FR 3 028 450 - A1

REPUBLIQUE FRANGAISE

@ N° de publication :

3 028 450

(a n’utiliser que pour les

INSTITUT NATIONAL
DE LA PROPRIETE INDUSTRIELLE

COURBEVOIE

@ N° d’enregistrement national :

commandes de reproduction)

14 61105

GD intce: B 60 C 908 (2016.01)

®

DEMANDE DE BREVET D'INVENTION

A1

@ Date de dépét : 18.11.14.

Priorité :

Date de mise a la disposition du public de la
demande : 20.05.16 Bulletin 16/20.

Liste des documents cités dans le rapport de
recherche préliminaire : Se reporter a la fin du
présent fascicule

Références a d’autres documents nationaux
apparentés :

O Demande(s) d’extension :

Demandeur(s) : COMPAGNIE GENERALE DES ETA-
BLISSEMENTS MICHELIN Société en commandite par
actions — FR et MICHELIN RECHERCHE ET TECH-
NIQUE S.A. Société anonyme — CH.

Inventeur(s) : VILPERT BENJAMIN, CURAT
ALEXANDRA, LAURENT CHRISTOPHE et BOUCHET
ROMAIN.

@ Titulaire(s) : COMPAGNIE GENERALE DES ETA-
BLISSEMENTS MICHELIN Société en commandite par
actions, MICHELIN RECHERCHE ET TECHNIQUE
S.A. Société anonyme.

Mandataire(s) : MANUF FSE PNEUMATIQUES
MICHELIN Société en commandite par actions.

ARMATURE DE CARCASSE DE PNEUMATIQUE POUR MOTO.

@ L'invention concerne un pneumatique (1) pour véhi-
cule motorisé a deux roues de type moto comprenant une
armature de sommet (5), comprenant au moins une couche
de sommet (51) dont les renforts forment, avec la direction
circonférentielle (XX'), un angle (B) au plus égal a 5°, et une
armature de carcasse (6) comprenant au moins deux
couches de carcasse (61, 62), dont les renforts forment,
avec la direction circonférentielle (XX'), un angle (A1, A2) au
moins égal a 65°. L'invention vise a garantir un bon compro-
mis entre la stabilité de la moto dans une trajectoire en ligne
droite & haute vitesse et |a stabilité de la moto dans une tra-
jectoire en courbe a fort angle de carrossage. Selon l'inven-
tion, les renforts d'une premiere couche de carcasse (61)
forment, avec la direction circonférentielle (XX'}), un angle
(Ai) au plus égal a 75°, les renforts d'une deuxiéme couche
de carcasse (62) forment, avec la direction circonférentielle
(XX, un angle (Ao) au moins égal a 80° et au plus égal a
90°, la différence entre les angles (A1, A2) des renforts res-
pectifs des premiére et deuxieme couches de carcasse (61,
62) est au moins égale a 10° et au plus égale a 20° et les
angles (A1, A2) des renforts respectifs des premiére et deu-
xiéme couches de carcasse (61, 62) sont orientés dans le
méme sens.
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[0001] L'invention concerne un pneumatique radial destiné a é€quiper un véhicule

motorisé a deux roues, tel qu’une motocyclette ou moto.

[0002] Bien que non limitée a une telle application, I'invention sera décrite plus
particulierement en référence a un pneumatique radial destiné a étre monté a I’arriere

d’une moto, et encore plus particulierement a I’arriere d’une moto du segment sport.

[0003] Dans ce qui suit, et par convention, les directions circonférentielle, axiale et
radiale désignent respectivement une direction tangente a la surface de roulement du
pneumatique selon le sens de rotation du pneumatique, une direction parallele a ’axe de
rotation du pneumatique et une direction perpendiculaire a I’axe de rotation du
pneumatique. Par «radialement intérieur, respectivement radialement extérieur», on
entend «plus proche, respectivement plus €loigné de 1’axe de rotation du pneumatiquey.
Par «axialement intérieur, respectivement axialement extérieury», on entend «plus proche,
respectivement plus éloigné du plan équatorial du pneumatique», le plan équatorial du
pneumatique ¢€tant le plan passant par le milieu de la surface de roulement du
pneumatique et perpendiculaire a ’axe de rotation du pneumatique. Les angles, par
rapport a la direction circonférentielle, mentionnés dans ce qui suit, ne sont pas orientés

et sont indiqués en valeur absolue.

[0004] De facon générale, un pneumatique comprend une bande de roulement,
destinée a venir en contact avec le sol par 'intermédiaire de la surface de roulement, et
reliée par I'intermédiaire de deux flancs a deux bourrelets, assurant la liaison mécanique

entre le pneumatique et la jante sur laquelle il est monté.

[0005] Un pneumatique radial comprend également une armature de renforcement,
comprenant une armature de sommet, radialement intérieure a la bande de roulement, et

une armature de carcasse, le plus souvent radialement intérieure a I’armature de sommet.

[0006] L’armature de sommet d’un pneumatique radial pour moto comprend
généralement au moins une couche de sommet constituée de renforts enrobés dans un
matériau polymérique de type élastomere. Les renforts sont le plus souvent constitués

d’un matériau textile, tel que l’aramide, mais peuvent étre également métalliques.
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Différentes architectures d'armature de sommet ont été proposées par I’homme du
métier, selon que le pneumatique est destiné a une monte a l'arriere ou a une monte a
'avant de la moto, dans le cas d’une moto sport. Dans le cas d’'une monte a I’arriére,
I’armature de sommet est constituée le plus souvent d’une couche de sommet
circonférentielle, comprenant des renforts circonférentiels, c’est-a-dire formant, avec la
direction circonférentielle, un angle sensiblement nul, au plus égal a 5°. Cette couche de
sommet circonférentielle est généralement obtenue par enroulement hélicoidal d'une
bandelette d'au moins un élément de renforcement enrobé d’élastomere. Dans le cas
d’une monte a I’avant, ’armature de sommet comprend également une couche de
sommet circonférentielle ou, parfois, deux couches de sommet de travail, comprenant
des renforts sensiblement paralléles entre eux dans chaque couche, et croisés d'une
couche a la suivante, en formant, avec la direction circonférentielle, des angles

généralement compris entre 15° et 35°.

[0007] L’armature de carcasse d’un pneumatique radial pour moto comprend
généralement au moins une couche de carcasse constituée de renforts le plus souvent en
matériau textile enrobés dans un matériau polymérique de type élastomére. Une couche

de carcasse peut étre retournée ou non retournée.

[0008] Une couche de carcasse est dite retournée, lorsqu’elle comprend une partie
principale, reliant les deux bourrelets entre eux et s’enroule, dans chaque bourrelet, de
Iintérieur vers l’extérieur du pneumatique autour d’une tringle, pour former un
retournement ayant une extrémité libre. La tringle est un élément de renforcement
circonférentiel, le plus souvent métallique et enrobé dans un matériau généralement
élastomérique ou textile. Dans le cas d’une couche de carcasse retournée, le
retournement, dans chaque bourrelet, permet 1’ancrage de la couche de carcasse
retournée a la tringle. La portion de tringle en contact avec la couche de carcasse
retournée contribue, en particulier au gonflage, a la reprise par couplage des efforts de
tension dans la couche de carcasse retournée. Cette contribution a la reprise d’efforts de
tension dépend de la rigidité de torsion de la tringle et de la géométrie du retournement.
Dans le cas d’une forte rigidité de torsion de la tringle, les efforts de tension au gonflage

sont essentiellement repris par la tringle, avec une contribution secondaire du
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retournement. Dans le cas d’une plus faible rigidité de torsion de la tringle, les efforts de
tension sont repris & la fois par couplage avec la tringle et par cisaillement entre le
retournement et les matériaux qui lui sont adjacents, ce qui nécessite un retournement
suffisamment long, ¢’est-a-dire dont I’extrémité est suffisamment radialement éloignée du
point le plus radialement intérieur de la tringle. Un retournement est dit long lorsque la
distance radiale entre son extrémité et le point le plus radialement intérieur de la tringle
est au moins égale a 0.3 fois la hauteur de section théorique du pneumatique telle que

définie par les normes de la European Tyre and Rim Technical Organisation ou ETRTO.

[0009] Une couche de carcasse est non retournée, lorsqu’elle est constituée
uniquement d’une partie principale, reliant les deux bourrelets entre eux, sans s’enrouler
autour d’une tringle. Dans le cas d’une couche de carcasse non retournée, chacune des
deux portions d’extrémités de ladite couche de carcasse non retournée peut étre couplée
soit avec le retournement d’au moins une couche de carcasse retournée, soit avec la
partie principale d’au moins une couche de carcasse retournée. Par couplage, on entend
une zone de recouvrement entre la couche de carcasse non retournée et une couche de

carcasse retournée, permettant une reprise des efforts de tension par cisaillement.

[0010] Les renforts de la partie principale d’une couche de carcasse retournée ou
non retournée sont sensiblement paralleles entre eux et forment, avec la direction

circonférentielle, un angle compris entre 65° et 90°.

[0011] Une architecture connue de pneumatique radial pour monte a 1’arriére d’une
moto, décrite dans le document WO-2011107543, comprend une armature de carcasse,
constituée de deux couches de carcasse, radialement intérieure a une armature de
sommet, constituée d’une couche de sommet circonférentielle. Les renforts respectifs de
chacune des deux couches de carcasse forment, avec la direction circonférentielle, des
angles de signe opposé et compris entre 70° et 85°. Une telle architecture, du fait de
I’effet de triangulation résultant du croisement des renforts d’une couche de carcasse a
I’autre, en particulier dans les flancs, garantit une stabilité satisfaisante de la moto dans
une trajectoire en courbe, dans laquelle ’angle de carrossage du pneumatique arriere,
entre le plan équatorial du pneumatique et le plan perpendiculaire au sol et tangent a la

trajectoire, est usuellement au moins €gal a 30°. Mais une telle architecture présente
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I'inconvénient de ne pas permettre d’atteindre un compromis optimal entre la stabilité
dans une trajectoire en courbe et la stabilité dans une trajectoire en ligne droite. Ce
compromis de performances est en effet important en particulier dans le domaine des
motos a usage sportif dont ’'usage est caractérisé par un besoin en adhérence sur sol sec

et une utilisation sur un circuit comprenant au moins 50% de trajectoire en courbe.

[0012] Les inventeurs se sont donnés pour objectif de concevoir une armature de
carcasse de pneumatique radial pour une monte a ’arriére d’une moto, permettant de
garantir un bon compromis entre la stabilit¢ de la moto dans une trajectoire en ligne
droite a haute vitesse et la stabilité de la moto dans une trajectoire en courbe a fort angle

de carrossage.

[0013] Ce but a été atteint, selon ’invention, par un pneumatique pour véhicule
motorisé a deux roues de type moto comprenant :

-une bande de roulement reliée par deux flancs a deux bourrelets, chaque bourrelet
comprenant un élément de renforcement circonférentiel métallique ou tringle,

-une armature de sommet s’étendant radialement a I’intérieur de la bande de roulement et
comprenant au moins une couche de sommet, la au moins une couche de sommet
comprenant des renforts paralleles entre eux formant, avec une direction circonférentielle
du pneumatique, un angle au plus égal a 5°,

-une armature de carcasse s’étendant radialement a I'intérieur de I’armature de sommet
jusque dans les bourrelets et comprenant au moins deux couches de carcasse, chacune
des au moins deux couches de carcasse comprenant des renforts paralleles entre eux
formant, avec la direction circonférentielle du pneumatique, un angle au moins égal a
65°,
-les renforts d’une premiere couche de carcasse formant, avec la direction
circonférentielle, un angle au plus égal a 75°,

-les renforts d’une deuxiéme couche de carcasse formant, avec la direction
circonférentielle, un angle au moins égal a 80° et au plus égal a 90°,

-la différence entre les angles des renforts respectifs des premiere et deuxieme couches

de carcasse est au moins €gale a 10° et au plus égale a 20°
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-et les angles (A1, A2) des renforts respectifs des premiere et deuxiéme couches de

carcasse sont orientés dans le méme sens.

[0014] L’armature de sommet, s’étendant radialement a 'intérieur de la bande de
roulement, comprend au moins une couche de sommet, comprenant des renforts
paralléles entre eux formant, avec une direction circonférentielle du pneumatique, un
angle au plus égal a 5°. Ceci signifie que les renforts de ladite couche de sommet sont
sensiblement paralléles a la direction circonférentielle du pneumatique, c¢’est-a-dire
sensiblement circonférentiels. Cet intervalle d’angle concerne ’angle mesuré en tout
point de la couche de sommet, compris entre les deux extrémités axiales de ladite couche
de sommet. Par ailleurs cet angle peut varier selon le point de la couche de sommet

considére.

[0015] L’armature de carcasse, s’étendant radialement a I'intérieur de I’armature de
sommet jusque dans les bourrelets, comprend au moins deux couches de carcasse dont
les renforts respectifs paralleles entre eux forment, avec la direction circonférentielle du
pneumatique, un angle au moins égal a 65°. Cet intervalle d’angle concerne 1’angle
mesuré en tout point de chaque couche de carcasse, compris entre les deux extrémités de
ladite couche de carcasse. Par ailleurs cet angle peut varier selon le point de la couche de

carcasse considéré.

[0016] Selon I'invention, les renforts d’une premiere couche de carcasse forment,
avec la direction circonférentielle, un angle au plus égal a 75°, alors que les renforts
d’une deuxiéme couche de carcasse forment, avec la direction circonférentielle, un angle
au moins égal a 80° et au plus égal a 90°. En d’autres termes, les renforts de la premiere
couche de carcasse forment, avec la direction circonférentielle, un angle plus faible que
ceux de la deuxiéme couche de carcasse qui sont sensiblement radiaux, ce qui implique
une triangulation de ’armature de carcasse. De plus, la différence entre les angles des
renforts respectifs des premiére et deuxiéme couches de carcasse est au moins égale a
10° et au plus égale a 20°, c’est-a-dire que la triangulation doit étre significative pour
étre efficace. Enfin, les angles (A1, A2) des renforts respectifs des premiére et deuxieme
couche de carcasse sont orientés dans le méme sens, c’est-a-dire sont de méme signe

dans un plan orienté défini par les directions circonférentielle et axiale du pneumatique.
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[0017] Une telle triangulation de I’armature de carcasse, a la fois dans la portion de
sommet et dans les portions de flanc, permet d’avoir simultanément une rigidité latérale

et une rigidité de dérive élevées.

[0018] La rigidité latérale est la force latérale générée par le pneumatique, lorsqu’on
lui applique un déplacement latéral, c’est-a-dire parallele a la direction axiale, égale a 1
mm. Plus la rigidité latérale, qui dépend principalement de la triangulation de 1’armature
de carcasse dans les portions de flanc, est élevée, plus la stabilité en ligne droite de la

moto est élevée.

[0019] La rigidité de dérive est la force latérale générée par le pneumatique ou
poussée de dérive, lorsqu’on lui applique un angle de dérive de 1°, I’angle de dérive étant
I’angle formé par la droite, intersection du plan équatorial du pneumatique avec sol, et la
droite tangente a la trajectoire. Plus la rigidité de dérive, qui dépend essentiellement de la
triangulation de 1’armature de carcasse dans la portion de sommet, est élevée, plus la

stabilité en courbe de la moto est élevée.

[0020] Selon un mode de réalisation préféré, 'armature de carcasse est constituée
de deux couches de carcasse, qui constitue un bi-nappe de carcasse. C’est le nombre de
couches de carcasse usuellement utilisé pour minimiser la masse du pneumatique et son

cout de fabrication.

[0021] Avantageusement, la premiére couche de carcasse est une couche de
carcasse retournée autour de la tringle de chaque bourrelet. Autrement dit, la premiere
couche de carcasse dont les renforts forment, avec la direction circonférentielle, le plus
petit angle au plus égal a 75°, est une couche de carcasse retournée, comprenant une
portion principale reliant les deux bourrelets entre eux et s’enroulant, dans chaque
bourrelet, de l'intérieur vers ’extérieur du pneumatique autour d’une tringle, pour
former un retournement ayant une extrémité libre. Le procédé de pose d’une couche de
carcasse retournée, lors de I’empilage des éléments constitutifs du pneumatique, est un

procédé usuel dans le domaine de la fabrication des pneumatiques.

[0022] Egalement avantageusement la premiere couche de carcasse est radialement

intérieure a la deuxiéme couche de carcasse. La couche de carcasse dont les renforts
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forment, avec la direction circonférentielle, le plus petit angle au moins égal a 65° et au
plus égal a 75°, est ainsi radialement intérieure a la couche de carcasse dont les renforts
forment, avec la direction circonférentielle, le plus grand angle au moins égal a 80° et au
plus égal a 90°. Préférentiellement, la premiére couche de carcasse est également une

couche de carcasse retournée.

[0023] La deuxieme couche de carcasse est une couche de carcasse non retournée
autour de la tringle de chaque bourrelet. Dans le cas particulier ou I’armature de carcasse
est constituée uniquement de deux couches de carcasse et ou la premiere couche de
carcasse est retournée et radialement intérieure a la deuxiéme couche de carcasse, une
portion d’extrémité de la deuxiéme couche de carcasse est soit en contact avec la partie
principale de la premiere couche de carcasse retournée, soit avec le retournement de la
premiere couche de carcasse retournée. Dans le cas d’un recouvrement avec le
retournement de la premiere couche de carcasse retournée, la portion d’extrémité de la
deuxiéme couche de carcasse est soit axialement extérieure au retournement, Soit,

préférentiellement, axialement intérieure audit retournement.

[0024] Les renforts respectifs des premiere et deuxieme couches de carcasse sont
usuellement constitués de matériau textile. Les matériaux textiles couramment utilisés
sont le polyester ou le nylon. Ces matériaux sont couramment utilisés dans le domaine
des pneumatiques pour moto, en raison d’un compromis intéressant entre leurs
performances et leur colt de fabrication. L’aramide, matériau textile encore plus
performant en termes de module d’élasticité et de force a rupture, peut étre utilisé dans
des pneumatiques a hautes performances, tels que les pneumatiques pour moto de

compétition.

[0025] Préférentiellement les renforts respectifs des premiere et deuxieme couches
de carcasse sont constitués du méme matériau textile, afin de standardiser le matériau
constitutif des renforts des couches de carcasse et donc de minimiser les couts de

production.
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[0026] Selon une variante préférée de matériau textile, les renforts respectifs des
premiere et deuxieme couches de carcasse sont constitués de polyester, qui présente un

bon compromis performances/coit.

[0027] Avantageusement ’armature de sommet est constituée d’une seule couche
de sommet. Par conséquent cette unique couche de sommet comprend des renforts
paralléles entre eux formant, avec une direction circonférentielle du pneumatique, un
angle au plus égal a 5°. Une couche de sommet a renforts circonférentiels est
couramment utilisée dans un pneumatique destiné a équiper 1’arriere d’une moto, pour
augmenter la rigidité circonférentielle du pneumatique et lui permettre ainsi d’atteindre

des hautes vitesses sans subir de déformations trop élevées.

[0028] Préférentiellement les renforts de la au moins une couche de sommet sont
constitués de matériau textile, de préférence de polyamide aromatique. En effet, le
module d’élasticité élevé d’un renfort en polyamide aromatique, tel que 1’aramide,
contribue a augmenter la rigidité circonférentielle du pneumatique déja élevée compte

tenu de la direction sensiblement circonférentielle des renforts de la couche de sommet.

[0029] Chacune des au moins deux couches de carcasse ayant une portion de
sommet s’étendant symétriquement de part et d’autre d’un plan équatorial passant par le
milieu de la bande de roulement et perpendiculaire a un axe de rotation du pneumatique,
il est enfin avantageux que la distance radiale moyenne respectivement entre les renforts
respectifs de deux couches de carcasse consécutives, dans leurs portions de sommet,
d’une part, et entre les renforts respectifs de la couche de carcasse la plus radialement
extérieure, dans sa portion de sommet, et de la couche de sommet la plus radialement
intérieure d’autre part, soit au plus égale a 0.3 mm, de préférence au plus égale a 0.1
mm. Par distance radiale moyenne respectivement entre les renforts respectifs de deux
couches consécutives, on entend la distance mesurée, selon la direction radiale, entre
deux renforts appartenant respectivement aux portions de sommet de deux couches en
contact 1'une avec l’autre. Cette distance maximale, qui caractérise le couplage

mécanique entre les couches, conditionne les rigidités du pneumatique.
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[0030] D’autres détails et caractéristiques avantageux de I’invention ressortiront ci-
aprés de la description de I’invention en référence aux figures 1 et 2 qui représentent :
- figure 1 : une demi-coupe méridienne d’un pneumatique de référence de I’état de
la technique,
- figure 2 : une vue de dessus du sommet d’un pneumatique selon un mode de

réalisation préféré de 'invention.

[0031] Les figures 1 et 2 ne sont pas représentées a 1’échelle pour en simplifier la
compréhension.
[0032] La figure 1 représente, dans un plan méridien YZ défini par les directions

respectivement axiale YY’ et radiale ZZ’, une demi-coupe méridienne d’un pneumatique
1 pour véhicule motoris€¢ a deux roues de type moto, comprenant une bande de
roulement 2 reliée par deux flancs 3 a deux bourrelets 4, chaque bourrelet 4 comprenant
un élément de renforcement circonférentiel métallique ou tringle 7. Le pneumatique 1
comprend une armature de sommet 5 s’étendant radialement a I'intérieur de la bande de
roulement 2 et comprenant une unique couche de sommet 51, la couche de sommet 51
comprenant des renforts paralléles entre eux formant, avec une direction circonférentielle
XX’ du pneumatique, un angle B au plus égal a 5°. En outre le pneumatique 1 comprend
une armature de carcasse 6 s’étendant radialement a I'intérieur de ’armature de sommet
5 jusque dans les bourrelets 4 et constituée de deux couches de carcasse (61, 62),
chacune des deux couches de carcasse (61, 62) comprenant des renforts paralleles entre
eux formant, avec la direction circonférentielle XX’ du pneumatique, un angle (A1, A2)
au moins €gal a 65°. La couche radialement intérieure 61 est une couche de carcasse
retournée autour de la tringle 7, alors que la couche de 62 radialement extérieure est une
couche de carcasse non retournée ou embarrée. Une portion d’extrémité libre de la
carcasse non retournée 62 est axialement intérieure et en contact avec le retournement de

la couche de carcasse retournée 61.

[0033] La figure 2 présente une vue de dessus d’une portion de sommet d’un
pneumatique selon I’invention. Plus précisément, c’est une vue en coupe illustrant les
angles respectifs des couches radialement superposées de ’intérieur vers 1’ extérieur : une

premiere couche de carcasse radialement intérieure 61, une deuxieéme couche de carcasse
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radialement extérieure 62 et la couche de sommet 51. Selon I’'invention, les renforts de la
premiere couche de carcasse 61 forment, avec la direction circonférentielle XX, un
angle A, au plus égal a 75°. Les renforts de la deuxiéme couche de carcasse 62 forment,
avec la direction circonférentielle XX’, un angle A, au moins égal a 80° et au plus égal a
90°. La différence entre les angles (Al, A2) des renforts respectifs des premiere et
deuxiéme couches de carcasse (61, 62) est au moins égale a 10° et au plus égale a 20°.
Les angles (Al, A2) des renforts respectifs des premiere et deuxieéme couches de
carcasse (61, 62) sont orientés dans le méme sens. La couche de sommet 51 comprend
des renforts paralléles entre eux formant, avec la direction circonférentielle XX, un

angle B au plus égal a 5°.

[0034] L’invention a été plus particulierement étudiée dans la dimension 200/55 ZR
17. Dans ce cas particulier, ’angle Al des renforts de la premiere couche de carcasse
retournée radialement intérieure est égal a 75°, I’angle A2 des renforts de la deuxiéme
couche de carcasse non retournée radialement extérieure est égal a 90° et I’angle B des
renforts de 'unique couche de sommet est égal a 0°. Cette architecture a été comparée a
celle d’'un pneumatique de I’état de la technique, comprenant une premiere couche de
carcasse retournée radialement intérieure dont les renforts forment un angle A1 égal a -
80°, une deuxiéme couche de carcasse non retournée radialement extérieure dont les

renforts forment un angle A2 égal a +80°, donc croisés par rapport a ceux de la premiere

couche de carcasse, et une couche de sommet dont les renforts sont circonférentiels.

[0035] Dans cette étude, les renforts des deux couches de carcasse sont en
polyester, alors que les renforts de la couche de sommet sont en aramide. De plus, la
distance radiale moyenne respectivement entre les renforts respectifs de deux couches de
carcasse consécutives, dans leurs portions de sommet, d’une part, et entre les renforts
respectifs de la couche de carcasse la plus radialement extérieure, dans sa portion de
sommet, et de la couche de sommet d’autre part, est égale a 0.1 mm pour le pneumatique

selon ’invention et & 0.3 mm pour le pneumatique de référence de 1’état de la technique.

[0036] Les deux pneumatiques on ¢€té testés sur moto dans des tests subjectifs de
stabilité en ligne droite et en courbe. Les résultats obtenus sont présentés dans le tableau

1 ci-dessous :
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Référence Invention
Stabilit¢ en ligne | 100 120
droite
Stabilité en courbe 100 140
Tableau 1
[0037] L’invention ne doit pas étre comprise comme étant limitée a la description

des exemples ci-dessus et s’étend notamment a des pneumatiques pouvant comporter des
armatures de carcasse comprenant plus de deux couches de carcasse et une armature de
sommet comprenant plus d’une couche de sommet. Par ailleurs, toutes les combinaisons
de couches de carcasse retournées et/ou non retournées sont envisageables. Enfin, les
renforts de couche de sommet ne sont pas limités aux matériaux textiles, mais peuvent

étre métalliques.
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REVENDICATIONS

1 — Pneumatique (1) pour véhicule motorisé a deux roues de type moto comprenant :

-une bande de roulement (2) reliée par deux flancs (3) a deux bourrelets (4), chaque
bourrelet (4) comprenant un élément de renforcement circonférentiel métallique ou tringle
(1),

-une armature de sommet (5) s’étendant radialement a I’intérieur de la bande de roulement
(2) et comprenant au moins une couche de sommet (51), la au moins une couche de sommet
(51) comprenant des renforts paralleles entre eux formant, avec une direction
circonférentielle (XX’) du pneumatique, un angle (B) au plus égal a 5°,

-une armature de carcasse (6) s’étendant radialement a I'intérieur de I’armature de sommet
(5) jusque dans les bourrelets (4) et comprenant au moins deux couches de carcasse (61,
62), chacune des au moins deux couches de carcasse (61, 62) comprenant des renforts
paralleles entre eux formant, avec la direction circonférentielle (XX’) du pneumatique, un
angle (A1, A2) au moins ¢€gal a 65°,

caractérisé en ce que les renforts d’une premiére couche de carcasse (61) forment, avec la
direction circonférentielle (XX’), un angle (A;) au plus égal a 75°, en ce que les renforts
d’une deuxieme couche de carcasse (62) forment, avec la direction circonférentielle (XX’),
un angle (A,) au moins €gal a 80° et au plus égal a 90°, en ce que la différence entre les
angles (A1, A2) des renforts respectifs des premiere et deuxiéme couches de carcasse (61,
62) est au moins €gale a 10° et au plus égale a 20° et en ce que les angles (A1, A2) des
renforts respectifs des premiere et deuxiéme couches de carcasse (61, 62) sont orientés dans

le méme sens.

2 - Pneumatique (1) selon la revendication 1, dans lequel ’armature de carcasse (6) est

constituée de deux couches de carcasse (61, 62).

3 - Pneumatique (1) selon I'une des revendications 1 ou 2, dans lequel la premiere couche
de carcasse (61) est une couche de carcasse retournée autour de la tringle (7) de chaque

bourrelet (4).
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4 - Pneumatique (1) selon I'une quelconque des revendications 1 a 3, dans lequel la
premiere couche de carcasse (61) est radialement intérieure a la deuxiéme couche de

carcasse (62).

5 - Pneumatique (1) selon I’'une quelconque des revendications 1 a 4, chaque bourrelet (4)
comprenant un élément de renforcement circonférentiel métallique ou tringle (7), dans
lequel la deuxieme couche de carcasse (62) est une couche de carcasse non retournée

autour de la tringle (7) de chaque bourrelet (4).

6 - Pneumatique (1) selon I'une quelconque des revendications 1 a 5, dans lequel les
renforts respectifs des premiere et deuxiéme couches de carcasse (61, 62) sont constitués de

matériau textile.

7 - Pneumatique (1) selon 'une quelconque des revendications 1 a 6, dans lequel les
renforts respectifs des premiere et deuxiéme couches de carcasses (61, 62) sont constitués

du méme matériau textile.

8 - Pneumatique (1) selon I'une quelconque des revendications 1 a 7, dans lequel les
renforts respectifs des premiere et deuxiéme couches de carcasse (61, 62) sont constitués de

polyester.

9 - Pneumatique (1) selon l'une quelconque des revendications 1 a 8, dans lequel

I’armature de sommet (5) est constituée d’une seule couche de sommet (51).

10 - Pneumatique (1) selon 'une quelconque des revendications 1 a 9, dans lequel les
renforts de la au moins une couche de sommet (51) sont constitués de matériau textile, de

préférence de polyamide aromatique.

11 - Pneumatique (1) selon I'une quelconque des revendications 1 a 10, chacune des au
moins deux couches de carcasse (61, 62) ayant une portion de sommet s’étendant
symétriquement de part et d’autre d’un plan équatorial (XZ) passant par le milieu de la
bande de roulement (2) et perpendiculaire a un axe de rotation (YY) du pneumatique, dans
lequel la distance radiale moyenne (d;, d,) respectivement entre les renforts respectifs de
deux couches de carcasse consécutives (61, 62), dans leurs portions de sommet, d’une part,

et entre les renforts respectifs de la couche de carcasse la plus radialement extérieure (62),



3028450

14

dans sa portion de sommet, et de la couche de sommet la plus radialement intérieure (51)

d’autre part, est au plus égale a 0.3 mm, de préférence au plus égale a 0.1 mm.
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