ES 2 365354 T3

@ Numero de publicacién: 2 365 354

OFICINA ESPANOLA DE

PATENTES Y MARCAS GD int. cl.:
B60C 9/18 (2006.01)
ESPANA B60C 9/22 (2006.01)
@ TRADUCCION DE PATENTE EUROPEA T3

Numero de solicitud europea: 06796730 .7
Fecha de presentacion : 24.08.2006

Numero de publicacion de la solicitud: 1918128
Fecha de publicacion de la solicitud: 07.05.2008

Titulo: Neumatico para bicicleta.

Prioridad: 25.08.2005 JP 2005-245006
16.12.2005 JP 2005-363220

Fecha de publicacién de la mencién BOPI:
30.09.2011

Fecha de la publicacion del folleto de la patente:

@ Titular/es: BRIDGESTONE CORPORATION
10-1, Kyobashi 1-chome
Chuo-Ku, Tokyo 104-8340, JP

@ Inventor/es: Ishiyama, Makoto y
Koide, Masafumi

Agente: Carpintero Lopez, Mario

30.09.2011

Aviso: En el plazo de nueve meses a contar desde la fecha de publicacién en el Boletin europeo de patentes, de
la mencién de concesién de la patente europea, cualquier persona podra oponerse ante la Oficina Europea
de Patentes a la patente concedida. La oposicién debera formularse por escrito y estar motivada; sélo se
considerara como formulada una vez que se haya realizado el pago de la tasa de oposicién (art. 99.1 del
Convenio sobre concesion de Patentes Europeas).

Venta de fasciculos: Oficina Espafiola de Patentes y Marcas. P° de la Castellana, 75 — 28071 Madrid



10

15

20

25

30

35

40

45

50

ES 2365354 T3

DESCRIPCION
Neumatico para bicicleta

La presente invencion versa acerca de un neumatico para una motocicleta, y en particular acerca de un neumatico
para una motocicleta dotado de una resistencia a la abrasion adecuada para una motocicleta.

Un neumatico para una motocicleta tiende a expandirse en su didmetro debido a una fuerza centrifuga durante una
circulacion a gran velocidad, y la estabilidad y la durabilidad durante una circulaciéon a gran velocidad empeoran
ocasionalmente.

Por lo tanto, en los ultimos afios, como se revela en el documento de patente 1 y en el documento de patente 2, se
ha avanzado en el desarrollo de una estructura (denominada estructura espiral) rodeada por acero y poliamida
aromatica (KEVLAR: nombre de producto) en la direccion circunferencial del neumatico. Ahora se suministran
neumaticos con una expansion suprimida de protrusién de la parte de corona del neumatico durante una circulaciéon
a gran velocidad y un rendimiento estable mejorado durante una circulacién a gran velocidad.

Ademas, a diferencia de los neumaticos para automéviles de turismo y camiones, el plano seccional de una parte de
corona del neuméatico de un neumatico para una motocicleta parece un neumatico redondo que tiene un radio de
curvatura menor que el de un neumatico para un vehiculo de cuatro ruedas, debido a la propiedad de una
motocicleta que inclina su carroceria para girar.

Por lo tanto, en algunos estados de contacto con el suelo, en el caso en el que una fuerza motriz particularmente
grande trabaja debido a una posicién de la parte que hace contacto con el suelo (una parte puesta en contacto con
el suelo), la distribucion del deslizamiento en el plano que hace contacto con el suelo se vuelve no uniforme, de
forma que es probable que la cantidad de deslizamiento sea distinta en particular en el centro y en el hombro, y es
probable que se produzca una abrasion parcial, lo que provoca una abrasién rapida Gnicamente en una porcion.

Esto se ve confirmado como fendmenos tales como la probabilidad de una abrasion rapida en una parte extrema de
una banda de rodadura, por ejemplo, en el caso de inclinar la carroceria de forma significativa.

Documento de patente 1: JP 2001-206009 A
Documento de patente 2: JP 2002-316512 A (correspondiente a un preambulo de la reivindicacién 1)

En general, para garantizar la durabilidad a grandes velocidades y el rendimiento estable a grandes velocidades de
un neumatico, se proporciona una capa espiral de refuerzo en la que un corddon se extiende en la direccion
circunferencia del neumatico y se adopta una técnica para evitar un aumento de didametro debido a la fuerza
centrifuga durante una circulacion a gran velocidad, de forma que se incrusta tal capa espiral de refuerzo en la
posicion cercana al lado externo radialmente del neumatico o a la superficie de la banda de rodadura en muchos
casos.

Sin embargo, tal capa espiral de refuerzo elimina mucho la extension en la direccién circunferencial del neumatico.
Por consiguiente, se produce un desplazamiento relativo entre la capa espiral de refuerzo y la superficie de la banda
de rodadura en el caucho de la banda de rodadura para aumentar la deformacion por esfuerzo cortante en la
direccion circunferencial.

En el caso en el que el angulo de inclinacion lateral es de 0 grados, o sea, cuando un neumatico esté circulando en
linea recta, la deformacién por esfuerzo cortante de este caucho de la banda de rodadura en la direccion
circunferencial del neumético se produce en la direccién de traccién en la parte central del plano que hace contacto
con el suelo y se produce en la direccion de frenado en ambas partes extremas de la forma que hace contacto con el
suelo en la direccion a lo ancho. En la Figura 7 se ilustra la razén de ello y es que, dado que un neumatico 100 para
una motocicleta esta dotado de una forma redonda de corona, el perimetro de un bandaje 102 fabricado de una
capa espiral de refuerzo de la parte central del neumatico 100 para una motocicleta (D en la Figura 7) en el plano
101 que hace contacto con el suelo del neumatico, que es radial a la ubicacion en la que hay dispuesto un bandaje
102, es distinto del de ambas partes extremas en la direccion a lo ancho (C en la Figura 7).

En el caso en el que el neumatico gira a una velocidad constante, la velocidad del bandaje 102 es expresada al
multiplicar el radio de esa porcion y la velocidad angular del neumético. Sin embargo, dado que el radio del bandaje
es mayor en la parte central, la velocidad de la parte central es relativamente mas rapida.

Sin embargo, la superficie de la banda de rodadura se encuentra en contacto con la superficie de la carretera y
cualquier ubicacion se desplaza a la misma velocidad durante un contacto con el suelo. Como se ilustra en la Figura
7, en el caso de que el angulo de inclinacion lateral sea de 0 grados, la velocidad del bandaje 102 de la parte central
D del neumatico es mas rapida que la de la superficie 104 de la banda de rodadura. Por lo tanto, el caucho 106 de la
banda de rodadura de la parte central D del neumatico acepta una deformacion por esfuerzo cortante en la direcciéon
de traccién y, por otra parte, ambas partes extremas C de la forma que hace contacto con el suelo del bandaje 102
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en la direccién a lo ancho son mas lentas y, por lo tanto, el caucho 106 de la banda de rodadura de ambas partes
extremas C en la direccién a lo ancho acepta una deformacion por esfuerzo cortante en la direccion de frenado.

En este estado, en el caso en el que la fuerza motriz es aplicada al neumatico 100, es probable que la parte central
D del neumatico que ya recibe una deformacion por esfuerzo cortante en la direccién de traccion del deslizamiento,
de forma que la parte central D del neumatico comenzara a deslizarse en el caso en el que se aplica una fuerza
motriz grande.

A continuacion, se describira el caso en el que se da la inclinacién lateral de forma que el angulo de inclinacién
lateral es de, por ejemplo, 45 grados; ese es el caso en el que una motocicleta esta girando.

En la Figura 6 se ilustran la forma seccional y la forma que hace contacto con el suelo del neumatico.

En el caso en el que el neumatico 100 contacta con el suelo con un angulo de inclinacion lateral, la distribucion de la
deformacion por esfuerzo cortante en la direccién circunferencial en el plano que hace contacto con el suelo descrito
anteriormente se volvera bilateralmente asimétrica. Es decir, el radio del bandaje y la velocidad del bandaje del
neumatico 100 en la posicion A en la Figura 6 cerca del centro de la parte de la banda de rodadura son
respectivamente mayor y mas rapida que aquellos en la posicion B de la parte extrema de la banda de rodadura.

La velocidad de circulacion del neumatico (la superficie de la banda de rodadura hace contacto con la superficie de
la carretera y se mueve junto con la superficie de la carretera y, por lo tanto, se considera que esta es la velocidad
de la superficie de la banda de rodadura) se encuentra entre la velocidad del bandaje 102 en la posicion Ay la
velocidad del bandaje 102 en la posiciéon B. Por lo tanto la posicién A entra en el estado de traccion en el que el
bandaje es mas rapido que la superficie de la banda de rodadura. La posicion B entra en el estado de frenado en el
gue el bandaje es mas lento que la superficie de la banda de rodadura. Es probable que se produzca tal fenémeno
segun aumenta la diferencia entre el radio del bandaje en la posicion Ay el de la posicion B.

Es decir, el neumatico de la motocicleta se vuelve mas redondo segun se acerca a la forma de corona del neumatico
100 a la parte extrema, de forma que es probable que proporcione una diferencia en el radio del bandaje. Es
probable que la diferencia de deformacién por esfuerzo cortante en la direccion circunferencial del caucho 106 de la
banda de rodadura en el plano que hace contacto con el suelo se vuelva mayor segun se inclina mas la carroceria.

Ademas, en el caso en el que se multiplica adicionalmente la fuerza motriz en el estado en el que se hace contacto
con el suelo, siendo el angulo de inclinacion lateral de 45 grados, por ejemplo, la deformacién por esfuerzo cortante
de la ubicacién A en la direccién de traccién en la Figura 6 es mas marcada, dado que la deformacién por esfuerzo
cortante en la direccion de traccion ya se ha producido en el caso en el que la fuerza motriz no es multiplicada y, por
lo tanto, el caucho 106 de la banda de rodadura en la ubicacion A alcanza primero el limite de deslizamiento para
comenzar a deslizarse.

Cuando A comienza a deslizarse, el caucho 106 de la banda de rodadura en la ubicacibn B estd dotado
originalmente de un esfuerzo cortante en la direccion de frenado. Por lo tanto, incluso cuando se aplica la fuerza
motriz, el estado de esfuerzo cortante no es tan grande como el del caucho 106 de la banda de rodadura de A. Por
lo tanto, incluso cuando A alcanza el limite de deslizamiento, la ubicaciéon B no alcanza el limite de deslizamiento.

Es decir, se produce un estado no uniforme de deslizamiento en el plano que hace contacto con el suelo.

En general, la abrasién del caucho se produce debido al deslizamiento entre la superficie de la carretera y el caucho
de la banda de rodadura. Por lo tanto, en el estado como se ha descrito anteriormente, Unicamente serd abradida la
ubicacién A.

Como se ha descrito anteriormente, en el caso del neumatico dotado de una capa espiral de refuerzo, la capa de
refuerzo no se extiende en la direccion circunferencial. Por lo tanto, el componente de diferencia de velocidad del
bandaje debido al radio del neumatico se volvera aparentemente significativamente influyente. En cambio, en el caso
de una capa de bandaje intersectante que carece de la capa espiral de refuerzo, el bandaje intersectante se deforma
como un pantégrafo, de forma que el bandaje es extensible o contraible en la direccion circunferencial, de forma que
se puede paliar el componente de diferencia de velocidad del bandaje descrito anteriormente.

Sin embargo, en el caso de la capa espiral de refuerzo, el componente de diferencia de velocidad parece ser una
diferencia de deslizamiento sobre la superficie de la banda de rodadura.

La presente invencién tiene como propdsito solucionar los problemas descritos anteriormente y un objeto es
proporcionar un neumdtico para una motocicleta en el que se pueda eliminar una abrasion parcial al hacer el
componente de deslizamiento de un caucho de banda de rodadura en la direccion circunferencial del neumatico tan
uniforme como sea posible en el plano que hace contacto con el suelo.

Para conseguir los objetos descritos anteriormente, un neumatico para una motocicleta de la invencién comprende
un nucleo de talon incrustado en un par izquierdo-derecho de partes de talén; una carcasa fabricada de al menos
una lamina de capa de carcasa colocada a ambos lados en el estado toroidal desde una parte de talén a la otra
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parte de talén, estando enrolladas las porciones extremas en torno al nicleo de taléon descrito anteriormente o
estando intercaladas entre los nlcleos de talén o estando dispuestas con el nucleo de talén y enganchadas por el
nucleo de talon; al menos una lamina de la capa espiral de bandaje dispuesta fuera de esta carcasa en la direccion
radial del neumatico, con una forma de banda que incluye uno o una pluralidad de cordones dispuestos en paralelo
incrustados en el caucho de revestimiento que esta enrollado de forma espiral y formado; dispuesto el caucho de la
banda de rodadura mas al exterior de la capa espiral de bandaje en la direccién radial del neumatico para formar
una parte de banda de rodadura que hace contacto con la superficie de la carretera; al menos una capa auxiliar de
bandaje dispuesta entre la capa espiral de bandaje y estando incrustado el caucho de la banda de rodadura con una
pluralidad de cordones inclinados de 45 a 90 grados con respecto a la direccion circunferencial del neumatico en el
caucho de revestimiento; y una capa de caucho amortiguador dispuesta entre la capa espiral de bandaje y la capa
auxiliar de bandaje.

En la presente invencion, el cordon utilizado en la capa espiral de bandaje puede ser un cordon de acero o puede
ser un cordén de fibra organica fabricado de poliamida aromatica, por ejemplo.

A continuacion, se describira una operacion del neumatico para una motocicleta segin la invencién. En el caso en el
gue la capa espiral de bandaje esta colocada cerca de la superficie de la banda de rodadura, se fomenta que la
deformacion por esfuerzo cortante en la direccion circunferencial del caucho de la banda de rodadura se convierta
en una causa del deterioro de una abrasion parcial, como se ha descrito anteriormente. Es decir, en el caso en el
que la capa de bandaje esta presente en el interior del caucho de la banda de rodadura es una capa espiral de
bandaje, el cordon en la capa espiral de bandaje no se extiende en la direcciéon circunferencial y, por lo tanto, la
deformacion por esfuerzo cortante en la direccion circunferencial del caucho de la banda de rodadura es distinta en
algunos lugares, dando lugar a un problema de no uniformidad. Sin embargo, la capa de caucho amortiguador del
neumatico para una motocicleta segun la invencién puede experimentar una deformacién por esfuerzo cortante en la
direccion circunferencial durante una circulaciéon dado que la capa de caucho amortiguador esta dispuesta sobre la
capa espiral de bandaje.

La capa auxiliar de bandaje que incluye un cordén inclinado de 45 a 90 grados con respecto a la direccion
circunferencial del neumatico esta dispuesta sobre la capa de caucho amortiguador y, de ese modo, se puede
transmitir la deformacion por esfuerzo cortante al caucho de la banda de rodadura en la misma después de ser
alisado por la capa auxiliar de bandaje.

Es decir, en comparacion con un caso no dotado de la capa de caucho amortiguador y la capa auxiliar de bandaje, la
presencia de la capa de caucho amortiguador puede reducir la deformacién por esfuerzo cortante del propio caucho
de la banda de rodadura y puede eliminar una abrasion parcial dado que la capa de caucho amortiguador
experimenta una deformacion por esfuerzo cortante (una porcion de la deformacion del caucho de la banda de
rodadura es asumida por la capa de caucho amortiguador) en vez del caucho de la banda de rodadura.

En lo mencionado, la razon por la que el angulo del cordon en la capa auxiliar del bandaje esta fijado a un intervalo
de 45 a 90 grados con respecto a la direccion circunferencial del neumético es como sigue.

En primer lugar, cuando el &ngulo del corddn en la capa auxiliar de bandaje es menor que 45 grados, la capa auxiliar
de bandaje tiene una tendencia a ser apenas expansible en la direccién circunferencial. En uUltima instancia, con 0
grados, esto no es distinto de la capa espiral de bandaje, aunque se afiade la capa auxiliar de bandaje, y la capa
auxiliar de bandaje no se extiende en la direccion circunferencial como en el caso de la capa espiral de bandaje,
pero la diferencia de velocidad de los bandajes sera transmitida directamente a la superficie de la banda de
rodadura. Por lo tanto, con un &ngulo inferior a 45 grados, la extensién apenas se produce en la direccion
circunferencial, lo que no es preferente.

Por otra parte, en el caso de 45 grados 0 mas, se extiende caucho de revestimiento entre los cordones del miembro
en la direccion circunferencial y, de ese modo, puede extenderse como un miembro. En particular, en el caso de 90
grados, los cordones estan alineados en la direccion a lo ancho, de forma que el caucho entre los cordones se
extiende en la direccién circunferencial y, por lo tanto, es muy probable que se extienda.

Ademas, la razén por la que es necesaria no solo la capa de caucho amortiguador sino también la capa auxiliar de
bandaje es como sigue.

Unicamente con la capa de caucho amortiguador habra dos capas de caucho (el caucho de la banda de rodadura y
la capa de caucho amortiguador) en el estado de estar apiladas en la direccion radial del neumatico. En el caso en el
gue esta capa de caucho amortiguador experimente una deformacion por esfuerzo cortante, el caucho de la banda
de rodadura y la capa de caucho amortiguador experimentard una deformacion con una curvatura para la fuerza
lateral en la direccién a lo ancho de la banda de rodadura debido al grosor de las capas de caucho.

En cambio, se aflade la capa auxiliar de bandaje teniendo un angulo del corddn fijado a un intervalo de 45 a 90
grados con respecto a la direccion circunferencial del neumético entre el caucho de la banda de rodadura y la capa
de caucho amortiguador y luego la capa espiral de bandaje en el lado interno de la capa de caucho amortiguador y
la capa auxiliar de bandaje entre la capa de caucho amortiguador y el caucho de la banda de rodadura establecen
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una relacion paralela y, por lo tanto, tienden a mantener esa relacién paralela, incluso si se produce una
deformacidn. Es decir, en comparacion con el caso que tiene solo la capa de caucho amortiguador y el caucho de la
banda de rodadura, en el caso de causar una deformacion por esfuerzo cortante, apenas se produce una
deformacion de curvatura del caucho bajo la operacion de la capa auxiliar de bandaje para dar lugar a un estado que
es mas resistente contra una deformacion por esfuerzo cortante.

En particular, tomando como ejemplo el caso en el que se afiade la capa auxiliar de bandaje al plano ecuatorial del
neumatico a 90 grados, el caucho de la banda de rodadura es mas resistente contra una fuerza en la direccion a lo
ancho que contra una fuerza en la direccion del plano ecuatorial del neumatico (la direccion circunferencial). Es
decir, en tal caso, es probable que la deformacién por esfuerzo cortante de traccion y de frenado en la direccion
circunferencial sea absorbida, de forma que la capa de caucho amortiguador apenas experimenta una deformacion
por esfuerzo cortante contra una fuerza de viraje procedente de la direccion lateral (empuje de la comba).

Desde tal punto de vista, a diferencia del caso que tiene solo un conjunto de la capa de caucho amortiguador y de la
capa auxiliar de bandaje, puede haber presentes dos o mas conjuntos de capa de caucho amortiguador y de capa
auxiliar de bandaje, como en el caso con la capa espiral de bandaje + capa de caucho amortiguador + capa auxiliar
de bandaje + otra capa de caucho amortiguador + otra capa auxiliar de bandaje + caucho de la banda de rodadura.

Segun un aspecto de la invencién, una capa principal de interseccién que comprende una pluralidad de capas de
bandaje con una pluralidad de segundos cordones dispuestos mutuamente en paralelo que estan incrustados en el
caucho de revestimiento, con capas de bandaje adyacentes entre si que tienen los segundos cordones inclinados
para un plano ecuatorial del neumatico en direcciones mutuamente opuestas dispuestas en el lado interno en la
direccion radial del neumatico de la capa espiral de bandaje.

A continuacion, se describird una operacién del neumatico para una motocicleta segun dicho aspecto.

El neumatico para una motocicleta puede incluir inicamente la capa espiral de bandaje para la porciéon de bandaje.
Sin embargo, un neumético de alto rendimiento que busca un rendimiento estable de direcciéon con Unicamente una
capa espiral de bandaje tiende a tener poca rigidez ante el esfuerzo cortante en el plano de la porcion de bandaje.
Por lo tanto, apenas puede obtenerse un gran empuje de la comba.

Por lo tanto, en el caso de buscar un rendimiento mas estable de direccién, hay dispuestas dos capas principales
intersectantes en las que los cordones se intersectan mutuamente entre si en combinacion con la capa espiral de
bandaje. Se denomina a esta capa principal intersectante cintura. En general, en la capa principal intersectante, se
utiliza un corddn de fibra organica fabricado de poliamida aromatica, por ejemplo.

Este neumatico para una motocicleta se caracteriza porque la capa principal intersectante se encuentra presente en
el lado interno en la direccién radial del neumatico de la capa espiral de bandaje. En el caso en el que la capa
principal intersectante se encuentra presente en el lado radialmente interno de la capa espiral de bandaje, la capa
espiral de bandaje empuja a la capa principal intersectante desde el exterior, de forma que apenas se deslamina la
capa principal intersectante para mejorar la durabilidad.

Segun otro aspecto de la invencion, hay dispuesta una capa principal intersectante que comprende una pluralidad de
capas de bandaje con una pluralidad de segundos cordones dispuestos mutuamente en paralelo que estan
incrustados en caucho de revestimiento, con capas de bandaje adyacentes entre si que tienen los segundos
cordones inclinados para un plano ecuatorial del neumético en direcciones mutuamente opuestas entre la capa
espiral de bandaje y la capa de caucho amortiguador descritas anteriormente.

A continuacion, se describird una operacion del neumético para una motocicleta segun dicho otro aspecto.

El neumatico para una motocicleta segun dicho otro aspecto incluye la capa principal intersectante dispuesta en la
capa espiral de bandaje en un intento por disponer la capa espiral de bandaje que es la mas dificilmente extensible
en la direccion circunferencial en la posicién tan alejada como sea posible desde la superficie de la banda de
rodadura. La razén de ser de este neumatico es que se hace que sea probable que un miembro que se extienda se
acerque a la superficie de la banda de rodadura.

Como se ha descrito en la operacion del neumatico segun la invencion, el cordén de la capa auxiliar de bandaje que
esta presente en la capa mas externa esta inclinado de 45 a 90 grados con respecto a la direccion circunferencial
del neumaético. Si este angulo es mas cercano a 0 grados con respecto a la direccidn circunferencial del neumético,
esta capa de bandaje comienza a funcionar como una capa espiral de bandaje, de forma que se fomentara la
deformacion por esfuerzo cortante en la direccion circunferencial del caucho de la banda de rodadura. En el caso en
el que el angulo se encuentra en un intervalo de 45 a 90 grados con respecto a la direccién circunferencial del
neumatico, la deformaciéon que se produce en la capa de caucho amortiguador para convertirse en material de
amortiguamiento en su interior puede ser seguida por la extension en la direccion circunferencial. También debido a
tal mecanismo, la capa espiral de bandaje se encuentra méas preferentemente dentro del neumético y la capa espiral
de bandaje esta presente, preferentemente, dentro de la capa principal intersectante.
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Sin embargo, como en el caso del neumatico para una motocicleta segun dicho aspecto, incluso cuando la capa
espiral de bandaje esta dispuesta en el exterior de la capa principal intersectante, de la capa de caucho
amortiguador sobre la misma y, ademas, del bandaje auxiliar, siendo el angulo del cordén de 45 a 90 grados con
respecto a la direccion circunferencial del neumatico, se permite suficientemente una mejora en el rendimiento.

En lo mencionado, el neumatico para una motocicleta seguin otro aspecto referido incluye la capa principal
intersectante presente en el exterior de la capa espiral de bandaje y, ademas, la capa de caucho amortiguador y la
capa auxiliar estan dispuestas sobre la misma y, por lo tanto, es mas preferente contra una deformacion del caucho
de la banda de rodadura.

El corddn en la capa auxiliar de bandaje descrita anteriormente es, preferentemente, un cordén de fibra organica.

Si el corddn en la capa auxiliar de bandaje es un corddn de fibra organica, un aumento de la rigidez a la flexion en el
antiplano en la porcion de la banda de rodadura del neumatico es pequefio y, por lo tanto, se puede obtener un
efecto de uniformidad de las caracteristicas de deslizamiento de la presente invencion, conservandose una
propiedad de contacto flexible con el suelo (sin deteriorar el rendimiento estable de direccién).

Preferentemente, el grosor de la capa de caucho amortiguador esta fijado dentro de un intervalo de 0,5 a 4,0 mm.

El grosor de la capa de caucho amortiguador absorbera la diferencia de velocidad del bandaje en la capa espiral de
bandaje (diferencia de velocidad hace referencia, como se ha descrito anteriormente, a una diferencia de la
velocidad del bandaje en la direccion circunferencial = direccién giratoria del neumatico en la posicion en la direccién
de la anchura del neumatico).

Siendo el grosor de la capa de caucho amortiguador inferior a 0,5 mm, la capa de caucho amortiguador no puede
ser deformada suficientemente como para no poder absorber la diferencia de velocidad. Por otra parte, superando
un grosor de la capa de caucho amortiguador los 4,0 mm, la capa de caucho amortiguador puede ser deformada
suficientemente como para permitir la absorcion de la diferencia de velocidad. Sin embargo, la capa de caucho
amortiguador es deformada en demasia, de forma que la capa de caucho amortiguador actlia con suma suavidad
para deteriorar un rendimiento estable del neumatico cuando se aplica una fuerza lateral al neumatico.

Es decir, si la capa de caucho amortiguador es demasiado gruesa, se produce una deformacién de curvatura en el
caucho para actuar sustancialmente como el neuméatico que tiene un caucho de la banda de rodadura demasiado
grueso, lo que da lugar a una propiedad del neuméatico que carece de un sentido de rigidez, lo que no es preferente.
En lo mencionado, el grosor de la capa de caucho amortiguador es mas preferentemente entre 0,7 y 3,5 mm y lo
mas preferentemente entre 1,0 y 3,0 mm.

Se obtiene un aspecto preferente de la invencién al cumplir Ds > Dc, siendo Ds el grosor medio desde la capa
espiral de bandaje hasta la capa auxiliar de bandaje en una region lateral de hombro que es la mas cercana al
extremo de la banda de rodadura entre las regiones triseccionadas cuando se trisecciona la superficie de la banda
de rodadura del plano ecuatorial del neumatico hasta el extremo de la banda de rodadura; y siendo Dc el grosor
medio desde la capa espiral de bandaje hasta la capa auxiliar de bandaje en la region lateral central en el lado del
plano ecuatorial del neumatico entre las regiones triseccionadas.

A continuacién, se describird una operacion del neumético para una motocicleta segun este aspecto preferente.

Este neumatico para una motocicleta esta dotado de un mayor grosor medio desde la capa espiral de bandaje hasta
la capa auxiliar de bandaje en la region lateral de hombro que en la region lateral central de la banda de rodadura.
La razén de esto es que la deformacién por esfuerzo cortante anteroposterior del caucho de la banda de rodadura
(circulando cerca del centro y frenando cerca del hombro) aparece con gran intensidad en la region lateral de
hombro del neumético, de forma que se aumenta el grosor medio para esta porcion desde la capa espiral de
bandaje hasta la capa auxiliar de bandaje para paliar el movimiento anteroposterior de la banda de rodadura. En la
region lateral central de la banda de rodadura, se hace que el grosor medio desde la capa espiral de bandaje hasta
la capa auxiliar de bandaje sea delgado para eliminar un aumento de peso del neumatico al minimo.

En particular, en el caso de una motocicleta, dado que la carroceria del vehiculo es ligera, el peso del neumatico
afecta de forma significativa a la sensacién de un motorista acerca de un rendimiento estable de direccién y una
ligereza del neumatico serd importante dado que un ser humano y la carroceria del vehiculo se convierten en un
cuerpo para permitir una direccién comoda de la motocicleta.

En este aspecto preferente, la superficie de la banda de rodadura desde el plano ecuatorial del neumatico hasta el
extremo de la banda de rodadura fue dividida por igual en tres porciones. Por lo tanto, la razon de la triseccion es
que la porcién que hace contacto con el suelo cuando se inclina la carroceria significativamente para hacer el angulo
de inclinacion lateral de 45 grados o méas se encuentra en el intervalo de L/3 desde el extremo de la banda de
rodadura, siendo L la distancia a lo largo de la superficie de la banda de rodadura desde el extremo de la banda de
rodadura al plano ecuatorial del neumatico. Un neumético medio para una motocicleta hace contacto con una
superficie de la carretera Unicamente en la porcién de aproximadamente 1/6 de toda la anchura de la banda de
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rodadura para virar con la carroceria inclinada significativamente. Es decir, la region lateral de hombro representa la
regién que hace contacto con el suelo en la banda de rodadura cuando el neumatico esté inclinado asi. Ademas, la
region lateral central es una regiéon en contacto con una superficie de la carretera cuando el neumatico esta
circulando en linea recta.

En lo mencionado, en cuanto a la regién entre la regién lateral de hombro y la regién lateral central, el grosor de la
capa de caucho amortiguador no esta definido sino que es una zona cambiante dado que el grosor varia desde la
region lateral central a la region lateral de hombro. No es preferente el cambio rapido de grosor de la capa de
caucho amortiguador dado que se genera un escalén en la superficie de la banda de rodadura. Preferentemente, el
grosor cambia de forma progresiva y se hace que se produzca este cambio, preferentemente, en la region desde la
region lateral central hasta la region lateral de hombro.

En lo mencionado, el grosor desde la capa espiral de bandaje hasta la capa auxiliar de bandaje significa una
distancia desde el centro del cordon que configura la capa espiral de bandaje hasta el centro del cordon que
configura la capa auxiliar de bandaje. En el caso en el que hay presentes dos capas espirales de bandaje, significara
la distancia desde el centro del cordén en la capa espiral de bandaje mas externa en la direccion radial. Ademas, en
el caso en el que haya presentes dos capas auxiliares de bandaje, significara la distancia hasta el centro del cordon
en la capa auxiliar de bandaje mas interna en la direccién radial.

En lo mencionado, puede haber presente otra capa de bandaje que no es la capa espiral de bandaje (el cordén esta
inclinado un angulo de 40 grados o mas con respecto al plano ecuatorial del neumatico) en el exterior, en la
direccién radial de la capa espiral de bandaje. También para este caso, no hay cambio en la definicion de grosor
desde la capa espiral de bandaje hasta la capa auxiliar de bandaje.

La razén de esto es que la capa de bandaje que incluye un cordén inclinado 40 grados o mas con respecto al plano
ecuatorial del neumatico, ademas de la capa espiral de bandaje, puede extenderse en la direccion circunferencial y,
por lo tanto, la deformacion por esfuerzo cortante tiene lugar en la direccién circunferencial como en el caso del
caucho de la banda de rodadura incluso si esta esta colocada en el exterior de la capa espiral de bandaje.

La razon por la que el grosor medio esta adoptado desde la capa espiral de bandaje hasta la capa auxiliar de
bandaje en la region lateral central y la region lateral de hombro es que hay una dispersion en el grosor en el
momento de la fabricacién de un neumético y, por lo tanto, la condicién real que hace dificil la determinacion de
estrictamente qué posicion ha de adoptarse acerca del grosor, y la presente invencion palia sustancialmente la
distribucién de deformacién por esfuerzo cortante anteroposterior del caucho de la banda de rodadura en el
momento de viraje con el angulo de inclinacion lateral de 45 grados o mas para aumentar la fuerza lateral para
eliminar un deslizamiento anteroposterior para mejorar la propiedad de resistencia a la abrasion y, por lo tanto, el
grosor esta definido, preferentemente, en toda la region de la banda de rodadura que hace contacto con el suelo,
siendo el angulo de inclinacion lateral de 45 grados o mas.

Es decir, el grosor medio en la ubicacion de la banda de rodadura que hace contacto con el suelo con el angulo de
inclinacion lateral de 45 grados es preferentemente grande y deberia tener un grosor medio en esa region.

En el aspecto preferente de la invencién descrito anteriormente, el grosor de la capa de caucho amortiguador en la
regién lateral de hombro esta fijado, preferentemente, dentro de un intervalo de 0,5 a 4,0 mm.

El grosor de la capa de caucho amortiguador absorberd la diferencia de velocidad del bandaje en la capa espiral de
bandaje (se denomina a la diferencia de velocidad, como se ha descrito anteriormente, como la diferencia de la
velocidad del bandaje en la direccion circunferencial del neumético = direccion giratoria del neumatico en la posicion
en la direccion de la anchura del neumatico). Siendo el grosor de la capa de caucho amortiguador en la region lateral
de hombro inferior a 0,5 mm, la capa de caucho amortiguador no puede ser deformada lo suficiente como para no
poder absorber la diferencia de velocidad. Por otra parte, superando un grosor de la capa de caucho amortiguador
en la region lateral de hombro los 4,0 mm, la capa de caucho amortiguador puede ser deformada lo suficiente, de
forma que la capa de caucho amortiguador actla con suma suavidad para deteriorar la propiedad estable del
neumdatico cuando se aplica una fuerza lateral al neumatico. Es decir, si la capa de caucho amortiguador es
demasiado gruesa, la deformaciéon se produce en la capa de caucho amortiguador para actuar sustancialmente
como un neumatico con un caucho de la banda de rodadura demasiado gruesa, dando lugar a una propiedad del
neumatico carece de un sentido de rigidez, lo que no es preferente.

Ademas, el grosor de la capa de caucho amortiguador en la region lateral de hombro esta especificado y el de la
region lateral central no esta especificado. La razén es que la deformacion por esfuerzo cortante anteroposterior (la
direccion circunferencial) es sumamente significativa en el lado del hombro de la banda de rodadura y se vuelve muy
importante para paliar la deformacion por esfuerzo cortante en la direccion circunferencial en el lado del hombro.

En lo mencionado, en cuanto al grosor de la capa de caucho amortiguador en la region lateral central, el grosor de la
capa de caucho amortiguador en la region lateral central es inferior a 4 mm, dado que el grosor de la capa de
caucho amortiguador en la region lateral central es mas delgado que el grosor de la capa de caucho amortiguador
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en la regidn lateral de hombro. En el caso en el que la banda de rodadura en la regién lateral central es demasiado
gruesa, el peso del neumatico se vuelve excesivamente pesado para deteriorar la estabilidad de direccion.

Ademas, el grosor de la capa de caucho amortiguador descrita anteriormente en la regién lateral central descrita
anteriormente esta fijado, preferentemente, a menos de 0,5 mm.

Dado que apenas se produce la deformacién por esfuerzo cortante en la direccién circunferencial en la regién lateral
central en comparacion con la region lateral de hombro, se puede hacer que la capa de caucho amortiguador sea
delgada. En consecuencia, el grosor de la capa de caucho amortiguador en la region lateral central se puede hacer
que sea inferior a 0,5 mm y, de ese modo, se puede hacer que el peso del neumatico sea ligero.

En la invencidon, el mddulo de elasticidad de la capa de caucho amortiguador descrita anteriormente es,
preferentemente, menor que el médulo de elasticidad del caucho de la banda de rodadura descrito anteriormente.

Es mas conveniente que la capa de caucho amortiguador sea mas blanda dado que la capa de caucho amortiguador
funciona para absorber la diferencia de velocidad en el bandaje como se ha descrito anteriormente. En particular,
dado que se utilizan dos tipos de caucho en el bandaje, es decir el caucho de la banda de rodadura y la capa de
caucho amortiguador, el moédulo relativo de elasticidad se vuelve importante en el caso de considerar una
deformacion por esfuerzo cortante de la parte de caucho.

Es decir, si la capa de caucho amortiguador es mas blanda que el caucho de la banda de rodadura, la capa de
caucho amortiguador en su interior puede absorber en gran medida el componente de diferencia de velocidad del
bandaje.

Por el contrario, si la capa de caucho amortiguador es mas dura que el caucho de la banda de rodadura, la capa de
caucho amortiguador no puede absorber por completo el componente de diferencia de velocidad y, por lo tanto, es
probable que también se transmita el componente de diferencia de velocidad al caucho de la banda de rodadura.

En la invencion, la capa auxiliar de bandaje esta dispuesta, preferentemente, Gnicamente en ambos lados de la
banda de rodadura, de forma que no esté dispuesta en el lado central de la banda de rodadura, y la capa auxiliar de
bandaje esta dispuesta dentro de un intervalo de 0,2 a 0,6L al menos desde el extremo de la banda de rodadura
hasta el lado del plano ecuatorial del neuméatico y no esta dispuesta a menos de 0,6L del lado del plano ecuatorial
del neumético desde el extremo de la banda de rodadura hasta el lado del plano ecuatorial del neumatico, siendo L
la mitad de la anchura de la banda de rodadura desde el plano ecuatorial del neumético hasta el extremo de la
banda de rodadura obtenido al medir la parte de la banda de rodadura a lo largo de la superficie de la banda de
rodadura.

En particular, es probable que se produzca el componente de diferencia de velocidad del neumético cuando se da el
angulo de inclinacién lateral como se ha descrito anteriormente y, por lo tanto, solo puede hacerse efectivo este
caso. Dado que hay una preocupacion de que la parte de la banda de rodadura se vuelva mucho mas dura que la
rigidez a la flexion en el antiplano, en el caso de disponer la capa auxiliar de bandaje a través de toda la region de la
banda de rodadura, se mantiene una deformacion flexible del neumético al disponer la capa auxiliar de bandaje
Unicamente en ambos lados extremos de la banda de rodadura pero no disponiéndola en la parte central del
neuméatico. De ese modo, se pueden establecer al mismo tiempo tanto un rendimiento de circulacién comoda como
el efecto de la presente invencién.

En particular, el estado en el que se hace contacto con el suelo cuando la carroceria esta inclinada
significativamente siendo el angulo de inclinacién lateral de 40 grados o mas, por ejemplo, es tal que la region
completa del plano que hace contacto con el suelo cuando la carroceria esté inclinada de forma significativa puede
ser cubierta sustancialmente, de forma que las otras porciones que no hacen contacto con el suelo puedan hacerse
blandas si la capa auxiliar de bandaje esta dispuesta dentro del intervalo descrito anteriormente. En lo mencionado,
si la capa auxiliar de bandaje esta dispuesta mas cerca del lado del plano ecuatorial del neumatico mas alla del
intervalo descrito anteriormente, sera imposible ablandar el lado central de la banda de rodadura y mejorar el
rendimiento de circulacion cémoda.

Como se ha descrito anteriormente, segin el neumatico para una motocicleta de la presente invencion, se puede
hacer que el componente de deslizamiento del caucho de la banda de rodadura en la direccion circunferencial del
neumatico sea tan uniforme como sea posible en el plano que hace contacto con el suelo para eliminar una abrasion
parcial, dando lugar a un efecto excelente.

Se describira adicionalmente la invencién con referencia a los dibujos adjuntos, en los que

La Figura 1 es un esquema en corte transversal tomado a lo largo del eje de rotaciéon de un neumatico para una
motocicleta segin una primera realizacion;

la Figura 2 es un esquema en corte transversal tomado a lo largo del eje de rotaciéon de un neumético para una
motocicleta segln una tercera realizacion;
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la Figura 3 es un esquema en corte transversal tomado a lo largo del eje de rotaciéon de un neumatico para una
motocicleta segln una cuarta realizacion;

la Figura 4 es un esquema en corte transversal tomado a lo largo del eje de rotacion de un neumatico para una
motocicleta segln otra realizacion (variacion de la cuarta realizacion);

la Figura 5 es un esquema en corte transversal tomado a lo largo del eje de rotacion de un neumatico para una
motocicleta segin una realizacién convencional;

la Figura 6 es un esquema en corte transversal con un esquema de una forma que hace contacto con el suelo de
un neumatico para una motocicleta cuando la carroceria esta inclinada; y

la Figura 7 es un esquema en corte transversal con un esquema de una forma que hace contacto con el suelo de
un neumatico para una motocicleta cuando la carroceria no esta inclinada (siendo un angulo de inclinacion lateral
de 0 grados).

Se describird una primera realizacion de un neumatico para una motocicleta de la presente invencion con referencia
ala Figura 1.

Como se ilustra en la Figura 1, un neumatico 10 para una motocicleta de la presente realizacion comprende una
carcasa 16 configurada por una primera capa 12 de la carcasa y una segunda capa 14 de la carcasa, incluyendo
cordones que se extienden en la direccion de interseccion con respecto a un plano ecuatorial CL del neumatico que
estan incrustados.

Ambas porciones extremas de la primera capa 12 de la carcasa y la segunda capa 14 de la carcasa estan enrolladas
respectivamente desde el lado interno hasta el lado externo del neumatico en torno a un nicleo 20 de talon
incrustado en una parte 18 de talén.

La primera capa 12 de la carcasa incluye una pluralidad de cordones (tales como cordones de fibra organica
fabricados de nailon, por ejemplo) que se extienden en la direccion radial que estan incrustados colocados en
paralelo en el caucho de revestimiento. Para la presente realizacién, los angulos de los cordones en el plano
ecuatorial del neumatico con respecto al plano ecuatorial del neumatico estan fijados a 80 grados. La segunda capa
14 de la carcasa también incluye una pluralidad de cordones (tales como cordones de fibra organica fabricados de
nailon, por ejemplo) que se extienden en la direccién radial que estan incrustados colocados en paralelo en el
caucho de revestimiento. Para la presente realizacion, los angulos de los cordones en el plano ecuatorial del
neumatico con respecto al plano ecuatorial del neumatico estan fijados a 80 grados. En lo mencionado, el cordon de
la primera capa 12 de la carcasa y el cordén de la segunda capa 14 de la carcasa se intersectan entre si y se
inclinan en direcciones mutuamente opuestas con respecto al plano ecuatorial CL del neumatico.

En lo mencionado, aunque no se ilustra en el dibujo, las porciones extremas de la capa de la carcasa pueden estar
colocadas entre un par o una pluralidad de pares de nucleos de talon para su acoplamiento y puede hacerse que se
acerquen o hagan contacto con la superficie lateral interna o la superficie lateral externa del nicleo de talén en la
direccién a lo ancho del neumatico para su acoplamiento.

Hay dispuesta una capa principal intersectante 26 en el lado externo en la direccion radial del neumatico de esta
carcasa 16. La capa principal intersectante 26 estd configurada por una primera capa 26A de bandaje y una
segunda capa 26B de bandaje.

La primera capa 26A de bandaje incluye una pluralidad de cordones (cordones con un didmetro de 0,7 mm
fabricados al trenzar fibra de poliamida aromatica, en la presente realizacién) que estan incrustados colocados en
paralelo en el caucho de revestimiento. Para la presente realizacién, los angulos de los cordones en el plano
ecuatorial del neumatico con respecto al plano ecuatorial del neumatico estan fijados a 60 grados. La segunda capa
26B de bandaje también incluye una pluralidad de cordones (cordones de diametro de 0,7 mm fabricados al trenzar
fibra de poliamida aromética, en la presente realizacion) que estan incrustados colocados en paralelo en el caucho
de revestimiento. Para la presente realizacién, los &ngulos de los cordones en el plano ecuatorial del neumatico con
respecto al plano ecuatorial del neumatico estan fijados a 60 grados.

En lo mencionado, el cordon de la primera capa 26A de bandaje y el corddn de la segunda capa 26B de bandaje se
intersectan entre si y se inclinan en direcciones mutuamente opuestas con respecto al plano ecuatorial CL del
neumatico. Ademas, la densidad del hilo del corddn en la primera capa 26A de bandaje y en segunda capa 26B de
bandaje en la presente realizacién es de 25 cordones/50 mm, respectivamente.

En lo mencionado, para la presente realizacion, la capa principal intersectante 26 estd proporcionada en el lado
externo de la carcasa 16 en la direccion radial del neumatico.

Se proporciona al menos una capa espiral 22 de bandaje en el exterior de esta capa principal intersectante 26 en la
direccion radial del neumético. Esta capa espiral 22 de bandaje estd formada al enrollar en espiral, por ejemplo, un
corddn revestido con caucho con una forma longitudinal fabricado de un cordén que esta revestido con caucho no
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vulcanizado de revestimiento o una capa similar a un bandaje fabricada de una pluralidad de cordones que estan
revestidos con caucho no vulcanizado de revestimiento. La direccion del cordon es tomada sustancialmente como la
direccion circunferencial del neumatico. Los cordones en la capa espiral 22 de bandaje pueden ser cordones de fibra
organica o pueden ser cordones de acero.

La capa espiral 22 de bandaje de la presente realizacion esta formada al enrollar en espiral una forma de banda que
incluye dos cordones (cordones con un diametro de 0,7 mm fabricados al trenzar fibra de poliamida aromatica) que
estan incrustados en paralelo en el caucho de revestimiento en la direccién del eje de rotacién del neumatico. En lo
mencionado, la densidad del hilo del cordén en la capa espiral 22 de bandaje en la presente realizacion es de 50
cordones/50 mm.

Una capa 38 de caucho amortiguador, una capa 24 de bandaje de inclinacién como una capa auxiliar de bandaje y
un caucho 30 de la banda de rodadura que forma una banda 28 de rodadura estan dispuestos en orden en el lado
externo en la direccion radial del neumatico de la capa espiral 22 de bandaje. La capa 38 de caucho amortiguador
esta dispuesta a través de toda la region entre la capa espiral 22 de bandaje y la capa 24 de bandaje de inclinacion.

Se utiliza un caucho distinto del caucho de revestimiento de la capa espiral 22 de bandaje y del caucho de
revestimiento de la capa 24 de bandaje de inclinacién para la capa 38 de caucho amortiguador. Como el caucho que
configura la capa 38 de caucho amortiguador, se puede utilizar el mismo caucho que el caucho 30 de la banda de
rodadura. Sin embargo, se utiliza preferentemente un caucho con un médulo de elasticidad inferior al del caucho 30
de la banda de rodadura. Para la presente invencion, se utiliza un caucho que tiene un médulo de elasticidad de un
50% del caucho 30 de la banda de rodadura para la capa 38 de caucho amortiguador.

La capa 24 de bandaje de inclinacion incluye una pluralidad de cordones (cordones con un didmetro de 0,7 mm
fabricados al trenzar fibra de poliamida aromatica en la presente realizacion) que estan incrustados colocados en
paralelo en el caucho de revestimiento. ElI &ngulo del cordén de la capa 24 de bandaje de inclinacién esta fijado de
45 a 90 grados con respecto a la direccién circunferencial del neumatico y esté fijado a 90 grados para la presente
realizacién. En lo mencionado, la densidad del hilo del cordén en la capa 24 de bandaje de inclinacién de la presente
realizacién es de 50 cordones/50 mm.

No se forma ningun surco en la banda 28 de rodadura ilustrada en la Figura 1 pero se puede formar un surco para
un drenaje que se considere necesario durante la circulacién sobre una superficie mojada de la carretera.

En lo mencionado, la anchura TW de la banda 28 de rodadura que estd medida a lo largo de la superficie del
neumatico es de 240 mm, y la anchura SW de la capa espiral 22 de bandaje es de 230 mm. Ademas, el grosor de la
capa 38 de caucho amortiguador es de 2,5 mm, el grosor del caucho 30 de la banda de rodadura es de 3,8 mmy el
grosor de la capa 24 de bandaje de inclinacion es de 0,7 mm. En consecuencia, el grosor total de la banda de
rodadura desde la periferia externa de la capa espiral de bandaje hasta la superficie de la banda de rodadura es de
7,0 mm.

El neumético radial 10 para una motocicleta de la presente invencion esta dotado de la capa espiral 22 de bandaje
en el lado externo de la carcasa 16 en la direccion radial del neumatico. Por lo tanto, la rigidez a la traccion en la
direccién circunferencial de la banda 28 de rodadura es intensa, de forma que se puede eliminar la protrusién de la
banda 28 de rodadura con respecto al lado externo en la direccion radial del neumatico durante una circulacion
rapida para mejorar la durabilidad a gran velocidad.

Durante una circulacion en linea recta, dado que se proporciona la capa 38 de caucho amortiguador con un médulo
de elasticidad inferior al del caucho 30 de la banda de rodadura, en comparacion con el caso en el que solo se
proporciona el caucho 30 de la banda de rodadura, se mejoran la propiedad de circulacion comoda y la propiedad de
absorcion de las vibraciones durante una circulacion en linea recta. Ademés, dado que se puede asegurar una
amplia anchura de contacto con el suelo, se puede mejorar la propiedad de circulacion en linea recta.

Por otra parte, cuando un vehiculo gira, dado que la capa espiral 22 de bandaje y la capa 24 de bandaje de
inclinacién conservan una relacion paralela, se puede generar suficiente fuerza lateral para mejorar la estabilidad de
viraje sin generar una deformacion de curvatura en el caucho de la banda de rodadura y la capa de caucho
amortiguador para la fuerza en la direccién a lo ancho.

Ademas, en el neumatico 10 para una motocicleta de la presente realizacion, la capa 38 de caucho amortiguador
que tiene un modulo de elasticidad inferior al del caucho 30 de la banda de rodadura estad dispuesta en la capa
espiral 22 de bandaje, y la capa 24 de bandaje de inclinaciéon que incluye un cordon que se inclina con un angulo de
0 a 45 grados con respecto a la direccion circunferencial del neumatico esta dispuesta en la capa 38 de caucho
amortiguador. Por lo tanto, la deformacion por esfuerzo cortante en la direccion circunferencial de la capa 38 de
caucho amortiguador durante la circulacion puede ser transmitida al caucho 30 de la banda de rodadura después de
ser alisado por la capa 24 de bandaje de inclinacién.

En consecuencia, en comparacién con un caso no dotado de la capa 38 de caucho amortiguador ni de la capa 24 de
bandaje de inclinacion, se puede reducir de forma relativa la deformacion por esfuerzo cortante en la direccion
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circunferencial de la capa 30 de caucho de la banda de rodadura debido a que la deformacién por esfuerzo cortante
se produce en la capa 38 de caucho amortiguador en lugar de en el caucho 30 de la banda de rodadura, y dado que
el componente de deslizamiento del caucho 30 de la banda de rodadura en la direcciéon circunferencial del
neumatico se vuelve mas uniforme en el plano que hace contacto con el suelo, se puede eliminar una abrasion
parcial en la presente realizacion.

Ademas, para el neumatico 10 para una motocicleta de la presente realizacion, la capa principal intersectante 26
esta dispuesta en el lado interno de forma radial de la capa espiral 22 de bandaje y, por lo tanto, se intensifica la
rigidez ante el esfuerzo cortante en el plano de la porcion de bandaje, de forma que se puede obtener un empuje
significativo de la comba.

Dado que la capa principal intersectante 26 esta dispuesta en el lado interno de forma radial del neumatico de la
capa espiral 22 de bandaje, se empuja la capa principal intersectante 26 por medio de la capa espiral 22 de bandaje
para apenas ser deslaminada y, de ese modo, se mejora la durabilidad.

Ademas, dado que el cordén de la capa 24 de bandaje de inclinacion es un cordén de poliamida aromatica, la rigidez
a la flexiéon en el antiplano aumenta un poco en la porcién de la banda de rodadura. Por consiguiente, se obtiene un
efecto de uniformidad de la caracteristica de deslizamiento conservandose una propiedad de contacto flexible con el
suelo (sin deteriorar un rendimiento estable de direccién).

En lo mencionado, cuando el angulo (con respecto a la direccién circunferencial del neumatico) del cordén de la
capa 24 de bandaje de inclinacion es menor que 45 grados, la capa 24 de bandaje de inclinacién apenas se extiende
en la direccion circunferencial, de forma que la diferencia de velocidad del bandaje debida a la diferencia en el radio
del neumatico sera transmitida directamente a la superficie de la banda de rodadura, lo que no es preferente.

Ademas, cuando el grosor de la capa 38 de caucho amortiguador es inferior a 0,5 mm, la capa 38 de caucho
amortiguador no puede ser deformada suficientemente para permitir ninguna absorcién de la diferencia de velocidad.
Por otra parte, cuando el grosor de la capa 38 de caucho amortiguador supera los 4,0 mm, la capa 38 de caucho
amortiguador puede ser deformada suficientemente para permitir la absorcién de la diferencia de velocidad. Sin
embargo, la capa 38 de caucho amortiguador se deforma demasiado, de manera que la capa 38 de caucho
amortiguador actia con suma suavidad para deteriorar el rendimiento estable del neumético cuando se aplica una
fuerza lateral al neumatico. Es decir, se hace que haya una propiedad del neumatico que carece de un sentido de
rigidez, lo que no es preferente.

A continuacién, se describira una segunda realizacion de un neumético radial para una motocicleta de la presente
invencion.

Aunque no se ilustra en el dibujo, un neumético 10 para una motocicleta de la presente invencion es distinto de la
primera realizacion porque hay dispuesta una capa principal intersectante 26 entre una capa espiral 22 de bandaje y
una capa 38 de caucho amortiguador (es decir, la relacion posicional entre la capa espiral 22 de bandaje y la capa
principal intersectante 26 es opuesta a la de la primera realizacion). Por lo demas, la configuracion es la misma que
la de la primera realizacion.

Al disponer la capa principal intersectante 26 en la capa espiral 22 de bandaje, siendo la capa espiral 22 de bandaje
la que se extiende con mayor dificultad en la direccion circunferencial entre los bandajes, se puede separar de la
superficie de la banda de rodadura, de forma que se puede paliar mas la deformacién por esfuerzo cortante del
caucho 30 de la banda de rodadura.

A continuacion, se describird una tercera realizacion de un neumatico radial para una motocicleta de la presente
invencion con referencia a la Figura 2. En lo mencionado, los nimeros similares de referencia designan los mismos
componentes que los de la primera realizacion en el dibujo para omitir una descripcion de los mismos.

Ocasionalmente, una banda 28 de rodadura se vuelve mucho mas dura que la rigidez a la flexion en el antiplano en
el caso de disponer una capa 24 de bandaje de inclinacién a través de toda la region de la banda de rodadura. Sin
embargo, en un neumético 10 para una motocicleta de la presente realizacién, se puede mantener una deformacion
flexible del neumético al disponer la capa 24 de bandaje de inclinacién Unicamente en ambos lados extremos de la
banda de rodadura pero sin disponerla en la parte central del neumatico. De esta manera, se pueden establecer
tanto un rendimiento de circulacion comoda como el efecto de la presente invencion al mismo tiempo. En lo
mencionado, hay dispuesta una capa 38 de caucho amortiguador entre la capa 24 de bandaje de inclinacion y una
capa espiral 22 de bandaje.

En lo mencionado, siendo L (= 0,5 TW) la mitad de la anchura de la banda de rodadura, la capa 24 de bandaje de
inclinacién esta dispuesta, preferentemente, al menos dentro de un intervalo de 0,2 a 0,6L desde el extremo de la
banda de rodadura hasta el lado del plano ecuatorial CL del neumatico y no esta dispuesta mas cerca del lado del
plano ecuatorial CL del neumatico, que no estd a menos de 0,6L del plano ecuatorial. Cuando la capa 24 de bandaje
de inclinacion esté dispuesta mas cerca del lado del plano ecuatorial CL del neumatico mas alla del intervalo descrito
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anteriormente, ya no se permite que el lado central de la banda de rodadura se ablande, de forma que no llegue a
mejorar el rendimiento de circulacién cémoda contra una vibracion vertical durante una circulacion en linea recta.

A continuacion, se describird una cuarta realizacién de un neumatico radial para una motocicleta de la presente
invencion con referencia a la Figura 3. En lo mencionado, los nimeros similares de referencia designan los mismos
componentes que los de la primera realizacién en el dibujo para omitir la descripciéon de los mismos.

Como se ilustra en la Figura 3, en un neumatico 10 para una motocicleta de la presente invencion, hay dispuestas
una capa 38 de caucho amortiguador y una capa 24 de bandaje de inclinaciéon en orden en el lado externo de forma
radial de una capa espiral 22 de bandaje. Sin embargo, el grosor de la capa 38 de caucho amortiguador es
parcialmente distinto.

Se cumple Ds > Dc, siendo Ds el grosor medio desde la capa espiral 22 de bandaje hasta la capa 24 de bandaje de
inclinacion en una region lateral 28sa de hombro que se encuentra cerca del extremo 28E de la banda de rodadura
entre las regiones triseccionadas cuando la superficie de la banda de rodadura desde el plano ecuatorial CL del
neumatico hasta el extremo 28E de la banda de rodadura esta dividida por igual en tres porciones; y siendo Dc el
grosor medio desde la capa espiral 22 de bandaje hasta la capa 24 de bandaje de inclinacién en la region lateral
central 28ca en el lado del plano ecuatorial CL del neumatico entre las regiones triseccionadas.

En lo mencionado, el grosor medio Ds de la capa de caucho amortiguador en la region lateral 28sa de hombro esta
fijado, preferentemente, dentro de un intervalo de 0,5 a 4,0 mm. El grosor Dc de la capa 38 de caucho amortiguador
en la region lateral central 28ca esta fijado, preferentemente, a no menos de 0,1 mm y menos de 0,5 mm.

En lo mencionado, en la region 28ma entre la region lateral 28sa de hombro y la region lateral central 28sa, el grosor
de la capa 38 de caucho amortiguador cambia, preferentemente, de forma progresiva.

En el neumético 10 para una motocicleta de la presente realizacion, en la region lateral 28sa de hombro en la que la
deformacion por esfuerzo cortante en la direccion circunferencial se vuelve mayor que en la region lateral central
28ca, el grosor medio desde la capa espiral 22 de bandaje hasta la capa 24 de bandaje de inclinacion como una
capa auxiliar de bandaje es mayor que el de la region lateral central 28ca. Por lo tanto, se puede paliar la
deformacion por esfuerzo cortante del caucho 30 de la banda de rodadura mientras que se reduce la cantidad de
caucho que se usa.

En lo mencionado, siendo el grosor de la capa 38 de caucho amortiguador en la region lateral 28sa de hombro
inferior a 0,5 mm, la capa 38 de caucho amortiguador no puede ser deformada lo suficientemente como para no
poder absorber la diferencia de velocidad. Por otra parte, cuando el grosor de la capa 38 de caucho amortiguador en
la regién lateral 28sa de hombro supera los 4,0 mm, la capa 38 de caucho amortiguador puede deformarse lo
suficientemente como para permitir la absorcion de la diferencia de velocidad. Sin embargo, la capa 38 de caucho
amortiguador se deforma demasiado, de manera que la capa 38 de caucho amortiguador actda con suma suavidad
para deteriorar el rendimiento estable del neuméatico cuando se aplica una fuerza lateral al neumatico. Es decir, el
comportamiento se vuelve similar al del neuméatico con un caucho de la banda de rodadura demasiado grueso para
dar lugar a una propiedad del neumatico que carece de un sentido de rigidez, lo que no es preferente.

En comparacion con la regién lateral 28sa de hombro, apenas se produce una deformacion por esfuerzo cortante en
la direccion circunferencial en la region lateral central 28ca. Por lo tanto, el grosor de la capa 38 de caucho
amortiguador puede ser inferior a 0,5 mm. De ese modo, se puede reducir el peso del neumatico 10 para una
motocicleta.

Sin embargo, el valor limite inferior del grosor de la capa 38 de caucho amortiguador en la regién lateral central 28ca
es de 0,1 mm. Una razén de ello es que el contacto directo entre los cordones se produce en el caso de 0 mm y
existe una preocupacion de que los cordones experimenten un contacto con friccion mutua en cada deformacion del
neumatico para provocar la destruccion y, por lo tanto, se requiere un grosor de al menos 0,1 mm.

En lo mencionado, en la presente realizacién, la capa 38 de caucho amortiguador y la capa 24 de bandaje de
inclinacién estan dispuestas en orden en el lado externo en la direccidon radial de la capa espiral 22 de bandaje. Sin
embargo, como se ilustra en la Figura 3, la capa principal intersectante 26 puede estar dispuesta entre la capa
espiral 22 de bandaje y la capa 38 de caucho amortiguador.

Ademas, la capa 38 de caucho amortiguador puede ser el mismo tipo de caucho que el caucho que reviste la capa
24 de bandaje de inclinacion. En ese caso, durante el procedimiento de fabricacion del neumatico, se hace que el
caucho de revestimiento en la capa 24 de bandaje de inclinacién sea grueso, de forma que la posicion de la
disposicién del cordén en la capa interior 24 de bandaje de inclinacién esté inclinada para permitir la preparacion de
la capa auxiliar 24 de bandaje y la capa 38 de caucho amortiguador como un miembro de lamina, de forma que se
pueda aumentar la eficacia de fabricacion.
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Ejemplo de prueba 1

Para confirmar los efectos de mejora del rendimiento de la presente invencién, se preparan un tipo de neumatico de
un ejemplo convencional y cinco tipos de neumatico de las realizaciones a los que se aplica la presente invencion y
se llevan a cabo pruebas de comparacion del rendimiento de direccién con un vehiculo real. Un objeto de las
pruebas se relaciona con si la presente invencién tiene como resultado cualquier reduccion de la estabilidad de
direccion. Para las pruebas, solo se sustituye el neumatico trasero mientras que el neumatico delantero
convencional permanece fijo.

Las pruebas se llevan a cabo al montar un neumatico de prueba en la rueda trasera de una motocicleta de 1000 cc
de tipo deportivo para realizar una circulacién bastante agresiva con un vehiculo real (cerca del limite) en un circuito
de pruebas. En un neumatico, se lleva a cabo una circulacion de diez vueltas en el circuito de prueba (durante
aproximadamente 25 minutos) para investigar la cantidad de abrasion del neuméatico después de la circulaciéon. Para
la cantidad de abrasion, se mide la profundidad de abrasion en la ubicacién en la que se ha producido la maxima
abrasion en la banda de rodadura. Se corta el neumético inmediatamente después de haber terminado de circular
para medir el grosor del caucho restante de la banda de rodadura y se mide el nivel de abrasién en base al grosor
que habia presente originalmente. Este circuito es un circuito en el sentido de las agujas del reloj y hay muchas
curvas a derecha. Por lo tanto, la posicion que experimenta la maxima abrasion se encuentra cerca del hombro de la
banda de rodadura en el lado derecho de los neuméaticos para todos los neumaticos. Ademas, se valora simultanea
y exhaustivamente el rendimiento estable de direccion en el procedimiento de diez puntos basado en la sensacion
de un piloto de pruebas. Ademas, también se adjuntan los comentarios de valoracion del piloto de pruebas para
mostrar los resultados. En lo mencionado, el tamafio del neumético de prueba es de 190/R50217.

Ejemplo convencional

Estructura: Figura 5. El grosor de la banda de rodadura desde la capa espiral de bandaje hasta la superficie de la
banda de rodadura es de 7,0 mm.

Cantidad maxima de abrasion: 2,1 mm
Puntuacion de valoracion sobre una direccién estable: 5 puntos

Comentarios del piloto: Probablemente esta teniendo lugar una abrasion progresiva seguin se repiten las vueltas.
En la novena vuelta y en la décima vuelta, la fuerza de agarre ha caido de forma evidente.

Ejemplo 1

Estructura: Figura 1. El grosor de la capa de caucho amortiguador es de 2,5 mm. El grosor del caucho de la
banda de rodadura es de 3,8 mm.

Cantidad maxima de abrasion: 1,2 mm
Puntuacion de valoracion sobre una direccién estable: 9 puntos

Comentarios del piloto: La fuerza de agarre era muy perceptible desde el periodo inicial. Se da por sentado que
el neumatico se deslizd poco para proporcionar, por consiguiente, un buen agarre. El neumatico parece
agarrarse firmemente contra una fuerza lateral también durante el viraje. Probablemente también esta teniendo
lugar una abrasion progresiva segun se repiten las vueltas. Sin embargo, el porcentaje de caida era sumamente
pequefio. Durante las diez vueltas, fue factible una circulacion estable. Ademas, también durante una circulacién
en linea recta, el agarre de tracciéon en la direccion vertical fue bueno. Sin embargo, el neumético parecidé un
poco duro.

Ejemplo 2

Estructura: Figura 1. El caucho de la capa de caucho amortiguador es el mismo que el caucho de la banda de
rodadura.

Cantidad maxima de abrasioén: 1,5 mm
Puntuacién de valoracion sobre una direccion estable: 8 puntos

Comentarios del piloto: Al igual que en el ejemplo 1, la fuerza de agarre era muy perceptible de forma evidente
desde el periodo inicial en comparacién con el ejemplo convencional. Probablemente también esta teniendo
lugar una abrasion progresiva segin se repiten las vueltas. Sin embargo, el porcentaje de caida era sumamente
pequefio. Durante las diez vueltas, fue factible una circulacién estable. Ademas, también durante una circulacién
en linea recta, el agarre de traccion en la direccion vertical fue bueno. Sin embargo, el neumatico parecié un
poco mas duro que el neumatico del ejemplo 1.
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Ejemplo 3

Estructura: Relacion posicional de la capa principal intersectante y de la capa espiral de bandaje es opuesta a la
del ejemplo 1.

Cantidad maxima de abrasioén: 1,0 mm
Puntuacién de valoracion sobre una direccién estable: 9 puntos

Comentarios del piloto: Aproximadamente la misma valoracion como para el ejemplo 1. Parece que se
proporciona un mejor el agarre que en el del ejemplo 1 cuando se aplica una fuerza motriz al neumatico.

Ejemplo 4

Estructura: Figura 2. La capa de bandaje de inclinacién tenia una anchura de 5,0 mm y estaba dispuesta
inmediatamente debajo del extremo de la banda de rodadura. Ademas, la capa de caucho amortiguador (con una
anchura de 50 mm) estaba dispuesta Unicamente en el lado interno en la direccion radial de la capa de bandaje
de inclinaciéon. El médulo de elasticidad de la capa de caucho amortiguador es el mismo que en otras
realizaciones, es decir, el 50% del caucho de la banda de rodadura. El angulo de los cordones en la capa de
bandaje de inclinacion era de 90 grados.

Cantidad maxima de abrasion: 1,2 mm
Puntuacién de valoracion sobre una direccion estable: 9 puntos

Comentarios del piloto: Al igual que en el ejemplo 1, se obtuvo un rendimiento estable de direccién sumamente
bueno, a diferencia del ejemplo convencional. Los comentarios acerca del rendimiento estable de direccion son
como para los del ejemplo 1. Sin embargo, en comparacion con el ejemplo 1, la dureza del neumatico no fue tan
perceptible sino que se obtuvo una circulacion suave. Con el neumatico duro, ocasionalmente tuvo lugar un
rebote en la superficie de la carretera y algunos puntos se vuelven dificilmente controlables. Sin embargo, en
cuanto a la traccion durante una circulacién en linea recta, no fue perceptible la consecucion de un agarre como
en el ejemplo 1. Teniendo en cuenta la circunstancia de que el neumatico no era duro sino que proporcioné una
buena circulacion y la circunstancia de que la traccion durante una circulacion en linea recta no era distinta del
ejemplo convencional, la puntuacién de valoracién es de 9 puntos al igual que la del ejemplo 1.

Ejemplo 5

Estructura: Al igual que el ejemplo 4 excepto que el angulo de los cordones en la capa de bandaje de inclinacién
era de 60 grados.

Cantidad méaxima de abrasion: 1,6 mm
Puntuacién de valoracion sobre una direccién estable: 8 puntos

Comentarios del piloto: Se obtuvo aproximadamente la misma sensacién que en el ejemplo 1. Sin embargo, era
poco probable que el neumatico se deslizase cuando el gas estaba abierto desde el estado en el que la
carroceria esté inclinada.

Resumen de los resultados

Las cantidades de abrasion de todos los neumaticos de la presente invencién de los ejemplos 1 a 5 fueron menores
qgue las del neumatico del ejemplo convencional. Es decir, se confirmé una reduccién del deslizamiento
(deslizamiento en la direccion circunferencial).

En particular, se consigue una cantidad pequefia de abrasion con el ejemplo 3. Se analiza que la distancia desde la
capa espiral de bandaje hasta la superficie de la banda de rodadura es la més larga para proporcionar una
estructura que permite el deslizamiento mas uniforme en la direccion circunferencial.

Comparando el ejemplo 1 con el ejemplo 2, la capa de caucho amortiguador méas blanda proporciona la menor
cantidad de abrasion. Se analiza un resultado del presente en el que el médulo de elasticidad mas pequefio de la
capa de caucho amortiguador permite una mayor absorcion del componente de diferencia de velocidad en la
direccion circunferencial del bandaje y puede hacer uniforme la distribucién del deslizamiento. Ademas, la dureza de
los neuméticos parece pequefia en los ejemplos 1y 2. Se considera que la razén de esto es que la capa de caucho
amortiguador y la capa de bandaje de inclinacién como capa auxiliar de bandaje estan dispuestas a través de toda la
anchura de la banda de rodadura y, por lo tanto, se aumenta la rigidez a la flexiéon en el antiplano en la porcién de la
banda de rodadura.

Comparando el ejemplo 1 con el ejemplo 4, si hay dispuesta la capa de bandaje de inclinacion Gnicamente en el lado
del hombro, se puede eliminar por lo visto el deslizamiento en el hombro sin aumentar la rigidez a la flexion en el
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antiplano en la porcion de la banda de rodadura. Sin embargo, a diferencia del ejemplo convencional, el neumatico
del ejemplo 4 en el que no estan presentes la capa de caucho amortiguador ni la capa de bandaje de inclinaciéon en
la porcién central no proporciona una traccion mejorada durante una circulacién en linea recta, es decir, la traccion
con la porcién central que hace contacto con el suelo. En otras palabras, se considera que la estructura de la
presente invencion (el ejemplo 1) eliminar el deslizamiento también en la parte central y mejora el rendimiento de la
traccion como resultado de eliminar el deslizamiento.

Como resultado de comparar el ejemplo 4 con el ejemplo 5, es evidente que el angulo (el estandar de direccion
circunferencial) de los cordones en la capa de bandaje de inclinacién como capa auxiliar de bandaje es mas
preferentemente de 90 grados. En el ejemplo 5, los angulos de los cordones estan fijados a 60 grados y, por lo tanto,
la capa auxiliar de bandaje es mas dificil de extender que las del ejemplo 4 en la direccién circunferencial. Por
consiguiente, los efectos de la presente invencion se vuelven menos eficaces pero se aumenta la cantidad de
abrasion.

Segun parece, cualquier neumatico de los ejemplos a los que se aplica la presente invencidon proporciona una
mejora significativa en el rendimiento de resistencia a la abrasién en comparacion con el neumatico convencional.
Este es un efecto proporcionado por la fuerza uniforme de corte que se distribuye dentro de la banda de rodadura
para eliminar el deslizamiento local. Ademas, dado que se elimina el deslizamiento, se aumenta la fuerza de agarre,
de forma que se confirma una mejora en el rendimiento estable de direccion.

Ejemplo de prueba 2

Para confirmar los efectos de mejora del rendimiento de la presente invencion, se preparan un tipo de neumatico del
ejemplo convencional y cuatro tipos de neumatico de las realizaciones a las que se aplica la presente invencion y se
llevan a cabo las pruebas de comparacion de rendimiento de direccion con un vehiculo real. Un objeto de las
pruebas se relaciona con si se mejora 0 no la abrasion debida al deslizamiento durante la traccién y si la presente
invencion tiene como resultado cualquier reducciéon o no de la estabilidad de direccion. Para las pruebas, solo se
sustituyo el neumético trasero, mientras que el neumatico frontal convencional siempre quedd fijo.

Las pruebas se llevaron a cabo al montar un neumatico de prueba sobre una rueda trasera de una motocicleta de
1000 cc de tipo deportivo para llevar a cabo una circulacion bastante agresiva con un vehiculo real (cerca del limite)
en un circuito de pruebas. Con un neumatico, se lleva a cabo una circulacién de diez vueltas en el circuito de
pruebas (durante aproximadamente 15 minutos) para investigar la cantidad de abrasién del neumatico después de la
circulacion. Para la cantidad de abrasion, se mide la profundidad de la abrasion en la ubicacién en la que se produjo
la maxima abrasién en la banda de rodadura. Se corta el neumético inmediatamente después de terminar la
circulacion para medir el grosor del caucho restante de la banda de rodadura y se mide el nivel de abrasién en base
al grosor presente originalmente. Este circuito es un circuito en sentido de las agujas del reloj y hay muchos giros a
derecha. Por lo tanto, la posicién que experimenta una abrasion maxima se encuentra cerca del hombro de la banda
de rodadura en el lado derecho de los neuméticos en todos los neumaticos. Ademas, se valora simultanea y
exhaustivamente el rendimiento estable de direccion en el procedimiento de diez puntos en base a la sensacion de
un piloto de pruebas. Ademas, también se muestra el tiempo medio por vuelta. En lo mencionado, el tamafio del
neumatico de prueba es de 190/R50217.

Ejemplo convencional

Estructura: Estructura sin la capa de caucho amortiguador y la capa de bandaje de inclinacion del neumético
ilustrado en la Figura 3 e incluye Unicamente una capa espiral de bandaje como la capa de refuerzo fuera de la
carcasa. El grosor de la banda de rodadura desde la capa espiral de bandaje hasta la superficie de la banda
rodadura es de 6,0 mm.

Cantidad maxima de abrasion: 2,1 mm
Tiempo medio por vuelta: 1 minuto 41,3 segundos
Puntuacién de valoracion sobre una direccion estable: 5 puntos

Comentarios del piloto: Probablemente esti teniendo lugar una abrasion progresiva en el hombro segun se
repiten las vueltas. En la novena vuelta y en la décima vuelta, la fuerza de agarre en el momento de inclinar la
carroceria cayé de forma evidente. La incidencia de la traccion tiene como resultado un deslizamiento hasta la
parada del neumético trasero.

Ejemplo 1

Estructura: Figura 3. El grosor medio de la capa de caucho amortiguador en la region lateral central es de 1,0
mm. El grosor medio de la capa de caucho amortiguador en la region lateral de hombro es de 3,0 mm. El grosor
de la banda de rodadura es de 6,0 mm.

Peso del neumético: 7,7 kg
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Cantidad maxima de abrasion: 1,0 mm
Tiempo medio por vuelta: 1 minuto 35,3 segundos
Puntuacion de valoracion sobre una direccién estable: 8 puntos

Comentarios del piloto: La fuerza de agarre fue muy perceptible desde el periodo inicial. Se da por sentado que
el neumatico se deslizd poco para proporcionar por consiguiente un buen agarre. El neumatico parece agarrarse
firmemente contra una fuerza lateral también durante los virajes. Probablemente también esta teniendo lugar una
abrasion progresiva segln se repiten las vueltas, reduciéndose de ese modo la fuerza de agarre. Sin embargo, el
porcentaje de caida del agarre fue sumamente pequefio. Durante las diez vueltas, fue factible una circulacién
estable. Ademas, también durante una circulacion en linea recta, el agarre de traccion en la direccion vertical fue
bueno. Sin embargo, supuestamente debido a una pesadez, la capacidad de respuesta es ligeramente mala.

Ejemplo 2

Estructura: Figura 3. El grosor medio de la capa de caucho amortiguador en la region lateral central es de 0,2
mm. El grosor medio de la capa de caucho amortiguador en la region lateral de hombro es de 3,0 mm. EIl grosor
de la banda de rodadura es de 6,0 mm.

Peso del neumatico: 7,3 kg

Cantidad maxima de abrasion: 1,0 mm

Tiempo medio por vuelta: 1 minuto 34,3 segundos

Puntuacién de valoracion sobre una direccion estable: 9 puntos

Comentarios del piloto: Ademas del mismo logro del ejemplo 1, la maniobrabilidad es mejor que la del ejemplo 1.
El neumatico se sentia ligero y la capacidad de respuesta fue mejor que la del ejemplo 1. Por lo tanto, la
motocicleta podia ser inclinada inmediatamente.

Ejemplo 3

Estructura: El grosor medio de la capa de caucho amortiguador en la region lateral central es de 3,0 mm. El
grosor medio de la capa de caucho amortiguador en la region lateral de hombro es de 3,0 mm (el grosor de la
capa de caucho amortiguador es constante). El grosor de la banda de rodadura es de 6,0 mm.

Peso del neumatico: 8,4 kg

Cantidad méxima de abrasion: 1,0 mm

Tiempo medio por vuelta: 1 minuto 35,9 segundos

Puntuacioén de valoracion sobre una direccién estable: 7 puntos

Comentarios del piloto: A pesar de un logro igual al del ejemplo 1, el neumatico se sinti6 sumamente pesado y la
capacidad de respuesta de la carroceria fue mala.

Ejemplo 4

Estructura: Figura 3. El grosor medio de la capa de caucho amortiguador en la region lateral central es de 1,0
mm. El grosor medio de la capa de caucho amortiguador en la region lateral de hombro es de 4,0 mm. El grosor
de la banda de rodadura es de 6,0 mm.

Peso del neumatico: 8,0 kg

Cantidad maxima de abrasion: 0,8 mm

Tiempo medio por vuelta: 1 minuto 36,2 segundos

Puntuacién de valoracion sobre una direccién estable: 7 puntos

Comentarios del piloto: A pesar de un logro igual al del ejemplo 1, el neumatico se siente pesado. Ademas,
cuando se inclina la carroceria, se siente un poco de flexibilidad lateral.
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Ejemplo 5

Estructura: Figura 3. El grosor medio de la capa de caucho amortiguador en la region lateral central es de 1,0
mm. El grosor medio de la capa de caucho amortiguador en la region lateral de hombro es de 5,0 mm. El grosor
de la banda de rodadura es de 6,0 mm.

Cantidad maxima de abrasioén: 0,8 mm
Tiempo medio por vuelta: 1 minuto 39,7 segundos
Puntuacién de valoracion sobre una direccion estable: 5 puntos

Comentarios del piloto: Cuando se inclind la carroceria, se sintid una flexibilidad lateral y faltaba un sentido de
estabilidad de la carroceria.

Resumen de los resultados

En comparacién con el ejemplo convencional, cualquiera de los ejemplos 1 a 4 consigue un buen rendimiento
estable de direccion sin mucha cantidad de abrasién. Es decir, la capa de caucho amortiguador y la capa de bandaje
de inclinacion dispuesta sobre la misma son, segun parece, eficaces para reducir el deslizamiento.

Comparando el ejemplo 1 con el ejemplo 3, al hacer la capa de caucho amortiguador mas delgada en la region
lateral central que en la regién lateral de hombro, se puede aligerar, segin parece, el peso del neumatico para
mover el vehiculo rapidamente. Ademas, como en el ejemplo 2, al hacer el grosor de la capa de caucho
amortiguador tan delgado como sea posible hasta 0,2 mm en la region lateral central, segun parece, se puede
aumentar adicionalmente el efecto.

Ademas, en base a la comparacion entre el ejemplo 1, el ejemplo 3 y el ejemplo 5, una capa de caucho
amortiguador demasiado gruesa en la region lateral de hombro tiene como resultado, segin parece, un deterioro del
rendimiento estable de direccion.

Cualquier neumatico de las realizaciones equilibra, seguin parece, la mejora en el rendimiento de resistencia a la
abrasién y la mejora en el rendimiento estable de direccion a un nivel alto. Esto se consigue al hacer la distribucién
de la fuerza uniforme de corte en la banda de rodadura y por medio del efecto de eliminar un deslizamiento local y el
efecto de hacer el peso del neumatico tan ligero como sea posible.
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REIVINDICACIONES

Un neumatico (10) para una motocicleta que comprende un nucleo (20) de talén incrustado en un par
izquierdo-derecho de partes (18) de talén,

una carcasa (16) fabricada de al menos una lamina de capa de carcasa colocada a ambos lados en el estado
toroidal de una parte (18) de talén a la otra parte de talén, estando las porciones extremas enganchadas por el
nucleo (20) de taldn,

al menos una lamina de la capa espiral (22) de bandaje dispuesta fuera de la carcasa (16) en la direccion radial
del neumatico con una forma de banda que incluye uno o una pluralidad de cordones dispuestos en paralelo
incrustados en el caucho de revestimiento que esta enrollado en espiral y formado,

caucho (30) de la banda de rodadura dispuesto mas al exterior de la capa espiral (22) de bandaje en la
direccion radial del neumatico para formar una parte (28) de la banda de rodadura que hace contacto con la
superficie de la carretera,

al menos una capa auxiliar (24) de bandaje dispuesta entre la capa espiral (22) de bandaje y el caucho (30) de
la banda de rodadura con una pluralidad de cordones inclinados de 45 a 90 grados con respecto a la direccion
circunferencial del neumatico que estan incrustados en el caucho de revestimiento, y

una capa (38) de caucho amortiguador dispuesta entre la capa espiral (22) de bandaje y la capa auxiliar (24) de
bandaje, caracterizado porque una capa principal intersectante (26) que comprende una pluralidad de capas
de bandaje con una pluralidad de segundos cordones dispuestos mutuamente en paralelo que esta incrustada
en el caucho de revestimiento, teniendo las capas de bandaje adyacentes entre si los segundos cordones
inclinados para un plano ecuatorial del neumatico en direcciones mutuamente opuestas esta dispuesta (a) en el
lado interno en la direccion radial del neumatico de la capa espiral (22) de bandaje o (b) entre la capa espiral
(22) de bandaje y la capa (38) de caucho amortiguador.

Un neumatico para una motocicleta segun la reivindicacion 1, en el que el cordén en la capa auxiliar (24) de
bandaje es un cordoén de fibra organica.

Un neumatico para una motocicleta segun la reivindicacion 1 o 2, en el que el grosor de la capa (38) de caucho
amortiguador esta fijado dentro de un intervalo de 0,5 a 4,0 mm.

Un neumatico para una motocicleta segun la reivindicacion 1 o 2, en el que se cumple Ds > Dc, siendo Ds el
grosor medio desde la capa espiral (22) de bandaje hasta la capa auxiliar (24) de bandaje en una region lateral
de hombro, que es la méas cercana al extremo de la banda de rodadura entre regiones triseccionadas cuando
se trisecciona la superficie de la banda de rodadura desde el plano ecuatorial del neumatico hasta el extremo
de la banda de rodadura; y siendo Dc un grosor medio desde la capa espiral de bandaje hasta la capa auxiliar
de bandaje en una region lateral central, que es la mas cercana al plano ecuatorial del neumatico de entre las
regiones triseccionadas.

Un neumatico para una motocicleta segun la reivindicacion 4, en el que el grosor de la capa (38) de caucho
amortiguador en la region lateral de hombro esta fijado dentro de un intervalo de 0,5 a 4,0 mm.

Un neumdtico para una motocicleta segun la reivindicacion 4 o 5, en el que el grosor de la capa (38) de caucho
amortiguador en la regién lateral central esté fijado a menos de 0,5 mm.

Un neumatico para una motocicleta segin cualquiera de las reivindicaciones 1 a 6, en el que el médulo de
elasticidad de la capa (38) de caucho amortiguador es menor que el médulo de elasticidad del caucho (30) de
la banda de rodadura.

Un neumatico para una motocicleta segiin cualquiera de las reivindicaciones 1 a 7, en el que

la capa auxiliar (24) de bandaje esta dispuesta Unicamente en ambos lados de la banda de rodadura, de forma
que no esta dispuesta en el lado central de la banda de rodadura, y

la capa auxiliar de bandaje esta dispuesta dentro de un intervalo de 0,2 a 0,6L al menos desde el extremo de la
banda de rodadura hasta el lado del plano ecuatorial del neumatico y no esta dispuesta a menos de 0,6L del
lado del plano ecuatorial del neumético desde el extremo de la banda de rodadura hasta el lado del plano
ecuatorial del neumatico, siendo L la mitad de la anchura de una banda de rodadura desde el plano ecuatorial
del neumético hasta el extremo de la banda de rodadura obtenida al medir la parte de la banda de rodadura a
lo largo de la superficie de la banda de rodadura.
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