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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　ランフラット走行することができるよう設計されたタイヤ（１０）において、前記タイ
ヤは、アラミドで作られた少なくとも１本のマルチフィラメント諸撚りストランド（５４
）及びポリエステルで作られていて撚り合わされた少なくとも１本のマルチフィラメント
諸撚りストランド（５６）を含む少なくとも１本の補強要素（３６）を有するカーカス補
強材（３２）と、前記カーカス補強材（３２）の軸方向内側に配置されたサイドウォール
インサート（４４）と、を備え、
　前記補強要素（３６）は、アラミドで作られた単一のマルチフィラメント諸撚りストラ
ンド（５４）及びポリエステルで作られた単一のマルチフィラメント諸撚りストランド（
５６）を有する、タイヤ。
【請求項２】
　前記カーカス補強材（３２）は、１枚の単一カーカスプライ（３４）を含む、請求項１
記載のタイヤ（１０）。
【請求項３】
　各々が少なくとも１つの環状補強構造体（２６）を有する２つのビード（２４）を有し
、前記カーカス補強材（３２）は、前記環状補強構造体（２６）周りに折り返されること
によって前記ビード（２４）の各々内に繋留されている、請求項１又は２記載のタイヤ（
１０）。
【請求項４】
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　アラミドで作られた前記マルチフィラメント諸撚りストランド（５４）の番手は、１０
０～４００テックス（端の値を含む）である、請求項１～３のうちいずれか一に記載のタ
イヤ（１０）。
【請求項５】
　アラミドで作られた前記マルチフィラメント諸撚りストランド（５４）の番手は、１４
０～２１０テックス（端の値を含む）である、請求項４に記載のタイヤ（１０）。
【請求項６】
　ポリエステルで作られた前記マルチフィラメント諸撚りストランド（５６）の番手は、
１００～５００テックス（端の値を含む）である、請求項１～５のうちいずれか一に記載
のタイヤ（１０）。
【請求項７】
　ポリエステルで作られた前記マルチフィラメント諸撚りストランド（５６）の番手は、
１００～１７０テックス（端の値を含む）である、請求項６に記載のタイヤ（１０）。
【請求項８】
　アラミドで作られた前記マルチフィラメント諸撚りストランド（５４）の番手とポリエ
ステルで作られた前記マルチフィラメント諸撚りストランド（５６）の番手の比は、０．
２～４である、請求項１～７のうちいずれか一に記載のタイヤ（１０）。
【請求項９】
　アラミドで作られた前記マルチフィラメント諸撚りストランド（５４）の番手とポリエ
ステルで作られた前記マルチフィラメント諸撚りストランド（５６）の番手の比は、１～
１．３である、請求項８に記載のタイヤ（１０）。
【請求項１０】
　アラミドで作られた前記マルチフィラメント諸撚りストランド（５４）の撚り数は、１
ｍ当たり２５０～４５０回（端の値を含む）である、請求項１～９のうちいずれか一に記
載のタイヤ（１０）。
【請求項１１】
　アラミドで作られた前記マルチフィラメント諸撚りストランド（５４）の撚り数は、１
ｍ当たり３４０～４２０回（端の値を含む）である、請求項１０に記載のタイヤ（１０）
。
【請求項１２】
　ポリエステルで作られた前記マルチフィラメント諸撚りストランド（５６）の撚り数は
、１ｍ当たり２５０～４５０回（端の値を含む）である、請求項１～１１のうちいずれか
一に記載のタイヤ（１０）。
【請求項１３】
　ポリエステルで作られた前記マルチフィラメント諸撚りストランド（５６）の撚り数は
、１ｍ当たり３４０～４２０回（端の値を含む）である、請求項１２に記載のタイヤ（１
０）。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、フラットな（パンクした）状態で走行（以下、「ランフラット走行」という
）することができるよう設計されたタイヤに関する。
【背景技術】
【０００２】
　数年間、タイヤ製造業者は、車両に搭載するスペアホイール（スペアタイヤ）の存在を
不要にすると同時に、車両がタイヤのうちの１本又は２本以上から圧力が著しく失われ又
は完全に失われているにもかかわらず、その走行を続けることができるようにすることを
保証しようとした。それにより、例えば、スペアホイールを取り付ける上で危険な場合の
多い環境下において、停車させる必要なくサービスセンタまでたどり着くことができる。
【０００３】
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　１つの想定される解決手段は、ランフラット走行することができるよう設計されると共
に自立型サイドウォール（「ゼロ圧力（zero pressure）」について英語の商品表示“Ｚ
Ｐ”又は「自立型タイヤ（self supporting tyre）」について英語の商品表示“ＳＳＴ”
と呼ばれる場合がある）を備えたタイヤを用いることである。
【０００４】
　ランフラット走行することができるよう設計されていると共に補強要素の２枚のクラウ
ンプライで作られたクラウン補強材を有すると共にトレッドを載せたクラウンを有するタ
イヤが先行技術から知られている。２つのサイドウォールは、クラウンの半径方向内方へ
の延長部をなしている。これらサイドウォールは、圧力が減少した状態で又はそれどころ
か圧力がゼロの状態で荷重を支持することができるゴムインサートによって補強されてい
る。
【０００５】
　タイヤは、各々がビードワイヤ及びビードワイヤからサイドウォールを通ってクラウン
まで延び且つ補強要素の２枚のカーカスプライを有するカーカス補強材を含む２つのビー
ドを更に有している。カーカスプライのうちの一方は、ビードワイヤの周りに折り返され
ることによってビードの各々に繋留され（anchored）、他方のカーカスプライは、ビード
ワイヤの半径方向内側で終端している。２枚のカーカスプライは、レーヨンで作られた繊
維補強要素から成る。
【０００６】
　インフレーション圧力が使用圧力と比較して著しく減少し又はそれどころかゼロである
（これは、この場合、「ランフラット」モードと呼ばれる）である場合、タイヤは、所与
の距離を所与の速度で走行することができるようにする必要がある。“ＥＭ”（extended
 mobility：延長移動性）走行性能と呼ばれているこの性能は、法律によって要求され又
は自動車製造業者がタイヤをランフラット走行できるものとして宣伝することができるよ
うにすることを目的として自動車製造業者によって要求されている。
【０００７】
　インフレーション圧力が使用圧力に近い場合（これは、この場合、「通常走行」モード
と呼ばれる）、タイヤが“ＩＭ”（inflated mode：インフレートされたモード）走行性
能と呼ばれるできるだけ良好な性能を示すことが望ましい。このＩＭ走行性能は、とりわ
け、質量、転がり抵抗又は更に快適さを含む。
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００８】
　しかしながら、自立型サイドウォールは、特に自立型サイドウォールを備えていない標
準型のタイヤと比較してＩＭ走行性能に相当大きな低下を生じさせる。特に、これらイン
サートの質量により、タイヤの全質量が増大する。さらに、これらインサートの追加によ
り、不可避的に、ヒステリシスの増大が生じ、従って転がり抵抗の増大が生じる。加うる
に、これらインサートは、タイヤのサイドウォールの剛性を高め、かくしてタイヤの快適
さを損なう。
【課題を解決するための手段】
【０００９】
　本発明の要旨は、ランフラット走行することができるよう設計されていて所要のＥＭ走
行性能をもたらすと共に自立型サイドウォールを備えていない標準型タイヤにできるだけ
近いＩＭ走行性能を提供するタイヤにある。
【００１０】
　この目的のため、本発明の要旨は、ランフラット走行することができるよう設計された
タイヤにおいて、タイヤがアラミドで作られた少なくとも１本（即ち、１本又は２本以上
）のマルチフィラメント諸撚りストランド及びポリエステルで作られていて撚り合わされ
た少なくとも１本（即ち、１本又は２本以上）のマルチフィラメント諸撚りストランドを
含む少なくとも１本の補強要素を有するカーカス補強材を備えていることを特徴とするタ
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イヤにある。
【００１１】
　アラミド‐ポリエステルハイブリッド補強要素は、各材料の互いに異なるが補足し合う
性能を利用できることを意味している。具体的に説明すると、補強要素は、僅かな変形率
で比較的低いモジュラスを有し（通常走行モード）、この場合、ポリエステルの補強要素
であり、これは、ＩＭ走行性能を提供するのに足るほどのものであることが判明している
。補強要素は、高い変形率で比較的高いモジュラスを有する（ランフラットモード）、こ
の場合、アラミドの補強要素であり、これは、ＥＭ走行性能を提供するのにそれ自体につ
いて十分であることが判明している。
【００１２】
　アラミドとポリエステルの使用の組み合わせにより、補強要素の直径を減少させること
ができる。というのは、アラミド／ポリエステルの組み合わせのテナシティが、同等であ
るが高い撚り向き、従って比較的大きな直径向きの破断時力を有するレーヨン単独のテナ
シティよりも良好だからである。かくして、レーヨンで作られた補強要素と比較してアラ
ミド／ポリエステルハイブリッド補強要素を圧延するのに必要なゴムの量は少ない。ゴム
の質量を減少させることにより、コスト、質量及び更にヒステリシスを減少させることが
でき、従って、タイヤの転がり抵抗を減少させることができる。
【００１３】
　さらに、本発明により、レーヨンの使用なしで済ますことができ、このことは、環境上
及びコスト上の理由で望ましい。
【００１４】
　具体的に説明すると、好ましくは、補強要素の直径は、１．１ｍｍ以下であり、より好
ましくは０．７ｍｍ以下である。
【００１５】
　補強要素は、諸撚り糸（又は諸撚りヤーン）とも呼ばれる。各マルチフィラメント諸撚
りストランドは、撚り強（よりつよ）糸とも呼ばれ、かかるマルチフィラメント諸撚りス
トランドは、潜在的に互いに織り交ぜられる場合のある複数本の要素フィラメント又はモ
ノフィラメントから成る。各諸撚りストランドは、５０～２０００本のモノフィラメント
から成る。
【００１６】
　思い起こされるように、周知のことであるが、アラミドフィラメントは、アラミド結合
により互いに接合された芳香族で作られている線状高分子のフィラメントであり、アラミ
ド結合部のうちの少なくとも８５％は、芳香環及び特にポリ（ｐ‐フェニレンテレフタル
アミド）（即ち、ＰＰＴＡ）繊維に直接結合され、かかるＰＰＴＡ繊維は、光学的に異方
性の紡糸組成物から極めて長い時間をかけて製造される。
【００１７】
　思い起こされるように、周知のことであるが、ポリエステルフィラメントは、エステル
結合により互いに結合された基で形成された線状高分子のフィラメントを意味している。
ポリエステルは、カルボン二価酸（carboxylic diacid）又はその誘導体とジオールとの
エステル化反応として重縮合によって製造される。例えば、ポリエチレンテレフタレート
は、テレフタル酸及びエチレングリコールの重縮合によって製造できる。
【００１８】
　好ましくは、タイヤは、乗用車である４×４“ＳＵＶ”（スポーツユーティリティビー
クル）型の自動車両用であるのが良い。
【００１９】
　有利には、カーカス補強材は、１枚の単一カーカスプライから成る。
【００２０】
　アラミドとポリエステルの使用の組み合わせにより、レーヨンで作られた２枚のカーカ
スプライの機械的強度、特に破断時力、特性と同等又はそれどころかこれよりも高い機械
的強度、特に破断時力、特性を有するカーカスプライを得ることができる。加うるに、カ
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ーカスプライの枚数を減らすことにより、タイヤのコスト、質量、更にヒステリシス、及
びかくして転がり抵抗が減少する。
【００２１】
　単一カーカスプライの存在により、カーカス補強材が、カーカス補強材が２枚のカーカ
スプライから成るタイヤよりも柔軟であるタイヤを得ることができる。かくして、タイヤ
の垂直剛性が減少し、タイヤの快適さが向上し、かくしてこの快適さが自立型サイドウォ
ールを備えていない標準型タイヤの快適さのレベルに近づけられる。
【００２２】
　オプションとして、タイヤは、各々が少なくとも１つの環状補強構造体を有する２つの
ビードを有し、カーカス補強材は、環状補強構造体回りに折り返されることによってビー
ドの各々内に繋留される。
【００２３】
　有利には、カーカス補強材の軸方向内側に配置されたサイドウォールインサートを有す
る。
【００２４】
　タイヤの或る特定のオプションとしての特徴によれば、
　‐アラミドで作られたマルチフィラメント諸撚りストランドの番手は、１００～４００
テックス（端の値を含む）、好ましくは１４０～２１０テックス（端の値を含む）である
。
　‐ポリエステルで作られたマルチフィラメント諸撚りストランドの番手は、１００～５
００テックス（端の値を含む）、好ましくは１００～１７０テックス（端の値を含む）で
ある。
　‐アラミドで作られたマルチフィラメント諸撚りストランドの番手とポリエステルで作
られたマルチフィラメント諸撚りストランドの番手の比は、０．２～４、好ましくは１～
１．３である。
【００２５】
　タイヤの他のオプションとしての特徴によれば、
　‐アラミドで作られたマルチフィラメント諸撚りストランドの撚り数は、１ｍ当たり２
５０～４５０回（端の値を含む）、好ましくは１ｍ当たり３４０～４２０回（端の値を含
む）である。
　‐ポリエステルで作られたマルチフィラメント諸撚りストランドの撚り数は、１ｍ当た
り２５０～４５０回（端の値を含む）、好ましくは１ｍ当たり３４０～４２０回（端の値
を含む）である。
【００２６】
　各諸撚りストランドの撚り数は、補強要素が十分な耐久性を備えるに足るほど高い。撚
りは又、高いモジュラスを得、かくしてタイヤのＥＭ走行性能を向上させるのに足るほど
低い。
【００２７】
　マルチフィラメント諸撚りストランドの撚りは、補強要素を構成する諸撚り糸を形成す
るために少なくとも２本のマルチフィラメント諸撚りストランドの最終の相互集成ステッ
プ中に各マルチフィラメント諸撚りストランドに加えられる撚りを意味している。
　‐アラミドで作られたマルチフィラメント諸撚りストランドを構成する要素フィラメン
トは、６５～２４０（端の値を含む）、好ましくは１０５～１６０（端の値を含む）の撚
りファクタで撚り合わされる。
　‐ポリエステルで作られたマルチフィラメント諸撚りストランドを構成する要素フィラ
メントは、６５～２４０（端の値を含む）、好ましくは９０～１５０（端の値を含む）の
撚りファクタで撚り合わされる。
【００２８】
　ここで思い起こされることとして、補強要素では、マルチフィラメント諸撚りストラン
ドの撚りファクタ（又は撚り正確に言えば、上述の諸撚りストランドを構成する要素フィ
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ラメントの撚りファクタ）は、以下の関係式に従って表現できる。
　Ｋ＝（回数／メートルで表される撚り数）×［（諸撚りストランドの番手（テックスで
表される））／（１０００．ρ）］1/2

【００２９】
　上式において、マルチフィラメント諸撚りストランドの撚り数は、補強要素の１メート
ル当たりの撚り回数で表され、諸撚りストランドの番手は、テックス（諸撚りストランド
の１０００メートルのグラムで表された重量）で表され、最後にρは、諸撚りストランド
の構成材料の単位体積当たりの密度又は質量（ｇ／ｃｍ3）である（アラミドについては
約１．４４、ポリエステルについては１．２５～１．４０、ＰＥＴについては１．３８で
ある）。
【００３０】
　タイヤの他のオプションとしての特徴によれば、
　‐２０℃で測定された補強要素の初期引張りモジュラスは、５．５ｃＮ／テックス以上
であり、好ましくは６．５～７．９ｃＮ／テックス（端の値を含む）である。かかる初期
モジュラスにより、変形率が最も小さい通常の走行モードでは、高い機械強度を提供する
補強要素、この場合、ポリエステルの補強要素を得ることが可能である。加うるに、タイ
ヤの挙動、特にタイヤかじ取り性能が向上する。また、かかるモジュラスにより、生の状
態のタイヤが硬化前にモールド内に配置されたとき、生の状態のタイヤの変形を制限する
ことができる。
　‐２０℃で測定された補強要素の最終の引張りモジュラスは、１０ｃＮ／テックス以上
であり、好ましくは、１３．５～１６．５ｃＮ／テックス（端の値を含む）である。かか
るモジュラスにより、変形率が最も高いランフラットモードでは、高い機械的強度を提供
する補強要素、この場合、アラミドの補強要素を得ることができる。また、この最終のモ
ジュラスにより、ポリエステルの劣化により生じる機械的強度の低下を補償することがで
き、これら変形率は、一般に高い温度で生じる。
　‐補強要素の最終引張りモジュラスと補強要素の初期引張りモジュラスの比（両方とも
、２０℃で測定されている）は、３以下であり、好ましくは１．７～２．５（端の値を含
む）である。
　‐１８０℃で測定された補強要素の初期引張りモジュラスは、１．５ｃＮ／テックス以
上であり、好ましくは１．９～２．３ｃＮ／テックス（端の値を含む）である。
　‐補強要素の破断時力は、２０ｄａＮ以上であり、好ましくは２５ｄａＮ以上であり、
より好ましくは３０ｄａＮ以上である。破断時力が大きければ大きいほど、特にポットホ
ール及び縁石を含む「ロードハザード」型のその耐攻撃性がそれだけ一層良好になる。し
たがって、かかる破断時力により、「ロードハザード」型の高い耐攻撃性を有するタイヤ
を得ることができる。
　‐０．５ｃＮ／テックスの引張り予備荷重下において１８５℃で２分後の補強要素の熱
収縮率は、１．２％以下である。かかる熱収縮率により、アラミド／ポリエステル補強要
素について比較的高い破断時伸び率の値を得ることができる。したがって、タイヤは、「
ロードハザード」型の攻撃に対する敏感性が低い。
　‐変形例として、０．５ｃＮ／テックスの引張り予備荷重下において、１８５℃におけ
る２分後の補強要素の熱収縮率は、１．２％を超える。かかる熱収縮率により、高い初期
モジュラス、及びかくして軽い加重に対する高い機械的耐性を得ることができる。
【００３１】
　上述の機械的性質は全て、当業者にとって周知であり、ほとんどは荷重（力）‐伸び（
伸び率）曲線から導き出される。
【００３２】
　好ましくは、補強要素は、アラミドで作られた単一のマルチフィラメント諸撚りストラ
ンド及びポリエステルで作られた単一のマルチフィラメント諸撚りストランドを有する。
かかる補強要素により、タイヤに優れたＥＭ及びＩＭ走行性能を与えることができる。こ
れは、補強要素のサイズ及びかくしてタイヤの重量及び転がり抵抗が補強要素の２本のマ
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ルチフィラメント諸撚りストランドにより制限されるからである。
【００３３】
　好ましくは、各諸撚りストランドは、他方のストランドの周りに螺旋巻きされる。
【００３４】
　有利には、ポリエステルは、ポリエチレンテレフタレート（ＰＥＴ）、ポリエチレンナ
フタレート（ＰＥＮ）、ポリブチレンテレフタレート（ＰＢＴ）、ポリブチレンナフタレ
ート（ＰＢＮ）、ポリプロピレンテレフタレート（ＰＰＴ）又はポリプロピレンナフタレ
ート（ＰＰＮ）から選択され、ポリエステルは、好ましくは、ポリエチレンテレフタレー
ト（ＰＥＴ）である。
【００３５】
　本発明は、非限定的な例として与えられているに過ぎず、添付の図面を参照して行われ
る以下の説明を読むと良好に理解されよう。
【図面の簡単な説明】
【００３６】
【図１】本発明の実施形態に従ってランフラット走行できるよう設計されたタイヤの半径
方向横断面図である。
【図２】図１のタイヤの補強要素の細部を示す図である。
【図３】第２の実施形態としてのタイヤの図１に類似した図である。
【図４】種々の補強要素についての荷重‐伸び曲線を示す図である。
【発明を実施するための形態】
【００３７】
　「半径方向」という用語を用いる際、当業者によるこの言葉の数種類の互いに異なる使
い方を区別することが重要である。第１に、この表現は、タイヤの半径を意味している。
この意味では、点又は箇所（本明細書では、「点」と「箇所」は区別なく用いられる）Ｐ
Ａが点Ｂよりもタイヤの回転軸線の近くに位置する場合、点Ａは、点Ｂの「半径方向内側
」（又は点ＰＢの「内側に半径方向」）に位置すると呼ばれる。これとは逆に、点Ｃがタ
イヤの回転軸線から見て点Ｄよりも遠くに位置する場合、点ＰＣは、点Ｄの「半径方向外
側」（又は点ＰＤの「外側に半径方向」）に位置すると呼ばれる。前進方向が小さな半径
（大きな半径）に向かう方向である場合、前進方向は、「半径方向内方（又は外方）」と
呼ばれる。半径方向距離について言及している場合にも当てはまるのは、この用語の意味
である。
【００３８】
　これに対して、補強要素又はレインフォーサは、補強要素又はレインフォーサが円周方
向と６５°以上且つ９０°以下の角度をなす場合に「半径方向」であると呼ばれる。
【００３９】
　最後に、「半径方向断面」又は「半径方向横断面」はこの場合、タイヤの回転軸線を含
む平面で取った断面を意味している。
【００４０】
　「軸方向」は、タイヤの回転軸線に平行な方向である。点Ｅが点Ｆよりもタイヤの中間
平面の近くに位置する場合、点Ｅは、点Ｆの「軸方向内側」（又は点Ｆの「内側に軸方向
」）に位置すると呼ばれる。これとは逆に、点Ｇが点Ｈよりもタイヤの中間平面から見て
遠くに位置する場合、点Ｇは、点Ｈの「軸方向外側」（又は点Ｈの「外側に軸方向」）に
位置すると呼ばれる。
【００４１】
　タイヤの「中間平面」は、タイヤの回転軸線に垂直であり且つ各ビードの環状補強構造
体から等距離のところに位置する平面である。
【００４２】
　「円周方向」は、タイヤの半径と軸方向の両方に対して垂直な方向である。
【００４３】
　図１は、本発明の第１の実施形態としての全体符号１０で示されたタイヤを半径方向断
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面で概略的に示している。タイヤ１０は、ランフラット型のものである。タイヤ１０は、
乗用車用のものである。
【００４４】
　このタイヤ１０は、補強要素１６，１８の２枚のクラウンプライ及びたが掛けプライ１
９で形成されたクラウン補強材１４を含むクラウン１２を有している。クラウン補強材１
４の上にはトレッド２０が載せられている。この場合、たが掛けプライ１９は、プラウ１
６，１８とトレッド２０との間でプライ１６，１８の半径方向外側に配置されている。ク
ラウン１２の半径方向内側寄りの延長部として、２つの自立型サイドウォール２２が設け
られている。
【００４５】
　タイヤ１０は、サイドウォール２２の半径方向内側に位置し且つ各々がビードエイペッ
クスゴムの塊３０を載せた環状補強構造体２６、この場合ビードワイヤ２８を有する２つ
のビード２４と、半径方向カーカス補強材３２とを更に有している。
【００４６】
　カーカス補強材３２は、好ましくは、補強要素３６の単一のカーカスプライ３４を有し
、プライ３４は、各ビード２４内にビードからサイドウォールを通ってクラウンに向かっ
て延びるメインストランド３８及び折り返し部（巻き上げ部とも称される）４０を形成す
るようビードワイヤ２８周りの折り返し部によってビード２４の各々に繋留され、折り返
し部４０の半径方向外端４２は、タイヤの高さの実質的に中間に位置している。カーカス
補強材３２は、ビード２４からサイドウォール２２を通ってクラウン１２に向かって延び
ている。
【００４７】
　クラウンプライ１６，１８及びカーカスプライ３４について用いられるゴム配合物は、
代表的には天然ゴム、カーボンブラック、加硫系及び通常の添加剤を主成分とする補強要
素の圧延のための従来型配合物である。補強要素、特にこの場合カーカス補強材中の補強
要素が繊維（テキスタイル）で作られている場合、繊維補強要素とこれを被覆したゴム配
合物との接着は、例えば、ＲＦＬ型の通常のグルーによって保証される。
【００４８】
　タイヤ１０は、カーカス補強材３２の軸方向内側に位置した２つのサイドウォールイン
サート４４を更に有している。特徴的な三日月形の半径方向断面を備えたこれらインサー
ト４４は、サイドウォールを補強するようになっている。これらインサートは、少なくと
も１種類のポリマー配合物、好ましくはゴム配合物を含む。国際公開第０２／０９６６７
７号パンフレットは、かかるインサートを作るために使用できるゴム配合物の多くの例を
提供している。各サイドウォールインサート４４は、ランフラット状況における車両の重
量の一部に相当する荷重の支持に寄与する可能性を備えている。
【００４９】
　タイヤは、サイドウォール２２の軸方向内側に且つクラウン補強材１４の半径方向内側
に位置すると共に２つのビード２４相互間に延びる好ましくはブチルで作られた気密内側
層４６を更に有している。サイドウォールインサート４４は、内側層４６の軸方向外側に
位置している。かくして、サイドウォールインサート４４は、カーカス補強材３２と内側
層４６との間に軸方向に配置されている。
【００５０】
　カーカスプライ３４は、繊維補強要素３６から成り、これら繊維補強要素のうちの１つ
が図２に示されている。補強要素３６は、相互に平行である。各補強要素３６は、半径方
向である。換言すると、各補強要素３６は、タイヤ１０の軸方向に実質的に平行な平面内
に延びている。
【００５１】
　各補強要素３６は、アラミドで作られたマルチフィラメント諸撚りストランド５４、こ
の場合、単一の諸撚りストランド及びポリエステルで作られたマルチフィラメント諸撚り
ストランド５６、この場合単一の諸撚りストランドから成り、これらストランドは、３８
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０回／メートルで個々に過剰加撚（overtwisted）され（過剰加撚とは、所定の撚り数よ
りも多く撚ること）、次に３８０回／メートルで撚り合わされている。２本の諸撚りスト
ランドは、互いに対して螺旋に巻かれている。
【００５２】
　ポリエステルは、ポリエチレンテレフタレート、ポリエチレンナフタレート、ポリブチ
レンテレフタレート、ポリブチレンナフタレート、ポリプロピレンテレフタレート又はポ
リプロピレンナフタレートから選択される。この場合、ポリエステルは、ポリエチレンテ
レフタレート（ＰＥＴ）である。
【００５３】
　アラミドで作られたマルチフィラメント諸撚りストランド５４の番手は、１００～４０
０テックス（端の値を含む）、好ましくは１４０～２１０テックス（端の値を含む）であ
る。この場合、アラミドで作られたマルチフィラメント諸撚りストランド５４の番手は、
１６７テックスに等しい。
【００５４】
　ポリエステルで作られたマルチフィラメント諸撚りストランド５６の番手は、１００～
５００テックス（端の値を含む）、好ましくは１００～１７０テックス（端の値を含む）
である。この場合、ポリエステルで作られたマルチフィラメント諸撚りストランド５６の
番手は、１４４テックスに等しい。
【００５５】
　アラミドで作られたマルチフィラメント諸撚りストランド５４の番手とポリエステルで
作られたマルチフィラメント諸撚りストランド５６の番手の比は、０．２～４、好ましく
は１～１．３であり、この場合、１．１６に等しい。
【００５６】
　アラミドで作られたマルチフィラメント諸撚りストランド５４の撚り数は、１ｍ当たり
２５０～４５０回（端の値を含む）、好ましくは１ｍ当たり３４０～４２０回（端の値を
含む）である。この場合、アラミドで作られたマルチフィラメント諸撚りストランド５４
の撚り数は、１ｍ当たり３８０回である。
【００５７】
　ポリエステルで作られたマルチフィラメント諸撚りストランド５６の撚り数は、１ｍ当
たり２５０～４５０回（端の値を含む）、好ましくは１ｍ当たり３４０～４２０回（端の
値を含む）である。この場合、ポリエステルで作られたマルチフィラメント諸撚りストラ
ンド５６の撚り数は、１ｍ当たり３８０回である。
【００５８】
　したがって、補強要素は、実質的に同一の撚りを有する諸撚りストランドを有する。こ
の場合、これは、撚り平衡（twist-balanced）型諸撚りストランドである。
【００５９】
　アラミドで作られたマルチフィラメント諸撚りストランド５４を構成する要素フィラメ
ントは、６５～２４０（端の値を含む）、好ましくは１０５～１６０（端の値を含む）の
撚りファクタＫ１で撚られる。この場合、Ｋ１＝１２９である。
【００６０】
　ポリエステルで作られたマルチフィラメント諸撚りストランド５６を構成する要素フィ
ラメントは、１０５～１６０（端の値を含む）、好ましくは９０～１５０（端の値を含む
）の撚りファクタＫ２で撚られる。この場合、Ｋ２＝１２３である。
【００６１】
　撚りファクタ相互の比Ｋ１／Ｋ２は、有利には、０．９～１．１０（端の値を含む）で
ある。
【００６２】
　２０℃で測定された補強要素３６の初期引張りモジュラスＭｉ２０は、５．５ｃＮ／テ
ックス以上であり、好ましくは６．５～７．９ｃＮ／テックス（端の値を含む）である。
この場合、Ｍｉ２０＝７．２ｃＮ／テックスである。
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【００６３】
　２０℃で測定された補強要素３６の最終引張りモジュラスＭｆ２０は、１０ｃＮ／テッ
クス以上であり、好ましくは１３．５～１６．５ｃＮ／テックス（端の値を含む）である
。この場合、Ｍｆ２０＝１５ｃＮ／テックスである。
【００６４】
　最終モジュラスＭｆ２０と初期モジュラスＭｉ２０（両方とも、２０℃で測定されてい
る）の比は、３以下であり、好ましくは１．７～２．５（端の値を含む）である。この場
合、Ｍｆ２０／Ｍｉ２０＝２．１である。
【００６５】
　１８０℃で測定された補強要素の初期引張りモジュラスＭｉ１８０は、１．５ｃＮ／テ
ックス以上であり、好ましくは１．９～２．３ｃＮ／テックス（端の値を含む）である。
この場合、Ｍｉ１８０＝２．１ｃＮ／テックスである。
【００６６】
　補強要素３６の破断時力Ｆｒは、２０ｄａＮ以上、好ましくは２５ｄａＮ以上、より好
ましくは３０ｄａＮ以上である。この場合、Ｆｒ＝３４ｄａＮである。
【００６７】
　０．５ｃＮ／テックスの引張り予荷重下において１８５℃で２分後の補強要素の熱収縮
率ＣＴは、１．２％以下である。この場合、ＣＴ＝０．８％である。
【００６８】
　上述の値は、製造されたままの補強要素について測定され、或いは、変形例として、補
強プライから取られた補強要素について測定される。代替手段として、上述の値は、タイ
ヤから取られた補強要素について測定される。
【００６９】
　撚ることによって補強要素３６を製造するために、ここで簡単に思い起こされるように
、当業者には周知であるが、最終補強要素の構成材料である各諸撚りストランドは、まず
最初に、第１ステップの際に所与の方向（例えば、諸撚りストランドの１メートル当たり
３８０回のＺ‐撚り）にそれ自体個々に撚られて過剰撚りを形成し、次に、このようにし
てこれら自体撚られた諸撚りストランドを次に逆方向（例えば、補強要素の１メートル当
たり３８０回のＸ‐撚り）に撚り合わせて諸撚り糸を、この場合最終補強要素３６を形成
する。
【００７０】
　図３は、本発明の第２の実施形態としてのタイヤを示している。第１の実施形態の要素
に類似した要素は、同一の参照符号で示されている。
【００７１】
　第１の実施形態のタイヤ１０とは異なり、第２の実施形態としてのタイヤ１０は、折り
返し部が短くなった形式のものである。折り返し部４０の半径方向外端４２は、リムフラ
ンジに圧接するようになったビード２４の部分５０の端４８（ビード２４の外側に向かっ
て半径方向最も遠くに位置する）の半径方向内側に位置する。
【００７２】
比較試験及び測定
【００７３】
　本発明のタイヤ１０の補強要素３６及び他のタイヤの補強要素の特性が表１において比
較されている。
【００７４】
　タイヤ１０は、本発明に従って構成されたものであって上述したものである。
【００７５】
　タイヤＩは、自立型サイドウォールを備えていない標準型形式のものであり、このタイ
ヤは、単一のカーカスプライから成るカーカス補強材を有している。カーカスプライは、
繊維補強要素から成っている。各補強要素は、ＰＥＴで作られていて、撚り合わされた２
本のマルチフィラメント諸撚りストランドから成っている。
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【００７６】
　タイヤＩＩは、ランフラット走行することができるよう設計され、このタイヤは、２枚
のカーカスプライから成るカーカス補強材を有している。各カーカスプライは、繊維補強
要素から成っている。各補強要素は、レーヨンで作られていて、撚り合わされた２本のマ
ルチフィラメント諸撚りストランドから成っている。
【００７７】
　指示した機械的性質の全ては、コード（乾燥後）が事前状態調節を受けた繊維補強要素
（即ち、いつでも使用できる状態にある補強要素又はこれら補強要素が補強するタイヤか
ら取り出された補強要素）について測定され、「事前状態調節」という用語は、欧州規格
DIN EN 20139（２０±２℃の温度、６５±２％の相対湿度）に準拠して標準雰囲気中での
測定に先立って少なくとも２４時間にわたって保管されていることを意味している。
【００７８】
　要素諸撚りストランド又は補強要素の番手（又は直線密度）は、各々が少なくとも５ｍ
の長さを重み付けすることによって少なくとも５ｍの長さに相当する少なくとも２つの試
験体について求められ、番手は、テックスで与えられている（製品の１０００ｍのグラム
当たりの重量、０．１１１テックスが１デニールに等しいことを思い起こされたい）。
【００７９】
　機械的性質は、“４Ｄ”グリッパを備えた“INSTRON”引張り試験装置を用いて種々の
仕方で測定される。試験した試験体は、０．５ｃＮ／テックスの標準引張り予荷重下にお
いて、２００ｍｍ／ｍｉｎの公称速度で４００ｍｍの初期長さにわたり張力を受ける。与
えられた結果の全ては、５つの測定値の平均値である。
【００８０】
　破断時力及び破断時伸び率の測定値（％で表された全伸び率）は、ＩＳＯ６８９２：１
９８４に準拠して張力下で行われ、これらによっても、荷重‐伸び曲線を得ることができ
る。
【００８１】
　初期モジュラスは、０．５ｃＮ／テックスの標準引張り予荷重の直後に生じる荷重‐伸
び曲線の直線部分の原点のところの勾配として定義される。最終モジュラスは、荷重‐伸
び曲線の破断時力の８０％に相当する箇所における勾配として定義される。
【００８２】
　先行技術の種々のタイヤＩ，ＩＩ及び本発明のタイヤ１０に関する荷重‐伸び曲線ＣＩ
，ＣＩＩ及びＣ１０が図４に示されている。
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表１
【００８３】
　記号ＮＡ（該当なし）は、値が存在せず又は有意性を備えていないことを意味している
。
【００８４】
　ＰＥＴは、１×５０という名称でパフォーマンス・ファイバーズ（Performance Fibers
）社によって市販されている。レーヨンは、Super 3-T700という名称でコーデンカ（Cord
enka）社によって市販されている。最後に、アラミドは、Twaron 1000 という名称で帝人
（Teijin）社によって市販されている。
【００８５】
　ＰＥＴは、熱感度をほとんど備えておらず又は全く備えていないレーヨン又はアラミド
とは異なり、ＰＥＴに貧弱な熱的安定性を与える比較的低い融点を有する。かくして、ラ
ンフラットモードでは、即ち、温度が高い場合（圧力の低下により生じる発熱に起因して
）、ＰＥＴは、極めて迅速に分解し、もはやその補強機能を果たさない。これとは対照的
に、アラミドは、その高い熱的安定性に起因して、高い温度でもその補強機能を果たす。
【００８６】
　図４は、補強要素３６（曲線Ｃ１０）がレーヨンで作られた補強要素（曲線ＣＩＩ）の
破断時力及び高い変形率に対する剛性よりも優れた破断時力及び高い変形率に対する剛性
を有していることを示している。加うるに、補強要素３６（曲線Ｃ１０）がＰＥＴで作ら
れた補強要素（曲線ＣＩ）の破断時力及び高い変形率に対する剛性よりも優れた破断時力
及び高い変形率に対する剛性を有していることを示している。かくして、ランフラットモ
ードでは、補強要素３６は、特にショルダーゾーンと呼ばれているタイヤのクラウンとサ
イドウォールを接合している領域及び底部ゾーンと呼ばれているビードの近くのサイドウ
ォールのゾーンではＰＥＴ及びレーヨンで作られたレインフォーサの構造剛性よりも優れ
た構造剛性を提供することができる。かくして、レーヨンで作られた補強要素は、タイヤ
１０にタイヤＩＩよりも良好なＩＭ走行性能を与える。
【００８７】
　タイヤＩ、タイヤＩＩ及びタイヤ１０のＩＭ走行性能及びＥＭ走行性能が表２において
比較されている。
【００８８】
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タイヤの質量
【００８９】
　質量の値は、先行技術のタイヤＩの質量に対して相対的単位（ベース１００）で示され
ている。先行技術のタイヤＩの質量と比較して質量が大きければ大きいほど、この値が１
００よりも低い程度がそれだけ一層大きくなる。
【００９０】
転がり抵抗
【００９１】
　転がり抵抗は、熱安定化ステップ後、試験転動路面に圧接された試験対象のタイヤを備
えたホイールの減速度の測定から求められる。加えられる荷重は、ＥＴＲＴＯ（欧州タイ
ヤ・リム技術協会）荷重の８５％に等しい。
【００９２】
　転がり抵抗の値は、先行技術のタイヤＩの転がり抵抗に対して相対的単位（ベース１０
０）で示されている。先行技術のタイヤＩの転がり抵抗と比較して転がり抵抗が大きけれ
ば大きいほど、この値が１００よりも低い程度がそれだけ一層大きくなる。
【００９３】
快適さ
【００９４】
　快適さは、垂直堅さ測定から求められる。垂直堅さ測定は、試験対象のタイヤが取り付
けられたダイナモメトリックハブを有するホイールについて実施される。ホイールをＥＴ
ＲＴＯ荷重の８０％に等しい荷重下で試験転動路面に圧接させる。転動路面は、障害物と
して働くバーを有する。タイヤの垂直堅さは、ダイナモメトリックハブにより測定された
力から求められる。この力は大きければ大きいほど、垂直堅さがそれだけ一層高くなると
共に快適さの知覚がそれだけ一層低くなる。
【００９５】
　垂直堅さの値は、先行技術のタイヤＩの垂直堅さに対して相対的単位（ベース１００）
で示されている。先行技術のタイヤＩの垂直堅さと比較して垂直堅さが低ければ低いほど
、従って快適さが良好であればあるほど、この値が１００にそれだけ一層近くなる。
【００９６】
ランフラット試験
【００９７】
　ランフラット試験は、ＵＮＥＣＥ規則３０に準拠して実施される。０という値は、試験
対象のタイヤがランフラット試験に不合格であったことを示す。１という値は、試験対象
のタイヤがランフラット試験を首尾良く合格したことを示している。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　表２
【００９８】
　表２の結果は、本発明のタイヤ１０が所要のＥＭ走行性能（ランフラット試験について
１の値）を提供し、ランフラット走行することができるよう設計されたタイヤ（タイヤＩ
Ｉ及び１０）が標準タイヤＩに最も近いＩＭ走行性能を有することを示している。本発明
のタイヤ１０は、そのＩＭ走行性能が標準タイヤＩのＩＭ走行性能よりも劣っているが、
タイヤＩＩのＩＭ走行性能よりも優れたＩＭ走行性能を有する。
【００９９】
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　本発明は、上述の実施形態には限定されない。
【０１００】
　具体的に言えば、タイヤのカーカス補強材３２は、２枚のカーカスプライ３４から成っ
ていても良い。
【０１０１】
　折り返し部４０がクラウンプライ１８とメインストランド３８との間で上方に延びる実
施形態も又想到できる。
【０１０２】
　カーカス補強材がタイヤのビード２４とクラウン１２との間に延びる補助補強要素を有
する実施形態も又想定できる。この補助補強要素は、メインストランド３８と織り返し部
４０との間に介在して設けられ、この補助補強要素は、クラウンプライ１８とメインスト
ランド３８との間で上方に延びる。
【０１０３】
　上述のこれら２つの実施形態は、タイヤが単一のカーカスプライを有し、折り返し部４
０又は補助補強要素がタイヤのショルダー領域中に追加の補強材をもたらす場合に特に有
利である。
【０１０４】
　さらに、各マルチフィラメント諸撚りストランドは、撚り平衡が取られていない補強要
素を得るよう他の１本又は複数本のマルチフィラメント諸撚りストランドの撚りとは異な
る撚りを有しても良い。
【０１０５】
　上述の又は上記において提供された種々の実施形態の特徴は又、組み合わせ可能であり
、但し、これら特徴は、相互に適合性のあることを条件とする。

【図１】

【図２】

【図３】
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