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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
正弦波状波付けによって予め成形され、かつ共に巻回された基本フィラメントの単一スト
ランドから製造された金属製補強コードを具備する自動車ホイール用のタイヤであって、
　各基本フィラメントは、３つの空間面で角なしの波状パターンで均一に変形されており
、
　前記金属製コードが、次の特性、
　ａ）３～８の範囲のフィラメント数と、
　ｂ）０．１２ｍｍ～０．３５ｍｍの範囲の前記各フィラメントの直径と、
　ｃ）０．１８～４．０ｇ／ｍの範囲の線密度と、
　ｄ）５０００Ｊ／ｍ３以上の破壊応力の積分値
【数１】

（εは伸び、σ（ε）は伸びに対応するフィラメントの応力）とを有する、タイヤ。
【請求項２】
前記金属製コードが、タイヤの赤道面に対し略ゼロの角度に配列される、請求項１に記載
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【請求項３】
二輪車ホイール用の請求項２に記載のタイヤ。
【請求項４】
前記コードのフィラメントが曲げ加工によって予備成形される、請求項１に記載のタイヤ
。
【請求項５】
前記コードのフィラメントが捻りによって予備成形される、請求項４に記載のタイヤ。
【請求項６】
前記フィラメントが、０．６５％～０．９８％の範囲の炭素成分の鋼から製造される、請
求項１に記載のタイヤ。
【請求項７】
前記フィラメントの各々が０．２０ｍｍの直径を有する、請求項１に記載のタイヤ。
【請求項８】
前記フィラメントが、６ｍｍ～２５ｍｍの範囲のピッチで前記コード内に巻回される、請
求項１に記載のタイヤ。
【請求項９】
前記コードの直径が０．３ｍｍ～１ｍｍの範囲にある、請求項１に記載のタイヤ。
【請求項１０】
前記コードが、１０ｃｍ当たり３０～１００のコードの範囲の密度で配列される、請求項
３に記載のタイヤ。
【請求項１１】
最大密度が、フロントタイヤで１センチ当たり６本のコードのオーダである、請求項１０
に記載のタイヤ。
【請求項１２】
最大密度が、リヤタイヤで１センチ当たり１０本のコードのオーダである、請求項１０に
記載のタイヤ。
【請求項１３】
巻回ピッチが８ｍｍ～２０ｍｍの範囲にある、請求項８に記載のタイヤ。
【請求項１４】
前記巻回ピッチが１０ｍｍ～１８ｍｍの範囲にある、請求項１３に記載のタイヤ。
【請求項１５】
前記コードが、少なくとも２つの異なる面に正弦波状に波付けされ、曲げ加工によって予
備成形され、０．２０～０．３０ｍｍの範囲の直径を有し、また１８ｍｍのピッチで共に
巻回される、５本の基本フィラメントを含む、請求項１に記載のタイヤ。
【請求項１６】
タイヤの赤道面に略ゼロの角度で巻回されたコードの複数の軸方向に隣接した円周方向コ
イルによって形成された少なくとも１つの半径方向最外側層を有するベルト構造体を備え
た二輪車用のタイヤ対において、
　－前記コードが、正弦波状波付けによって予め成形された基本フィラメントの単一スト
ランドから製造された金属製コードであり、
　各基本フィラメントは、３つの空間面で角なしの波状パターンで均一に変形されており
、
　前記コードが、次の特性を備え、
　ａ）３～８の範囲のフィラメント数、
　ｂ）０．１２ｍｍ～０．３５ｍｍの範囲の前記各フィラメントの直径、
　ｃ）０．１８～４．０ｇ／ｍの範囲の線密度、
　ｄ）前記補強コードが５０００Ｊ／ｍ３以上の破壊応力の積分値



(3) JP 4204318 B2 2009.1.7

10

20

30

40

50

【数１】

（εは伸び、σ（ε）は伸びに対応するフィラメントの応力）を有する、
　－前記フロントタイヤのベルト構造体に、前記コードが６コード／ｃｍの最大密度で軸
方向に分布され、
　－前記リヤタイヤのベルト構造体に、前記コードが１０コード／ｃｍの最大密度で軸方
向に分布されることを特徴とするタイヤ。
【請求項１７】
前記コードが、２～６コード／ｃｍの範囲の密度で前記フロントタイヤ内に軸方向に分布
される、請求項１６に記載のタイヤ対。
【請求項１８】
前記コードが、密度が変化して分布される、請求項１７に記載のタイヤ対。
【請求項１９】
前記コードが、前記ベルトの赤道面から側面に向かって漸次増加する密度で分布される、
請求項１８に記載のタイヤ対。
【請求項２０】
前記コードが、８コード／ｃｍの最大密度で前記リヤタイヤ内に軸方向に分布される、請
求項１６に記載のタイヤ対。
【請求項２１】
前記コードが、一定の密度で軸方向に分布される、請求項２０に記載のタイヤ対。
【請求項２２】
１対のタイヤ、フロントおよびリヤタイヤそれぞれが装着された自動車において、前記１
対のタイヤが、前記タイヤの赤道面に略ゼロの角度で巻回されたコードの複数の軸方向に
隣接した円周方向コイルによって形成された少なくとも１つの半径方向最外側層を有し、
前記コードが、正弦波状波付けによって予め成形された基本フィラメントの単一ストラン
ドから製造された金属製コードであり、各基本フィラメントは、３つの空間面で角なしの
波状パターンで均一に変形されており、前記コードが、次の特性を備え、
　ｅ）３～８の範囲のフィラメント数、
　ｆ）０．１２ｍｍ～０．３５ｍｍの範囲の前記各フィラメントの直径、
　ｇ）０．１８～４．０ｇ／ｍの範囲の線密度、
　ｈ）前記補強コードが５０００Ｊ／ｍ３以上の破壊応力の積分値
【数１】

（εは伸び、σ（ε）は伸びに対応するフィラメントの応力）を有する、
　－前記フロントタイヤのベルト構造体に、前記コードが６コード／ｃｍの最大密度で軸
方向に分布され、
　－前記リヤタイヤのベルト構造体に、前記コードが１０コード／ｃｍの最大密度で軸方
向に分布されることを特徴とする自動車。

【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、金属製コードで補強された自動車ホイール用のタイヤに関する。
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【背景技術】
【０００２】
　本発明は、特定の種類のタイヤに限定されないが、コーナリング時のそれらの異なる挙
動のため、二輪車用のタイヤに適用される場合に、特に有利である。
【０００３】
　曲線路の走行時、二輪車は、地面に関し垂直の面に対して約６５°になり得る「キャン
バ」角度と呼ばれる角度でカーブ内側に傾き、この操作は、二輪車に作用する遠心力に対
抗するタイヤの（キャンバ）スラスト（(camber) thrust）を生じる。
【０００４】
　速度が増加し、また通路の曲率半径が減少するとき、二輪車の傾きだけでは、遠心力の
効果を補償するのに十分でなく、したがって、スラストを増加することが必要であり、こ
れは、ライダが実行するハンドル操作により、「スリップ角」と呼ばれる角度で曲線路の
接線方向に関してフロントタイヤの回転面を傾けることによって達成される。
【０００５】
　かくして、スリップスラストの必要な増大が得られる。
【０００６】
　リヤタイヤは、周知のように操作されず、より小さくまた質的に異なるスラスト、すな
わち、フロントタイヤの曲線スラスト（curvilinear thrust）と対抗するような直線的な
形態のスラストを付与し、これらの２つのスラストの相互の組み合わせが移動する車両の
姿勢を決定する。
【０００７】
　二輪車は四輪車ほど安定していないので、二輪車のこの特定の挙動のため、二輪車は、
ドライバの走行安全性のために、より優れた道路保持および非常に優れた操縦性を必要と
する。特に、タイヤは、道路保持、走行安定性、車両に加えられかつタイヤと道路との間
で交換される力の変化の連続性および漸進性（progressiveness）に関して、高性能を提
供することが必要である。
【０００８】
　本出願人は、車両によって展開される速度の増加が、以下に「接触感覚」と呼ばれる更
なる要件の重要性の高まりを伴うことを認識した。これは、タイヤによってライダに伝達
される車両を管理しているという確かな感覚（the reassuring sensation of managing o
f the vehicle）として規定でき、これにより、ライダは、すべての走行状態においてス
キップまたは「リフティング」あるいは望ましくない運動なしに、求める経路に車両が確
実に追随できることを確信する。
【０００９】
　「接触感覚」は、地面に適応するタイヤの能力として意図される、フットプリントに対
するタイヤの順応性（the compliance of the tire）に密接に関連する。
【００１０】
　低速ではほとんど重要でないので、過去において理解されないか、あるいは考慮される
ことがなかったこの要件は、現在利用可能なタイヤによって十分に満たされていない。し
たがって、本発明の１つの目的は、高い接触感覚をライダに伝達することができる、特に
二輪車に装着するためのタイヤを提供することである。
【００１１】
　時速３００ｋｍを超える速度を達成できる連続生産モデルの高性能オートバイを製造す
るための最近の技術は、この性能を達成するために、適切な推進のみならず、タイヤをよ
り軽量にすることによって達成できる車両の総重量の低減も必要とする。
【００１２】
　タイヤ重量の低減はさらなる利点を有する。タイヤは、いわゆるノンサスペンディッド
質量（non-suspended masses）の１つ、すなわち、ホイールが動くときに、例えば、リム
、サスペンション、ブレーキディスクおよび伝達チェーンと共に動く部品の１つである。
ノンサスペンディッド質量の重量の低減は、車両をより軽量にするのみならず、その運転
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特性を改善する。
【００１３】
　したがって、本発明の別の目的は、現在のタイヤよりも軽いが、等しい性能を有する、
特に二輪車に装着するためのタイヤを提供することである。
【００１４】
　タイヤの重量を減らす一つの方法は、金属製補強コードを軽くすることであり、二輪車
用のタイヤでは、この方法は、プライの金属製コードがタイヤの構造要素の最も重い部分
であり、タイヤの最大の円周に配置されるので、特に有利である、金属製コードの重量の
低減は、タイヤ重量を減らすのみでなく、その慣性モーメントを低減し、結果として、重
量それ自体の低減およびこの低減が達成される位置の両方の理由で、タイヤの特性が向上
する。
【００１５】
　タイヤの補強構造に金属製コードを使用することは、今日周知であり、詳細な説明を必
要としない。いずれにしろ、本発明を理解するために有用な情報は、以下の記載に提示す
る。
【００１６】
　金属製コードは複数の基本フィラメント（elementary filament）から一般に構成され
、この基本フィラメントは、種々の幾何学的形状で共に巻回され、適切な永久変形によっ
て、前述のフィラメントで実施される少なくとも曲げタイプによって、および前記幾何学
的形状によって、安定化される。
【００１７】
　タイヤのようなエラストママトリックスを有する製品を補強するために設計された金属
製コードは、使用時の製品により優れた性能を提供するために、構成フィラメントの間で
高いゴム浸透性および著しい構造強度の特性を有しなければならない。
【００１８】
　現在、本出願人によって製造されているいくつかの種類のタイヤは、少なくとも１つの
金属製コードの螺旋構造から成るベルトシステムを使用している。コードは、基本フィラ
メントから順次成るストランドから構成される。例えば、３×４×０．２０　ＨＥ　ＨＴ
コードは、３本のストランドから成るコードであり、その各々は、０．２０ｍｍの直径を
各々が有する４本のフィラメントから成る。
【００１９】
　この種類のコードは、ストランドの間の優れたゴム浸透を可能にするが、各ストランド
の内部へのゴム浸透は低く、時にはゼロである。
【００２０】
　記号ＨＥは「高伸び率」を意味し、またストランド内のフィラメントおよびコード内の
ストランドの巻回が、同一の方向（いわゆるラング撚り構造（Lang's lay structure））
に行われることを示している。さらに、巻回は、互いに関するストランドの小さな運動を
可能にするようなものである。かくして、完成コードは、特定の荷重に達したときに、伸
長値の相当な傾斜変化（膝（"knee"））を示す完成コード自体の特有の荷重伸び線図を本
質的に得る。特に、線図の最初の部分は、荷重の小さな変化に対し非常に一貫した伸びを
示し、また膝を介して、一貫した荷重の変化に対し非常に小さな伸びを示す線図の最終部
分に接続される。この種類のコードは、本出願人の名義の（特許文献１）に記載されてい
る。中央の膝の値は、タイヤの正確な組立および成形を決定する。上記目的のために、そ
の値は、伸びの０．４％～１％の範囲にあることが好ましい。この種類のコードは、ラジ
アルカーカスを有するモールドタイヤ、特にオートバイタイヤに対するその有用性を証明
している。
【００２１】
　記号ＨＴは「高張力」を意味し、コードのフィラメントに対して約８５０Ｎの非常に小
さな破壊荷重を示している（ＢＩＳＦＡ　Ｅ６「破壊荷重と破断時伸び」、Ｅｄ　ＢＩＳ
ＦＡ，４ｔｈ　Ａｖｅｎｕｅ　Ｅ．Ｖａｎ　Ｎｉｅｕｗｅｎｈｕｙｓｅ，Ｂ１１６０　Ｂ
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ｒｕｓｓｅｌｓ，Ｂｅｌｇｉｕｍ、ＢＩＳＦＡ「スチールタイヤコードを試験するための
国際的に合意された方法」の方法によって測定）。これは、特に、これらのコードのフィ
ラメントを形成する鋼内の炭素の割合に左右され、当該について、この割合は０．８％よ
り大きい。
【００２２】
　これらのコードは、例えば、タイヤの円周方向に対し略ゼロの角度（０°）で配置され
る、あるタイヤの半径方向最外側のベルト層の補強要素として、特に適用可能である。
【００２３】
　最近、構成フィラメントの少なくとも１本が角度波付け（angular waving）（クリンプ
加工（"crimped"））によって、または正弦波状波付け（sinusoidal waving）よって変形
されるコードが、タイヤに使用するために提案されている。例が、（特許文献２）に記載
され、これによれば、フィラメントは、コードの浸透性が増すように共にルーズに撚り合
わせられ、正弦波形状よりもむしろ多角形に波付けされることが好ましい。
【００２４】
　これに関して、（特許文献３）は上述の種類のコードに関し、構成フィラメントの少な
くとも１本に、１つの面において第１のクリンプが設けられ、第１のクリンプ面と実質的
に異なる面において第２のクリンプが設けられることを特徴とする。特に単一ストランド
バージョンのこれらのコードは、構成フィラメントの間に本質的なリンクを持たず、幾何
学的に不規則、不均一、また不安定である。
【００２５】
　本出願人の名義の（特許文献４）は、フィラメントが、単一面の正弦波状波付けによる
変形を示すことを特徴とするコードをクレームしている。
【００２６】
　「正弦波状波付けによる変形」という用語は、フィラメントが、３つの空間面で角なし
の波状パターンで均一に変形されることを意味する。
【００２７】
　コードの重量を低減するために、フィラメントの直径および／または数を低減すること
が必要であるが、これはコードの破壊荷重の低減を意味する。４０％の重量減少では、Ｈ
Ｅ　ＨＴコードは実質的に同等の破壊荷重の低減を示す。破壊荷重のこの低減は、タイヤ
構造体の構成材料（混合物と補強要素）が、有用である箇所にのみ、かつその構成材料が
寄与する目的のために厳密に必要な数量のみで配置される場合、タイヤ技術では許容し難
い。
【００２８】
　さらに、フィラメント直径の低減は、加工、特にタイヤのモールド成形を許容する許容
可能な「膝」を有するコードの製造を実際に不可能にし、このことは、フィラメントの直
径が小さくなるにつれ、コード製造工程の間に、コードの最終的特性を決定する永久変形
を付与することがより困難になるという事実に帰せられる。
【００２９】
　上記の問題に直面した場合、当業者は、フィラメントの直径および／または数の低減に
よる重量の低減は、上述のように、タイヤ加工の機能を犠牲にし、いずれにしろ製品の安
全係数を許容可能限度よりも低下させるので、公知のＨＥ　ＨＴコードを修正することが
不可能であることを知っている。
【００３０】
　上述のような波付けされたフィラメントを有するコードを使用することは、困難である
ように思われるが、これは、コードの構造的特性による不規則、不均一および不安定な形
状、および対応する荷重－伸び線図が、タイヤ加工およびその実用のための条件を満たす
ことができるように思われないからである。
【００３１】
　驚くべきことに、コードのすべてのフィラメントに正弦波状に波付けされたコードは、
コードにゴム引きして、コードをカーカスに配置する工程が修正され、製造工程を犠牲に
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せず、かつ完成品の品質の改良さえも伴って当該工程の修正を行うことができるならば、
タイヤカーカスのアセンブリに有利に使用できることが確認されている。
【００３２】
　特に、本発明によるコードで補強されたタイヤは、より小さい重量のみならず、意外に
も、補強コードの予期しない破壊強度のためより高い安全係数を有する。
【００３３】
　さらに、タイヤ、特に二輪車用のタイヤの性能は、特に「接触感覚」特性に関して改良
される。
【特許文献１】ＥＰ－Ｂ－４６１６４６明細書
【特許文献２】特許出願ＷＯ９５／１６８１６明細書（Ｎ．Ｖ．Ｂｅｋａｅｒｔ　Ｓ．Ａ
の名義で）
【特許文献３】ＷＯ９９／２８５４７明細書（Ｎ．Ｖ．Ｂｅｋａｅｒｔ　Ｓ．Ａ．の名義
で）
【特許文献４】ＷＯ００／２６４６５明細書
【発明の開示】
【００３４】
　本発明は、正弦波状波付けによって予め成形され、かつ共に巻回された基本フィラメン
トの単一ストランドから製造された金属製補強コードを具備する自動車ホイール用のタイ
ヤに関し、前記金属製コードは、次の特性、
　ａ）３～８の範囲のフィラメント数と、
　ｂ）０．１２ｍｍ～０．３５ｍｍの範囲の前記各フィラメントの直径と、
　ｃ）０．１８～４．０ｇ／ｍの範囲の線密度と、
　ｄ）５０００Ｊ／ｍ３以上の破壊応力の積分値とを有する。
【００３５】
　好ましくは、タイヤは二輪車用のタイヤである。
【００３６】
　有利に、このようなタイヤには、タイヤの赤道面に対し略ゼロの角度に配列される、以
前に引用した特性を有する金属製コードを備えるベルト構造体が設けられる。
【００３７】
　本発明によるコードのフィラメントは、曲げ加工によって、また二重曲げが異なる面に
行われない場合、同様に捻り加工によって（by torsion）予備成形される。
【００３８】
　好ましくは、本発明によるコードは、０．２０～０．３０ｍｍの範囲の直径、より好ま
しくは０．２５ｍｍに等しい直径を各々が有する、５本のフィラメントを備える。
【００３９】
　本明細書および以下の本文において、「線密度」という用語は、「そのようなものとし
ての」、すなわち、ゴム引きの前にコードが撚り機を離れるときのコードで測定される、
また０．０１ｇの精度の精密天びんで５ｍの長さの試料の重さを計ることによって測定さ
れる、コード１ｍ当たりの重量を示すものと規定される。
【００４０】
　好ましい実施形態では、コードの直径は０．３ｍｍ～１ｍｍの範囲にある。好ましくは
、直径は、１００ｍｍの長さのコード部分で、３つの別個の点において測定される。部分
の対応する端部から２つの横方向位置の各々の距離は、部分の切断による擦り切れ効果（
the effect of fraying）を避けるために、１５ｍｍよりも大きいことが好ましい。直径
値は、互いに９０°で行われる２つの測定によって各位置で決定される２つの値の平均で
ある。
【００４１】
　好ましくは、密度は、赤道面を横切って位置する領域において、タイヤのクラウンで測
定して、１０ｃｍ当たり３０～１００コードの範囲にある。
【００４２】
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　好ましくは、二輪車用のタイヤに関連する場合、最大密度は、フロントタイヤで１セン
チ当たり６本のコードのオーダであり、またリヤタイヤで１センチ当たり１０本のコード
のオーダである。
【００４３】
　第２の態様では、本発明は、正弦波状波付けによって予備成形され、かつ共に巻回され
た基本フィラメントから成る少なくとも１つの金属製補強コードを備えるタイヤベルトに
関し、コードが上述の特性を有することを特徴とする。
【００４４】
　第３の態様では、本発明は、タイヤの赤道面に略ゼロの角度で巻回されたコードの複数
の軸方向に隣接した円周方向コイルによって形成された少なくとも１つの半径方向最外側
層を有するベルトによって補強される二輪車用の１対のタイヤに関し、
　－前記コードが、次の特性を備え、
　ａ）３～８の範囲のフィラメント数、
　ｂ）０．１２ｍｍ～０．３５ｍｍの範囲の前記各フィラメントの直径、
　ｃ）０．１８～４．０ｇ／ｍの範囲の線密度、
　ｄ）前記補強コードが５０００Ｊ／ｍ３以上の破壊応力の積分値を有する、
　－フロントタイヤのベルト構造体に、前記コードが６コード／ｃｍの最大密度で軸方向
に分布され、
　－前記リヤタイヤのベルト構造体に、前記コードが１０コード／ｃｍの最大密度で軸方
向に分布されることを特徴とする。
【００４５】
　好ましくは、前記コードは、２～６コード／ｃｍの範囲の密度でフロントタイヤのベル
ト構造体内に軸方向に分布される。好ましくは、本発明による前記フロントタイヤは、密
度が変化して分布された（with a variable denseness）、特に、ベルトの赤道面から側
面に向かって漸次増加する密度で分布されたコードを有する。
【００４６】
　好ましくは、前記コードは、８コード／ｃｍの最大密度でリヤタイヤのベルト構造体内
に軸方向に分布される。好ましくは、本発明による前記リヤタイヤは、一定の密度で軸方
向に分布されたコードを有する。
【００４７】
　第４の態様では、本発明は、上に規定したような１対のタイヤを具備する二輪車に関す
る。
【００４８】
　第５の態様では、本発明は、上に規定したような補強コードを備えるゴム引きされた織
物（rubberized fabric）に関する。
【００４９】
　本発明のさらなる態様および利点について、本発明を例示しているが、本発明を限定し
ない以下の図面によって明らかにする。
【００５０】
　特に、図３は、本発明に従って製造されたタイヤプロフィルの断面を示している。
【００５１】
　１は、本発明による大きな横断方向曲率を有する、特に自動車用のタイヤ全体を示して
いる。
【００５２】
　タイヤ１は、少なくとも１つのカーカスプライ３を備えるカーカス構造体２を有し、カ
ーカスプライの対向する横方向エッジ３ａは、対応する固定ビードワイヤ４と関連し、特
に本例では、これらのビードワイヤの周囲に内側から外側に向かって軸方向に巻回される
。
【００５３】
　ビードワイヤ４の外周縁にはエラストマ充填材５が付与され、特に本例では、この充填
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材は、カーカスプライ３と、対応する折返し横方向エッジ３ａとの間に形成される空間を
占めるが、一般に、ビード１０内に形成されるすべての空間を占める。
【００５４】
　カーカス構造体２はベルト構造体６に関連し、このベルト構造体は、カーカスプライ３
のクラウン上に円周方向に延在するコードであって、タイヤ１の転動方向に沿って実質的
に配向された平行かつ連続的に隣接する複数のコイル７ａを形成する少なくとも１つのコ
ード７から本質的に構成される。
【００５５】
　加硫時に得られるコイルの実質的な長手方向非伸長性（longitudinalinextensibility
）のため、曲線状プロフィルに沿って連続的に隣接するコイル７ａは、所望のプロフィル
の横断方向曲率に従って、構造および寸法安定性をタイヤ１に付与する。
【００５６】
　タイヤの横断方向曲率は、赤道面Ｘ－Ｘで測定してトレッドの外側からトレッドエッジ
Ｃを通過する線ｂ－ｂへの距離ｈｔと、前記エッジの間のタイヤコードに沿って測定され
る距離ｗｔとの比率の特定値によって規定され、また二輪車用のタイヤでは、その比率は
、通常約０．１５以上の比較的高い値を有し、自動車用のタイヤで通常確認される０．０
５未満の値と比べて、リヤタイヤの場合０．３のオーダであり、フロントタイヤの場合に
はさらに高い（最高０．４５）。
【００５７】
　公知の方法で、トレッド８はベルト構造体６に付与され、これにより、タイヤ１とそれ
が移動する表面との間に接触がもたらされる。
【００５８】
　本例の場合、リヤタイヤ内のコード７によって形成されるコイル７ａ（図３）は、エラ
ストマシートから本質的に構成される補助支持要素９の上に巻回され、エラストマシート
は、本出願人の名義のＥＰ－Ｂ－７１８．１２２明細書に記載されているように、ベルト
構造体６とカーカスプライ３との間に間挿され、またコイルによって形成される層の横断
方向曲率プロフィルに従って賦形される。
【００５９】
　四輪車用のタイヤの場合、ベルト６に加えて、互いに半径方向に重ね合わせられかつ本
発明による金属コードを組み込んだゴム引き布の部分から形成された１つまたは２つの別
のベルトストリップが存在し、金属コードは、各ストリップ内で互いに平行にかつ隣接ス
トリップの金属コードと交差して位置しており、好ましくは赤道面に関して対称的に傾斜
している。
【００６０】
　好ましくは、大きな横断方向曲率を有するタイヤ（オートバイ用）では、本発明による
コードを有するベルトは、タイヤを補強するためにそれ自体に使用されるが、前記ベルト
は、半径方向に互いに重ね合わせられた同一または他の種類の他方のベルトと組み合わせ
て機能できる。
【００６１】
　好ましくは、フィラメントは、炭素含有量が０．６５％～０．９８％の範囲の鋼から製
造され、さらにより好ましくは、すべてのフィラメントの直径は０．１２～０．３５ｍｍ
の範囲にあり、より好ましくは０．２０ｍｍに等しいが、他の実施態様では、すべてのフ
ィラメントが０．１２～０．３５ｍｍの範囲にあることを前提として、フィラメントは互
いに異なる直径を有し得る。
【００６２】
　好ましい実施態様の例では、コードは５つの基本フィラメントを備え、少なくとも２つ
の異なる面で正弦波状に波付けされ、曲げ加工によって予備成形され、０．２０～０．３
０の範囲の直径を有し、また１８ｍｍのピッチで共に巻回される。
【００６３】
　コード内のフィラメントの巻回ピッチは６～２５ｍｍ、好ましくは８～２０ｍｍ、さら
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【００６４】
　本発明によるコードは、当業者に公知の手順および装置によって準備される。例えば、
ＷＯ　００／２６４６５（出願人の名義）が参照され、したがって、対応する記載は単純
化のため省略している。
【００６５】
　本発明によれば、所望の性能を得るために、コードゴム引きおよびタイヤの構造ホイー
ル上の（onthe tire building wheel）引き続くコード配置は所定の条件で実施される。
【００６６】
　好ましくは、コードはそれ自体に使用されず、ストリップの長手方向に配置される２～
１０の隣接コードを含む、エラストマ材料のストリップ（または「バンド」）に組み込ま
れる。バンドは、所定数、例えば３つのコードと、ゴム引き材料とを押出ヘッドに送るこ
とによって製造され、前記押出ヘッドを前記コードが通過し、押出によって製造される前
述のストリップに組み込まれる。単一コードの場合、押出ヘッドが、ゴム引きされたコー
ドをバンドの代わりに押出することが明らかである。
【００６７】
　本明細書では、本発明の記載において、コードの「軸方向に隣接する」コイルの定義は
、バンド内にコードが組み込まれ、「軸方向に隣接する」バンドのコイルである場合も含
む。
【００６８】
　本発明によれば、コードは、他の種類のコードに通常使用されるよりも小さな押出ヘッ
ドの圧力、言い換えれば１５０バール以下の圧力で、ゴム引きされる。押出ヘッドを離れ
ると、結果として得られたバンドは収集および分配ローラ上に巻回される。
【００６９】
　構造ホイール上に配置する工程の間、収集ローラまたはバッファは、一定の引っ張りを
行う引っ張りシステム（引っ張りキャプスタン（pullingcapstan））に接続され、このシ
ステムによって、配置工程中のコードの張力が調整される。引っ張りは、使用する巻き出
し装置に応じて３０Ｎ～２００Ｎの範囲の一定の較正張力がバンドに加えられるように、
特に、前述のコードの特有の構造体が決して悪影響を受けないように、バンドの構成コー
ドに加えられるように、開始段階、すなわち配置の始まりを含む配置全体にわたって、一
定に維持される。
【００７０】
　好便に、リヤタイヤのベルト構造体の半径方向最外側層のコードは、タイヤの赤道面に
対し略ゼロの角度で前記クラウン部分の一方の面から他方の面まで前記カーカス上に螺旋
状に巻回される、単一コードあるいは本発明による２から５本の金属コードを備えるバン
ドによって、形成される。
【００７１】
　フロントタイヤの場合、ベルト構造体の半径方向最外側層のコードのコイルは、本発明
による金属コードを好便に備え、赤道面からベルトエッジに向かって３～６コード／ｃｍ
に漸次増加する密度で分布されることが好ましい。
【００７２】
　以下の表は、線密度および破壊荷重に関して同一の性能を実質的に有する、従来技術に
よる２本のＨＥ　ＨＴコード（３と４）と比べた、本発明による２本のコード（１と２）
の特性を示している。
【００７３】
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【表１】

【００７４】
　予想に反し、本発明によるコードは、同等の従来技術のコードよりもはるかに大きな破
断時伸びを有する。
【００７５】
　本発明によるコードおよび異なる４つの従来技術のコードに伸び試験（実施例）を施し
て、ゴム引き前に破断した。その結果を、以下の積分に従って処理した。
【００７６】
【数１】

ここで、εは伸び、
σ（ε）は伸びに対応するフィラメントの応力、
ε＊は積分変数、
Ι（ε）は破壊応力（breakingstress）の積分である。
【００７７】
　積分の物理的意味は、コードが破断するまでの伸びの期間中にコードによって吸収され
る総エネルギを表す。
【００７８】
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　上述の積分を利用して、本発明による５×０．３０のコード、および従来技術による２
＋１×０．２８、２＋２×０．２５、３×４×０．２２ＨＥ、３×３×０．１７５ＨＥ　
ＨＴコードの応力／伸び曲線をプロットした（図５）。
【００７９】
　本発明によるコードは、驚くべき高い前記積分の値を示しており、この特定の例では、
コードは９０００Ｊ／ｍ３よりも大きな値で破断点に達し、一方、公知のコードは、５０
００Ｊ／ｍ３のオーダの値に達する前に破断する。
【００８０】
　本発明によるコードを二輪車用のタイヤに使用することによって達成される結果を評価
するために、一連のテストをテストコースで実施し、本発明による１対のタイヤと、本出
願人によって製造された同等の１対の標準タイヤとを比較した。両方の場合に同一の二輪
車を使用した。比較対象のタイヤは、図３を参照して記載したように製造したが、円周方
向に（０°に）配列されたコードを有する半径方向最外側のベルト層を除いて、互いに完
全に同一であった。特に、両方の対のタイヤでは、フロントタイヤの場合２つのプライ、
リヤタイヤの場合には１つのプライを有するように、レーヨンコードのゴム引き布からカ
ーカスを製造した。本発明による１対のタイヤでは、前記半径方向最外側のベルト層には
、フロントタイヤにおいて５×０．３０のコード、リヤタイヤにおいて５×０．２０のコ
ードを付与した。１対の対照タイヤでは、前記ベルト層には、公知の３×３×０．２０Ｈ
Ｅ　ＨＴ金属コードを付与した。
オートバイ　　Ｈｏｎｄａ　ＣＢＲ　６００Ｒ
Ｐｉｒｅｌｌｉ　Ｄｒａｇｏｎ　Ｅｖｏレーシングタイヤ
　フロントタイヤ：
　クラス　　　１２０／７０　ＺＲ１７
　膨張圧力　　２．１バール
　リム　　　　３．５０－１７
リヤタイヤ：
　クラス　　　１８０／５５　ＺＲ１７
　膨張圧力　　１．９バール
　リム　　　　５．５０－１７
　トラックテストは、同一のライダが連続走行することにより、上述の二輪車が１周を完
走するために費やされる時間を測定することで行われ、この場合、最初に１対の標準生産
のタイヤ、次に本発明による１対のタイヤを二輪車に装着した。
【００８１】
　いわゆる「スラローム」タイプのトラックは、所定のルートに沿った一連のカーブ、逆
カーブおよび直線部分からなっていた。
【００８２】
　テストの結果は、本発明によるタイヤを装着したとき、コース周囲の走行に費やされる
相当の時間低減を示した。
【００８３】
　実際に、本発明による１対のタイヤが装着された二輪車の走行によって費やされる時間
は、１対の対照タイヤが装着された同一の二輪車と比べて、１周当たり１００分の８０秒
だけ低減したことが確認されており、より正確には、本発明によるタイヤが装着された二
輪車は、対照タイヤの１’２１”０５の時間に対して、１’２０”２５の時間（１分、２
０秒、１００分の２５秒）でコース１周を完走したことが確認された。
【００８４】
　以下の表２は、Ａで示した本発明による１対のタイヤと、Ｂで示した公知のタイヤとの
他の観点の性能比較の結果を示している。
【００８５】
　表３に示した点数評価は主観的であり、ライダの評価に左右される。点数は１～１０の
評価で与えられ、最高点は、考慮される各特性について最善の性能を示した１対のタイヤ
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に与えられた。
【００８６】
　本発明による１対のタイヤは、１対の対照タイヤの性能レベルと実質的に等しいかある
いはそれよりも優れた性能レベルを有するが、「接触感覚」に関して明瞭かつ相当の向上
、すなわち、所望されたより優れた安全感覚が得られることが理解できる。
【００８７】
【表２】

【００８８】
　それ程でもないが、これらの結果は、本発明による１つのみのタイヤ、特にリヤタイヤ
が装着された車両で達成されるが、１対のタイヤの組み合わせ効果はより優れた結果をも
たらす。
【００８９】
　以下の表３は、ゴム引き後の本発明によるコード（ｂ、ｃおよびｄ）の特性を示してい
る。同等の従来技術のコード（ａ）のデータが、比較のために示されている。
【００９０】
【表３】

【００９１】
　本発明によるコードは、破壊応力についての２０％未満の低減とともに、金属の重量を
少なくとも４０％低減することを可能にし、この減少は、タイヤに利用される安全係数の
高い値を考慮すると許容し得る。さらに、この種類のコードの特性のため、これらのコー
ドのゴム引きに使用される材料の量は、公知のコードに必要とされる量よりも少なく、し
たがって、タイヤの重量およびコストがさらに低減される。
【図面の簡単な説明】
【００９２】
【図１ａ】ラング撚り構造のコードの例である。
【図１ｂ】ラング撚り構造のコードの例である。
【図２ａ】鋭角を有する波形によって変形された（「クリンプ加工」）少なくとも１つの
構成フィラメントを有する従来技術によるコードである。
【図２ｂ】多角形構造で波付けした図２ａのコードのフィラメントの１つの垂直断面図で
ある。
【図３】本発明によるタイヤプロフィルの断面図である。
【図４】本発明による５×０．３０のコードの断面図である。
【図５】いくつかの公知のコードと比べた本発明によるコードの応力／伸びの積分値の曲
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