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Description

Titre de l'invention : Bande de roulement ayant des cavités cachées
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prolongées par des ouvertures décalées.

L'invention concerne les bandes de roulement pour pneus de poids lourd et plus parti-
culicrement les arrangements de creux dont sont pourvues ces bandes pour lesquelles
les performances en roulage par temps de pluie sont rendues plus pérennes.
Définitions

Par découpure, on entend toute cavité ou creux réalis€ notamment par moulage dans
une bande de roulement pour pneu, cette découpure s’étendant a la fois dans la
profondeur de la bande de roulement et dans une direction principale - qui est la
direction d’écoulement de I’eau dans la découpure lors d’un roulage par temps de
pluie.

Par rainure ouverte, on entend une découpure ouverte sur une surface de roulement
d’une bande de roulement venant en contact avec la chaussée, cette rainure étant
délimitée par des parois en vis-a-vis, la distance moyenne entre ces parois étant ap-
propriée pour que ces parois ne soient pas en contact 1'une avec 1'autre dans les
conditions normales d’utilisation du pneu.

Par incision, on entend une découpure mince ayant une largeur moyenne petite, cette
largeur moyenne correspondant a la distance moyenne séparant les parois en vis-a-vis
la délimitant, et telle que, sous les conditions normales d’utilisation du pneu, ces parois
puissent venir, au moins partiellement, en contact 1'une sur l'autre lors du passage dans
la région de contact avec la chaussée.

Par cavité cachée ou canal, on entend une cavité formé sous la surface de roulement a
neuf de la bande de roulement, cette cavité étant destinée a former une nouvelle rainure
ouverte sur la nouvelle surface de roulement générée apres une usure partielle prédé-
terminée. Une cavité cachée est délimité par deux parois latérales en vis-a-vis, ces
deux parois latérales étant reliées entre elles par une partie inférieure formant un fond
et par une partie supérieure dans le prolongement de ces parois radialement vers
I’extérieur. Dans cette partie supérieure, une incision peut s’ouvrir pour relier la cavité
cachée a la surface de roulement a neuf. Vue en coupe, une cavité cachée peut prendre
toute forme géométrique comme par exemple : circulaire, rectangulaire, triangulaire.
On définit la direction principale d'un canal caché comme la direction selon laquelle
s'écoule l'eau lors d’un roulage sur chaussée revétue d’eau.

Par épaisseur de matiere a user d’une bande de roulement, on entend I’ épaisseur de
matiere de cette bande de roulement pouvant étre usée en roulage avant d’atteindre une

limite 1égale d’usage, cette limite pouvant étre repérée par des dispositifs indicateurs
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de I’usure formés notamment dans les rainures. Lorsque cette limite est atteinte, une
intervention est nécessaire afin soit de reformer un nouveau dessin de creux sur la
bande de roulement du pneu soit de remettre une nouvelle bande de roulement voire de

changer de pneu.
Dans la présente description, on utilise les termes radial ou radialement pour indiquer

une direction qui, lorsqu'elle est prise sur le pneu, est une direction perpendiculaire a
l'axe de rotation du pneu tandis que, lorsqu'elle est prise sur une bande de roulement
seule, elle correspond a la direction de I'épaisseur de ladite bande.

Par ailleurs, on utilise le terme circonférentiel pour indiquer une direction qui,
correspond a une direction tangente a tout cercle centré sur l'axe de rotation du pneu.
Cette direction circonférentielle correspond a la direction longitudinale de la bande de
roulement, cette derniere étant formée a la maniere d'une bande plane avant son incor-
poration dans la fabrication d’un nouveau pneu ou son rechapage.

Le terme transversal fait référence a une direction qui est parallele a la direction de
I’axe de rotation du pneu. Cette direction est perpendiculaire a la direction radiale et a
la direction circonférentielle. Une direction est dite oblique dés lors qu’elle forme un
angle plus grand que z€ro avec la direction circonférentielle ou longitudinale.
Technique antérieure

De facon connue, des conditions de roulage par temps de pluie requicrent une éli-
mination la plus rapide possible de 1'eau entre la bande de roulement de chaque pneu et
la chaussée afin d'assurer le contact de la bande de roulement avec la chaussée. L'eau
qui n'est pas repoussée sur l'avant ou sur les c6tés du pneu s'écoule en partie dans des
rainures formées dans la bande de roulement du pneu, ces rainures s’ouvrant a neuf sur
la surface de roulement. Ces rainures peuvent €tre orientées dans la direction circonfé-
rentielle ou la direction transversale ou encore dans une direction oblique intermédiaire
entre les deux précédentes directions voire dans une combinaison de ces directions.

Quelle que soit la catégorie de pneu, la bande de roulement de ce pneu doit offrir une
performance en drainage de l'eau sur la route qui se situe toujours au-dessus d'une per-
formance minimale dite performance de sécurit€. En conséquence et compte tenu de
l'usure progressive de la bande de roulement qui réduit progressivement les surfaces de
sections transversales des rainures et en conséquence la capacité de ces rainures a
évacuer une quantité donnée de liquide, il est usuel de réaliser des rainures débouchant
sur la surface de roulement a 1'état neuf et se prolongeant dans 1'épaisseur de la bande
jusqu'a au moins un niveau qui correspond a une limite 1égale d’usure nécessitant le
retrait de la bande.

La réalisation d'une telle pluralité de rainures ouvertes sur la surface de roulement

d’une bande de roulement a pour inconvénient de réduire la quantité de maticre pour
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une largeur donnée de bande de roulement et par voie de conséquence de diminuer tres
sensiblement les rigidités de la bande de roulement ce qui a une incidence sur la per-
formance en usure. Il en résulte que pour faire face aux sollicitations subies par la
bande lors d’un roulage, la personne du métier doit prévoir de compenser ces di-
minutions de rigidité par tout moyen a sa disposition notamment en adaptant la
structure interne du pneu ce qui, bien entendu, n’est pas sans incidence sur le cotit de
fabrication du pneu lui-méme. Ces diminutions de rigidité peuvent en outre affecter la
vitesse d'usure, la régularité de cette usure et certaines des performances attendues en
roulage.

Par ailleurs, on constate une augmentation de la résistance au roulement qui est liée
aux cycles de plus grande déformation des matériaux élastomériques formant la bande
de roulement, ce qui se traduit par une augmentation sensible de la consommation en
énergie des véhicules équipés de tels pneus.

Pour résoudre au moins en partie un tel probleme, il a été proposé dans le document
EP 2323858-B1 de former en totalité€ sous la surface de roulement de la bande de
roulement a neuf des cavités cachées, chaque cavité cachée étant prolongée vers la
surface de roulement de la bande de roulement a neuf par une incision de géométrie
appropriée pour favoriser une plus grande rigidité. Avec ce type de pneu, il est possible
de renouveler, selon le besoin, une partie plus ou moins importante du volume de
drainage initial lorsque la bande a atteint un niveau d’usure prédéterminé.

De méme, il a ét€ proposé, dans la publication WO2016191443-A1 de prolonger les
cavités cachées par des puits s’ouvrant a la fois dans une cavité cachée et jusqu’a la
surface de roulement de la bande de roulement a neuf.

Il est connu de combiner la présence de rainures ouvertes sur la surface de roulement
a neuf et la présence de cavités cachées formant des rainures additionnelles apres une
usure partielle de la bande de roulement. Ces rainures additionnelles compensent au
moins particllement la perte de volume des rainures initialement ouvertes sur la surface
de roulement a neuf, perte liée a I’usure de la bande de roulement.

Bien que ces dispositions soient favorables d’un point de vue de I’équilibre des per-
formances, il a été fait le constat que certaines performances en roulage nécessitaient
encore d’étre améliorées. C’est le cas en ce qui concerne la performance en motricité
du pneu ot il est requis d’avoir sur sa bande de roulement des arétes de matiere
orientées de facon oblique ou transversale, ces arétes étant actives dans le contact avec
la chaussée lors du roulage.

Aux dispositions précédemment rappelées, il peut €tre ajouté la présence de rainures
d’orientation oblique ou transversale ; toutefois, cet ajout s’il génere bien de nouvelles
arctes obliques ou transversales, a pour conséquence une diminution de la rigidité de la

bande de roulement a neuf.
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Résumé de l'invention

La présente invention est relative a une solution a ce probleme d’augmentation de la
longueur d’arétes obliques ou transversales tout en conservant un bon niveau de
rigidité globale d’une bande de roulement de pneu pourvu de cavités cachées.

A cet effet, I'invention a pour objet une bande de roulement pour pneu de véhicule
poids lourd ayant une épaisseur totale E correspondant a 1’épaisseur totale de maticre a
user en roulage. Cette bande de roulement a une surface de roulement a neuf destinée a
venir en contact avec une chaussée lors du roulage d’un pneu pourvu de cette bande.
Cette surface de roulement se renouvelle progressivement avec I’usure générée par le
roulage sur la chaussée.

Cette bande de roulement comprend :

— au moins une cavité formant un canal caché destiné a former une rainure addi-
tionnelle apres une usure partielle prédéterminée correspondant a une épaisseur Lu, ce
canal caché ayant une longueur mesurée selon sa direction principale et une hauteur
Hc, ce canal caché étant délimité par deux parois latérales en vis-a-vis, ces deux parois
latérales distantes d’une largeur Lc étant reliées entre elles par une partie inférieure
formant un fond et par une partie supérieure dans le prolongement de ces parois ra-
dialement vers 1’extérieur,

— chaque canal caché étant prolongé vers la surface de roulement a neuf et sur toute
sa longueur par une incision de faible largeur s’ouvrant dans la partie supérieure dudit
canal,

— au moins un canal caché ayant une pluralité d’extensions s’étendant a partir de ce
canal caché en allant vers la surface de roulement pour mettre en communication le
canal et I’extérieur de la bande de roulement au moins a partir d'une usure partielle de
la bande, chaque extension étant prolongée vers la surface de roulement par une
incision de faible largeur, cette incision étant reliée a I’incision prolongeant le canal
caché,

— chaque extension ayant deux ouvertures, une premicre ouverture sur ou proche de
la surface de roulement de forme allongée et de dimension maximale Lo, et une
seconde ouverture s'ouvrant dans le canal caché,

— cette bande de roulement étant caractérisée en ce que pour au moins un canal caché
pourvu d’extensions, chaque premiere ouverture de ces extensions est enticrement
formée d'un coté de I’incision prolongeant ledit canal caché.

Grace a cette disposition, il est possible de maintenir a un niveau relativement élevé
la rigidité de la bande de roulement a I’état neuf tout en bénéficiant de la présence
d’arétes orientées transversalement ou obliquement (par rapport a la direction des

canaux cachés orientés préférentiellement selon une direction longitudinale ou circon-
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férentielle), ces dernicres étant formées par les arétes des ouvertures sur la surface de
roulement des extensions prolongeant les canaux cachés.

Selon un mode de réalisation, la premiere ouverture d'une extension peut s’ouvrir sur
la surface de roulement a neuf permettant le drainage de 1'eau des le début de 1'usage
du pneu. Dans une autre variante, cette premiere ouverture peut étre décalée d'une
faible distance vers l'intérieur de la bande de roulement et n'apparaitre sur la surface de
roulement qu'apres une usure partielle prédéterminée de la bande offrant ainsi la pos-
sibilité d'avoir une plus grande rigidité a neuf.

Selon une variante de l'invention, les premieres ouvertures des extensions sont
décalées transversalement par rapport a incision prolongeant le canal caché, une
incision complémentaire de faible largeur reliant chaque extension a la surface de
roulement, cette incision complémentaire étant en outre reliée a 1’incision prolongeant
le canal caché.

Avantageusement, toutes les premicres ouvertures des extensions d’un méme canal
caché sont formées d’un méme codté par rapport a I’incision prolongeant ledit canal
vers la surface de roulement.

Avantageusement, la seconde ouverture de chaque extension s'ouvre au moins en
partie sur ’'une des parois latérales délimitant un canal caché, ceci permettant de
conserver la présence d’arétes transversales ou obliques méme apres 1’apparition de
rainures additionnelles lors de 1’ouverture des canaux cachés apres usure.

Avantageusement, toutes les extensions d’'un méme canal caché ont leurs premicres
ouvertures localisées entre 1’incision prolongeant un canal caché vers la surface de
roulement et I’un des bords externes de la bande de roulement afin de permettre le
drainage de ce bord.

Dans un mode de réalisation, les premieres ouvertures des extensions d’un méme
canal caché sont formées sur un méme c6té par rapport a 1’incision prolongeant le
canal caché et de plus elles sont transversalement décalées les unes par rapport aux
autres.

Dans un autre mode de réalisation, les premicres ouvertures des extensions sont
orientées pour faire un angle A compris entre 20 degrés et 70 degrés avec la direction
principale du canal caché auquel ces extensions sont reliées.

Dans un autre mode de réalisation préférentiel, la bande de roulement est appropric¢e
pour conférer une direction de rotation préférentielle au pneu pourvu de cette bande.
Cette direction préférentielle est en général matérialisée sur la bande de roulement ou
sur le pneu par un élément visuel ou marquage comme par exemple une fleche. Dans
ce mode de réalisation spécifique, les premieres ouvertures des extensions mettant en
communication un canal caché avec I’extérieur sont avantageusement toutes orientées

pour favoriser I’écoulement de 1’eau présente sur une chaussée vers I’intérieur de la
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bande de roulement. Précis€ément, ces premieres ouvertures sont orientées afin que la
partie de chaque premicre ouverture la plus éloignée de 1’incision prolongeant le canal

caché entre en premier dans le contact avec la chaussée.
Avantageusement, les premieres ouvertures des extensions ont des géométries

allongées sur la surface de roulement, c'est-a-dire dont le ratio entre la plus courte
dimension et la plus grande est compris entre 1/2 et 1/15. Pour des pneus de poids
lourd usuels, la plus grande dimension des premieres ouvertures est au moins égale a
10 mm et au plus égale a 100 mm.

Ce qui a €t€ énoncé pour des canaux cachés pourvus d’extensions s’ouvrant sur la
surface de roulement peut s’appliquer soit au cas ou ces extensions s’ouvrent a 1’état
neuf sur la surface de roulement soit au cas ou ces extensions ne s’ouvrent qu’apres
une usure partielle.

Selon une variante de 1'invention, la bande de roulement comprend au moins un canal
caché ayant une pluralité d’extensions, ce canal caché s'étendant dans la direction lon-
gitudinale de la bande de roulement (cette direction correspond a la direction circonfé-
rentielle lorsque la bande de roulement équipe un pneu).

L'invention concerne également un pneu pour véhicule poids lourd, ce pneu étant
équipé d'une bande de roulement telle que décrite précédemment.

D'autres caractéristiques et avantages de l'invention ressortent de la description faite
ci-apres en référence aux dessins annexés qui montrent, a titre d'exemples non li-
mitatifs, des formes de réalisation de 1'objet de l'invention.

Breve description des dessins

[fig.1] La figure 1 montre une premiere variante de disposition des ouvertures
formées par les extensions s’ouvrant sur un canal caché longitudinal en totalité a
I’intérieur d’une bande de roulement ;

[fig.2] La figure 2 montre en coupe transversale (B-B sur la figure 1) la premicre
variante a 1’état neuf ;

[fig.3] La figure 3 montre une deuxieme variante de disposition des ouvertures
formées par les extensions s’ouvrant sur un canal caché ;

[fig.4] La figure 4 montre une coupe transversale de la bande de roulement (C-C sur
la figure 3) selon la deuxi¢me variante ;

[fig.5] La figure 5 montre une troisieéme variante de disposition des ouvertures

formées par les extensions s’ouvrant sur un canal caché.
DESCRIPTION DETAILLEE

Pour faciliter la lecture des figures, des mémes signes de référence sont employés
pour la description de variantes de l'invention dés lors que ces signes font référence a

des €léments de méme nature que cette nature soit structurelle ou bien fonctionnelle.
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La figure 1 montre une premiere variante de I'invention. Sur cette premiere variante,
une bande de roulement 1 pour pneu de poids lourd comprend une surface de
roulement 10 et, ouvertes sur cette surface de roulement, des découpures dont au moins
une incision 21 orientée longitudinalement (circonférentiellement sur le pneu pourvu
de cette bande). Cette incision longitudinale 21 s'ouvre a son autre extrémité dans un
canal caché 22 orienté longitudinalement. Ce canal caché 22 est entierement formé a
l'intérieur de la bande de roulement et est destiné a former, aprés une usure partielle
prédéterminée, une nouvelle rainure ouverte sur la surface de roulement. Il est ainsi
possible d'ajuster, en le limitant, le volume de creux de la bande de roulement a neuf
afin de mieux gérer 1'abaissement de rigidité 1i€ a la présence de ces creux. L'incision
longitudinale 21 a une largeur adaptée pour pouvoir se fermer lors du passage dans le
contact avec une chaussée, c'est-a-dire que les parois délimitant ladite incision peuvent
au moins en partie venir au contact I'une contre 'autre et ainsi isoler le canal 22 de
l'extérieur.

Par ailleurs et comme on peut le voir avec la figure 2 montrant en coupe transversale
cette premicre variante a 1’état neuf, le canal caché 22 est délimité par des parois en
vis-a-vis 221, 222, ces parois étant reliées a la fois dans leur partie inférieure formant
le fond 223 du canal 22 et dans leur partie supérieure 224 (proche de la surface de
roulement 10). C'est dans cette partie supérieure 224 du canal 22 que l'incision 21
s'ouvre.

Selon cette premicre variante, il est en outre formé une pluralité d'extensions 3
comportant une premiere ouverture 30 s'ouvrant sur la surface de roulement 10 a I'état
neuf. Ces extensions 3 comportent une seconde ouverture 32 s'ouvrant dans l'incision
21 et dans la partie supérieure 224 du canal caché 22. Chaque extension 3 s'étend en-
tierement d'un méme co6t€ par rapport a l'incision 21 ; les extensions 3 sont disposées
en alternance de chaque c6té de l'incision 21. La premiere ouverture 30 de chaque
extension 3 sur la surface de roulement a neuf a une géométrie rectangulaire de
longueur Lo et de largeur lo, la longueur Lo étant orientée transversalement sur la
bande de roulement. Ces largeur lo et longueur Lo sont dans I'exemple décrit dans un
ratiode 1 a 5.

Les extensions 3 permettent ainsi le drainage a neuf de la surface de roulement vers
le canal caché 22 et leur décalage par rapport a I'incision longitudinale 21 surmontant
le canal caché 22 génere des arétes orientées transversalement favorable pour obtenir
une performance en traction et en freinage. Par ailleurs, le contour de ces premicres ou-
vertures 30 sur la surface de roulement évolue avec 1'usure de la bande de roulement ce
qui est favorable pour prévenir 'apparition d'usure irrégulicre. Dans cette variante, la
premiere ouverture 30 de chaque extension 3 a une surface qui se réduit progres-

sivement avec l'usure.
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La figure 3 montre une deuxi¢me variante de l'invention selon laquelle les premieres
ouvertures 30 des extensions 3 s’ouvrant sur un canal caché 22 sont toutes positionnées
d'un méme c6t€ par rapport a l'incision 21 surmontant le canal caché 22. En outre, les
premieres ouvertures 30 sont positionnées a neuf et transversalement a des distances
H1, H2 différentes par rapport a l'incision 21 surmontant le canal caché 22. En
combinant cette disposition avec un pas longitudinal entre les extensions 3 (pas mesuré
dans la direction principale du canal caché) il est possible d'accroitre 1'efficacité du
drainage entre la bande de roulement et la chaussée. Le c6té sur lequel sont posi-
tionnées les premieres ouvertures 30 peut étre préférentiellement choisi comme le coté
le plus proche de 1'un des bords latéraux de la bande de roulement.

La figure 4 montre une coupe transversale de la bande de roulement de cette
deuxieme variante. Sur cette figure 4 on constate que l'extension 3 comprend une
seconde ouverture 32 s'ouvrant dans l'une des parois latérales délimitant le canal caché
22. Gréce a cette disposition, il est possible de maintenir une longueur d'arétes trans-
versales méme apres que le canal caché soit devenu une rainure additionnelle.

La figure 5 montre une troisi¢me variante de disposition des premieres ouvertures 30
des extensions 3 s’ouvrant dans un canal caché 22 orienté longitudinalement dans une
bande de roulement. Dans cette troisieme variante, la bande de roulement est congue
pour imposer une direction de rotation au pneu (repérée sur la figure par une fleche R).
Cette direction préférentielle de rotation est en regle générale repérée sur le pneu par
un signe spécifique visible. Dans pareil cas, il est avantageux d'orienter les premieres
ouvertures 30 des extensions 3 de manicre a utiliser au mieux ce sens de rotation pré-
férentiel. Le cas décrit montre des premieres ouvertures 30 de forme oblongue dont la
plus grande des dimensions notée Lo fait un angle A avec la direction longitudinale
suivie par le canal caché 22 et l'incision 21 la prolongeant jusqu'a la surface de
roulement. Les incisions additionnelles 31 formées entre 1'incision longitudinale 21 et
chaque extension 3 sont orientées avec le méme angle A.

En outre, cet angle A est tel que lors d'un roulage, c'est la partie 301 de la premiere
ouverture 30 de chaque extension 3 la plus €loignée de l'incision longitudinale 21 qui
entre la premicre dans le contact avec la chaussée. Cette disposition améliore encore le
drainage entre la chaussée et l'int€rieur du canal caché.

Bien entendu, les différentes variantes décrites peuvent €tre combinées entre elles.
Par ailleurs, les exemples décrits peuvent €tre transposés au cas ol les ouvertures des
extensions n'apparaissent sur la surface de roulement qu'apres une usure partielle
limitée.

L’invention n’est pas limitée aux exemples présentés et diverses modifications
peuvent y €tre apportées sans sortir de son cadre tel que défini par les revendications.

Notamment, ce qui a été décrit avec des cavités cachées d’orientation principale longi-



tudinale (circonférentielle sur le pneu) pourrait s’appliquer a toute autre orientation et
notamment transversale ou oblique. De méme, il est possible de combiner des canaux
cachés orientés circonférentiellement et des canaux cachés orientés transversalement,
ces deux types de canaux comportant chacun une pluralité d’extensions mettant en

communication ces canaux avec 1’extérieur a neuf ou apres usure partielle.
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Revendications

Bande de roulement (1) pour pneu de véhicule poids lourd ayant une
surface de roulement (10) a neuf destinée a venir en contact avec une
chaussée lors du roulage d’un pneu pourvu de cette bande de roulement,
cette bande de roulement (1) comprenant :

— au moins une cavité formant un canal caché (22) destiné a former une
rainure additionnelle apres une usure partielle prédéterminée, ce canal
caché (22) étant délimité par deux parois latérales (221, 222) en vis-
a-vis, ces deux parois latérales étant reliées entre elles par une partie in-
férieure formant un fond (223) et par une partie supérieure (224),

— chaque canal caché (22) étant prolongé vers la surface de

roulement (10) a neuf et sur toute sa longueur par une incision (21) de
faible largeur s’ouvrant dans la partie supérieure (224) dudit canal,

— au moins un canal caché (22) ayant une pluralité¢ d’extensions (3)
s’étendant a partir de ce canal caché en allant vers la surface de
roulement pour mettre en communication le canal caché (22) et
I’extérieur de la bande de roulement au moins a partir d'une usure
partielle de la bande,

— chaque extension (3) ayant deux ouvertures, une premiere

ouverture (30) sur ou proche de la surface de roulement (10) de forme
allongée et de dimension maximale Lo, et une seconde ouverture (32)
s'ouvrant dans le canal caché (22)

— cette bande de roulement étant caractérisée en ce que pour au moins
un canal caché (22) pourvu d’extensions (3), chaque premiere
ouverture (30) de ces extensions (3) est enticrement formée d'un c6té de
I’incision (21) prolongeant ledit canal caché (22) et en ce que les
premieres ouvertures (30) des extensions (3) sont orientées pour faire un
angle A compris entre 20 degrés et 70 degrés avec la direction
principale du canal caché (22) sur lequel ces extensions (3) sont reliées.
Bande de roulement (1) selon la revendication 1 dans laquelle toutes les
premicres ouvertures (30) des extensions (3) d’'un méme canal caché
(22) sont formées d’un méme c6té par rapport a I’incision (21) pro-
longeant ledit canal vers la surface de roulement (10).

Bande de roulement (1) selon la revendication 1 ou la revendication 2
dans laquelle les premieres ouvertures (30) sont décalées transver-
salement par rapport a l'incision (21) prolongeant le canal caché (22),

une incision complémentaire (31) de faible largeur reliant chaque
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extension (3) a la surface de roulement, cette incision complémentaire
(31) étant en outre reliée a I’incision (21) prolongeant le canal caché
(22).

Bande de roulement (1) selon I'une quelconque des revendications 1 a 3
dans laquelle la seconde ouverture (32) de chaque extension (3) s'ouvre
au moins en partie sur I’une des parois latérales (221, 222) délimitant un
canal caché (22).

Bande de roulement (1) selon la revendication 3 ou la revendication 4
dans laquelle les premieres ouvertures (30) des extensions (3) d’un
méme canal caché (22) sont formées sur un méme coté par rapport a
I’incision (21) prolongeant le canal caché et de plus elles sont transver-
salement décalées les unes par rapport aux autres.

Bande de roulement (1) selon I'une quelconque des revendications 1 a 5,
cette bande de roulement étant appropri¢e pour conférer une direction de
rotation préférentielle au pneu pourvu de cette bande, dans laquelle les
premicres ouvertures (30) des extensions (3) mettant en communication
un canal caché (22) avec I’extérieur sont toutes orientées afin que la
partie (301) de chaque premiere ouverture (30) la plus éloignée de
I’incision (21) prolongeant le canal caché entre en premier dans le
contact avec la chaussée.

Bande de roulement (1) selon I'une quelconque des revendications 1 a 6
dans laquelle les premieres ouvertures (30) des extensions (3) ont des
géométries allongées sur la surface de roulement, c'est-a-dire dont le
ratio entre la plus courte dimension et la plus grande est compris entre
172 et 1/15.

Bande de roulement (1) selon 1'une quelconque des revendications 1 a7
dans laquelle les premiéres ouvertures (30) des extensions (3) ne
s'ouvrent sur la surface de roulement de la bande qu'apres une usure
partielle de cette bande.

Bande de roulement (1) selon I'une quelconque des revendications 1 a 8
dans laquelle au moins un canal caché (22) ayant une pluralité
d’extensions (3) s'étend dans la direction longitudinale de la bande de
roulement.

Pneu pour véhicule poids lourd pourvu d'une bande de roulement selon

l'une quelconque des revendications 1 a 9.
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