam com esta parte de
lombo mediana, proporcionando deste modo uma pluralida-
de de blocos medianos internos, sendo a direcgdo de in-
clinacdo das ranhuras laterais medianas internas oposta
aquela das ranhuras laterais de rebordo externo com re-
lacdo & direcdo axial do pneumatico, e o angulo de in-
clinacdo (Bmi) da ranhuras laterais medianas internas
ser variavel de 45 até 60° com relacdo a diregdo axial
do pneumatico.

7 - Pneumdtico, de acordo com a reivindicagédo
1, caracterizado por a parte de lombo de rebordo loca-
lizada na area lateral interna do veiculo ser dotada de
ranhuras laterais de rebordo interno que cruzam com a
parte de lombo de rebordo, proporcionando deste modo
uma pluralidade de blocos de rebordo interno, sendo a
direcdo de inclinacdo das ranhuras laterais de rebordo
interno oposta aquela das ranhuras laterais medianas
externas com relacdo a direcdo axial do pneumético, e o
angulo de inclinacdo (0si) da ranhuras laterais de
rebordo interno é maior do que 0° e ndo superior a 20°
com relacdo a direcdo axial do pneumatico.

8. Pneumdtico, de acordo com a reivindicagdo 1,
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caracterizado por a parte de lombo central ser provida
de pelo menos um entalhe que se estende a partir da ra-
nhura principal circunferencial interna localizada em
uma Aarea lateral externa do veiculo e que termina em
uma parte de lombo central, sendo que o pelo menos um
entalhe estende-se obliquamente na mesma direcdo de in-
clinacdo que aquela das ranhuras laterais medianas ex-

ternas com relacdo a direcdo axial do pneumatico.
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RESUMO

PNEUMATICO

Expde-se um pneumdtico que é dotado de um pa-
drio de banda de rodagem assimétrico em que a proporgao
da area lateral externa (20) é maior do que a éarea la-
teral interna (2i), mas tendo uma diferenga reduzida no
desempenho de drenagem entre pneumaticos-nas rodas di-
reita e esquerda, com o pneumdtico tende uma superficie
de banda de rodagem (2) dividida por quatro ranhuras
circuﬁferenciais (3 e 4) dentro do lombo central (5),
lombos medianos (6, 6) e lombos de rebordo (7, 7), em
que o lombormediano (60) e o lombo de rebordo (70) na
area lateral'externa (20) sdo divididos, respectivamen-
te, por ranhuras laterais medianas externas (80) e ra-
nhuras laterais de rebordo externo (10o) em blocos (90)
e blocos (l1lo), a direcdo de inclinagdo das ranhuras
laterais medianas (80) é oposta aquela das ranhuras la-
terais de rebordo (10o) com relacdo a diregdo axial de
pneumatico, e as ranhuras laterais (80 e 10o0) sé&o in-
clinadas segundo um 4angulo (0mo) entre 5° e 45° e se-
gundo um angulo (0so) entre maior do que O° e ndo maior

do que 40°, respectivamente.
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