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1.

La présente invention concerne des pneumatiques ra-
diaux pour véhicules lourds comportant un motif asymétrique
de bande de roulement par rapport a4 une ligne équatoriale du
pneumatique. Plus particuliérement, 1'invention a pour but de
résoudre avantageusement le probléme consistant i empécher u-
ne usure irréguliére d'épaulement, qui se produit fréquemment
dans un pneumatique radial lorSQu'il est monté sur une roue
directrice d'un véhicule roulant sous une forte charge.

D'une facon générale, le pneumatique radial présente
différents mérites par comparaison au pneumatique biais clas-
sique. Parmi ces mérites, la résistance a 1'usure constitue
le plus significatif et elle résulte de 1'agencement d'une
ceinture rigide contenant des cdbles métalliques entre 1a ban-
de de roulement et la carcasse.

Lorsqu'un pneumatique radial pour véhicule lourd uti-
lisant une telle ceinture en cédbles métalliques est monté par

zemple sur une roue avant ou une roue directrice d'um véhicu-
le, le degré d'usure est cependant différent entre une zone

de 1la bande de roulement qui est dirigée vers 1'extérieur du
véhicule et une zone de la bande de roulement qui est dirigée
vers 1l'intérieur du véhicule. Il enr résulte que, lorsque le
véhicule roule en particulier sur une route comportant de nom—
breux tournants, une usure prématurée se manifeste & un degré
considérable dans la moitié de la bande de roulement dui est
dirigée vers 1l'extérieur du véhicule, ce qu'on appelle habi-
tuellement une usure irréguliére d'épaulement.

Ainsi, dans le pneumatique radial classique de ce
type, les rainures de la bande de roulement qui sont placées
dans la moitié dirigée vers 1'intérieur du véhicule comportent
encore une profondeur suffisante mais les rainures placées
dans 1'autre moitié qui est dirigée vers l1l'extérieur du véhi-
cule diminuent de profondeur au.deld d'une limite acceptable
du fait du degré d'usure extrémement grand. A ce moment, le
pneumatique devient inutilisable de sorte que 1'emploi de tels
puneumatiques classiques n'est pas rentable du point de wvue du
prix de revient et de 1'économie des ressources.

' La demanderesse a effectué différentes études et re-
cherches pour définir les causes du phénoméne précité et il

s'est confirmé que 1'usure irréguliére d'épaulement résultait
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2.

des facteurs suivants :

1. La moitié de 1la bande de roulement qui est dirigée
vers 1l'extérieur du véhicule est soumise & des conditions
plus séveéres, du fait de la réaction latérale produite lors
du braquage du véhicule ou similaire, par comparaison a 1'au-
tre moitié dirigée vers 1'intérieur du véhicule, et

2. 1a dislocation de la rigidité risque de se produire
dans les parties d'épaulement de la bande de roulement du fait
que les deux bords latéraux de la ceinture exercant le renfor-
cement juste en dessous de la bande de roulement sont placés
dans ces parties d'épaulement.

Le degré d'usure de la bande de roulement est diffé-
rent dans 1a moitié de bande dirigée vers 1l'extérieur du vé-
hicule par rapport a l'autre moitié dirigée vers 1'intérieur
du véhicule du fait des facteurs précités, qui créent ladite
usure irrégulidre d'épaulement.

L'invention a en conséquence pour but d'éliminer 1'-
inconvénient précité par adoption d'un nouveau motif pour la
bande de roulement. )

La demanderesse a effectué d'autres recherches en ce
qui concerne les motifs asymétriques de bande de roulement
dans les pneumatiques radiaux pour véhicules lourds et elle a
constaté que les pneumatiques ayant larstructure mentionnée
ci-dessous sont utilisables pour faire coincider les degrés
d'usure des moitiés intérieure et extérieure de la bande de
roulement 1'un avec 1'autre sans altération des performances
du pneumatique, en particulier des performances dans des con-
ditions d'humidité.

Ainsi, conformément 3 la présente invention, la ban-
de de roulement comprend une multitude de rainures continues
s'étendant circonférentiellement autour de la bande suivant un
profil ondulé ou en zig-zag, qui comprend au moins une rainu-
re large ayant une largeur relativement grande et au moins
deux rainures fines ayant chacune une largeur relativement pe-
tite. Parmi ces rainures, la rainure large a une largeur com-
prise entre 4 et 8 % environ de 1la largeur de la bande de rou-
lemenybt elle est placée dans une moitie de la bande tandis
que la rainure fine a une largeur comprise entre 0,5et 2 %

environ de la largeur de 1la bande de roulement et est capable
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de faire entrer en contact les'paroiSVOpposées de la rainure

fine 1'une avec 1'autre pendant la rotation du pneumatique en
charge, ladite rainure fine étant placée dans 1'autre moitié

de 1a bande de roulement. En outre, quand le pneumatique est

monté sur une roue directrice d'un véhicule, la moitié de 1la

bande de roulement contenant la rainure fine est placée vers

1'extérieur du véhicule.

Dans la structure de pneumatique définie ci-dessus,
dont la bande de roulement comporte un motif asymétrique par
rapport & la ligne édquatoriale du pneumatique, la direction
de montage du pneumatique sur le véhicule est choisie de ma-
niére que seules les rainures fines soient placées dans la
moitié de bande de roulement qui est dirigée vers l'extérieur
du véhicule et qui risque d'étre soumise & une usure irrégu-
liére d'épaulement, en vue d'augmenter 1la rigidité de cette
moitiérde bande de roulement, tandis que la rainure large est
placée dans 1'autre moitié de facon & obtenir, en ce gui con-
cerne la rigidité, des performances suffisantes dans des con-
ditions d'humidité, de fagon que le degré d'usure puisse étre
égalisé sur 1l'ensemble de la bande de roulement.

Ces rainures larges et fines s'étendent circonféren—
tiellement et de fagon continue autour de 1a bande de roule-
ment en ayant une forme ondulée ou en zig-zag. En particulier,
il est avantageux, pour maintenir les performances dans des
conditions d'humidité, que, dans 1'ensemble du pneumatique, le
degré de zig-zag, par exemple le pas des zig-zag de la rainure
large soit plus grand ou bien que la profondeur de cette rai-
nare soit plus importante par comparaison & celle des rainures
fines. En variante, des rainures de dérivation ou des rainures
transversales servant & améliorer les performances de drainage
peuvent étre prévues ou bien la nervure délimitée par les rai-
nures larges peut étre agencée sous forme de blocs & 1'aide de
moyens appropriés. D'autre part, dans 1l'autre moitié de la
bande de roulement qui contient les rainures fines, il est
souhaitable que la courbure de la couronne de bande de roule-
ment dans cette zone soit rendue plus petite que celle de 1la
zone contenant les rainures larges ou bien que la rigidité de
la zone contenant 1les rainures fines soit augmentée par 1'a-
gencement particulier de 1a ceinture de maniere & atténuer lL°u-
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4.
sure irréguliére d'épaulement.

D'autres avantages et caractéristiques de 1'inven-
tion seront mis en évidence dans la suite de la description,
donnée & titre d'exemple non limitatif, en référence au des-
sin unique annexé qui est une vue en plan fragmentaire d'un
mode de réalisation de la bande de roulement selon 1'inven--
fion.

Sur 1la figure unique, on a représenté de facon frag-
mentaire et développée un mode de réalisation de la bande de
roulement pour un pneumatique radial pour Vvéhicule lourd con-
forme & 1'invention. Evidemment ce pneumatique comprend une
ceinture placée juste en dessous de la bande de roulement et

"une carcasse renforcée 3 1'aide de la ceinture. Cette cons-

truction de pneumatique ne constitue pas la caractéristique
essentielle de 1'invention et elle peut étre simplement iden-
tique a4 celle d'un pneumatique classique de ce type. En con-
séquence, on n'a pas représenté en détail cette structure de
pneumatique. Un tel pneumatique radial comprend avantageuse-
ment une carcasse de structure radiale composée d'au moins un
pli caoutchouté de cdbles et d'une ceinture superposée autour
de ladite carcasse et formée d'au moins deux couches caout-
choutées contenant chacune'des cibles métalliques enrobés dans
celle-ci, lesdits c@bles desdites couches se croisant mutuel-
lement suivant un angle relativement petit par rapport a 1a
ligne équatoriale du pneumatique,et comporte dans la bande de
roulement un motif asymétrique formé par une multitude de rai-
nures circonférentielles s'étendant de fagon continue autour
de 1a bande de roulement suivant une forme ondulée ou en zig-
zag et disposées de facon essentiellement asymétrique sur les
deux cOtés de ladite ligne équatoriale. '

' Sur la figure, on a désigné par T 1'ensemble de la
bande de roulement, par T, la moitié de la bande de roulement
gqui est dirigée vers 1'intérieur du véhicule quand le pneuma-
tique est monté sur celui-ci et par Ty 1'autre moitié de la
bande de roulement qui est dirigée vers l’extérieur du véhi-
cule.

" Dans la moitié T, de la bande de roulement, il est

1 ,
prévu deux rainures larges 11 et 12 qui s'étendent chacune de

facon continue et circonférentiellement autour de la bande de
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5.
roulement T suivant une forme en zig-~zag. Ces rainures larges
doivent obligatoirement avoir une largeur comprise entre 4 et
8 % environ de la largeur W de la bande de roulement pour
constituer un passage de drainage suffisamment large sans que
les parois opposées de la rainure entrent en contact pendant
que le véhicule roule en charge. Dans le mode de réalisation
représenté, la rainure large 11 a une largeur correspondant a
7,5 % de 1la largeur de la bande de roulement tandis que la
rainure large 12 a une largeur correspondant a 6 % de la lar-
geur de bande de roulement.

Lorsque la largeur de 1la rainure large est inférieu-
re 4 4 % de la largeur de la bande de roulement, les perfor-
mances en conditions humides et les performances-de freinage
du pneumatique deviennent insuffisantes alors que, lorsgue
la largeur de rainure dépasse 8 %, la rigidité de la bande de
roulement devient trop faible.

Dans 1la moitié T2 de la bande de roulement, il est
également prévu deux rainures fines 21 et 22 qui s'étendent
chacune de fagon continue et circonférentielilement autour de
la bande de roulement T suivant une forme en zig-zZag. Ces rai-
nures fines doivent avoir une largeur comprise entre 0,5 et
2 % environ de la largeur W de la bande de roulement parce que
les parois opposées d'une rainure fine doivent pratiquement
entrer en contact 1'une avec 1'autre pendant que le véhicule
roule en charge. Dans le mode de réalisation représenté, la
rainure fine 21 a une largeur correspondant a 1,5 % de la lar-
geur de bande de roulement alors que la rainure fine 22 a une
largeur correspondant a4 1 % de la largeur de bande de roule-
ment .

Lorsque la largeur de la rainure fine est inférieure
a 0,5 % de la largeur de 1a bande de roulement, la rainure fi-
ne n'est pas adaptable en ce qui concerne le drainage et la
dissipation de chaleur alors que, quand la largeur de rainure
dépasse 2 %, la rigidité de 1a bande de roulement dans 1a moi-
tié T, diminue et on n'arrive pas A empécher une usure irré-
guliére d'épaulement.

Dans le mode de réalisation représenté, 1la bande de
roulement T est divisée de facon essentiellement uniforme en

cing nervures par deux rainures larges et deux rainures fines.
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Cependant , une seule rainure large s'étendant de fagon conti-
nue autour de la bande de roulement suivant une forme en'zig-
zag ayant une amplitude blus importante peut étre disposée
dans la moitié Tl de 1a bande de roulement. Toutes les rainu-
res du mode de réalisation représenté ont une profondeur de
14 mm.

On a effectué un essai d'usure avec le pneumatique
représenté sur la figure unique. A titre de comparaison, on
a également utilisé un pneumatique radial classique dont la
bande de roulement était divisée de fagon essentiellement u-
niforme en cing nervures par quatre rainures principales a-
yant chacune une profondeur de 14 mm et une largeur corres-
pondant & 7,5 % de la largeur W de la bande de roulement.

En premier lieu, on a monté le pneumatique & tester
sur 1a roue avant du véhicule de fagon que la moitié Ty de
bande de roulement du pneumatique soit placée vers 1'intéri-
eur du véhicule et que 1'autre moitieé T2 soit placée vers 1'-
extérieur du véhicule. Ensuite on a fait rouler de fagon con-
tinue le véhicule sur une route comportant des tournants re-
lativement nombreux sur une distance de 50 COO km dans des
conditions de pression intérieure normale, de jante réguliére
et de charge normale. Ensuite, on a mesuré la profondeur res-
tante de rainures dans les moitiés intérieure et extérieure
de 1la bande de roulement, en considérant la ligné équatoriale
du pneumatique, par rapport aux rainures proches des deux

" bords latéraux de ladite bande. On a constaté que la profon-

30

35

deur restante de rainure du pneumatique classique était de
8,3 mm pour la rainure complétement intérieure et de 4,2 mm
pour la rainure complétement extérieure alors que, dans le
pneumatique selon 1'invention, on a trouvé respectivement les
valeurs suivantes : 8,2 mm pour la rainure compl&tement inté-
rieure et 7,9 mm pour la rainure complétement extérieure. On
constate ainsi que la différence entre les degrés d'usure des
zones intérieure et extérieure de la bande de roulement est
considérablement réduite dans le pneumatique selon 1'inven-—
tion.

Grice a l'invention, il est possible d'égaliser pra-
tiquement le degré d'usure dans les moitiés intérieure et ex-
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7.
térieure placées de part et d'autre de la ligne équatofiale
de 1la bande de roulement de sorte que 1'usure irréguliére
d'épaulement, qu'on ne pouvait auparavant jamais éviter dans
un pneumatique radial classique pour véhicule lourd, peut a-
vantageusement étre empéchée sans altération des performances
en condition humide et d'autres caractéristiques du pneumati-
que.
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REVENDICATION .
Pneumatique radial pour véhicule lourd, comprenant

une carcasse de structure radiale composée d'au moins un pli
caoutchouté de cdbles et d'une ceinture superposée autour de
ladite carcasse et formée d'au moins deux couches caoutchou- .
tées contenant chacune des cdbles métalliques enrobés dans
celle-ci, lesdits cldbles desdites couches se croisant mutuel-
lement suivant un angle relativement petit par rapport a la
ligne équatoriale du pneumatique, et comportant dans la bande
de roulement un motif asymétrigue formé par une multitude de.
rainures circonférentielles s'étendant de fagon continue au~
tour de 1a bande de roulement suivant une forme ondulée ou en
zig-zag et disposées de fagon essentiellement asymétrique sur
les deux cotés de ladite ligne équatoriale, ledit pneumatique
étant caractérisé en ce que lesdites rainures comprennent au
moins une rainure large (11, 12) ayant une largeur relative-
ment grande et au moins deux rainures fines (21, 22) ayant
chacune une largeur relatigggent petite, en ce que ladite rai-

. nure large est placée dans j/ moitié de 1la bande de roulement

20

25

et a une largeur comprise entre 4 et 8 % environ de la lar-
geur de ladite bande de roulement tandis que lesdites rainures
fines sont placées dans l'autre moitié de la bande de roule-
ment, ont une largeur comprise entre 0,5 et 2 % environ de la
largeur de bande de roulement et comportent des parois oppo-
sées qui peuvent entrer en contact 1'une avec 1l'autre pendant
1a rotation du pneumatique en charge, 15 moitié contenant les
rainures fines étant dirigée vers 1'extérieur du véhicule
quand le pneumatique est monté sur une roue directrice dudit
véhicule.
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FIGURE UNIQUE
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