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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　自動車の荷重を支える為に使用可能な、６０ｐｈｒ（ｐｈｒ：ジエンエラストマーの１
００部当りの質量部）以上の量の天然ゴム、充填剤及び少なくとも一種の架橋促進剤を含
む硫黄架橋系をベースとした架橋ゴム組成物から成る弾性サスペンションスプリング（１
４）であって、前記充填剤が、５５％より多い質量分率で、６００～９００の範囲のグレ
ードのカーボンブラック（この場合、前記組成物は１０～６０ｐｈｒの充填剤の合計量を
含む）又は不活性白色充填剤（この場合、前記組成物は１０～３０ｐｈｒの充填剤の合計
量を含む）を含み、前記架橋系が０．７～１．２ｐｈｒの硫黄を含み、硫黄／架橋促進剤
の質量比が０．１５～２．７０で変動する事を特徴とする弾性サスペンションスプリング
。
【請求項２】
　硫黄／架橋促進剤の前記質量比が０．１５～０．５０で変動する、請求項１に記載の弾
性サスペンションスプリング（１４）。
【請求項３】
　前記充填剤が、７０％より多い質量分率で、６００～９００の範囲のグレードの前記カ
ーボンブラック又は前記不活性白色充填剤を含む、請求項１又は２に記載の弾性サスペン
ションスプリング（１４）。
【請求項４】
　前記架橋系が、架橋活性剤として亜鉛２－エチルヘキサノエートを更に含む、請求項１
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～３のいずれか１項に記載の弾性サスペンションスプリング（１４）。
【請求項５】
　前記組成物が、７０ｐｈｒ～１００ｐｈｒの量の天然ゴムと３０ｐｈｒ～０ｐｈｒの量
の合成ポリイソプレンを含む、請求項１～４のいずれか１項に記載の弾性サスペンション
スプリング（１４）。
【請求項６】
　自動車の荷重を支える為の、弾性サスペンションスプリング（１４）によって一緒に結
合されている二つの実質的に円筒形の同心円のアーマチュア（１２、１３）から成る自動
車用サスペンションジョイント（２、２′）であって、前記スプリング（１４）が請求項
１～５のいずれか１項に記載のスプリングである事を特徴とするジョイント。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、低減されたクリープと捻れにおける改善された耐久性を示す、自動車の荷重
を支える為に使用可能な弾性サスペンションスプリング、このスプリングを含むサスペン
ションジョイント及び前記自動車の前記ジョイント中に導入された時のこのスプリングの
クリープを低減させる為の方法に関する。
【背景技術】
【０００２】
　自動車のサスペンションジョイントには、一般的に、それぞれが、ローリング又は過去
において使用された滑り軸受けに関して、荷重支持機能と衝撃又は振動吸収及び濾過の改
善された一体化の為の弾性スプリングを含むブロックが使用される。弾性サスペンション
スプリングを含むサスペンション装置は、特に、車体に車軸又はサスペンションアームを
連結する為の別々の濾過ブロックを含まないのでコンポーネントの合計数を減らす利点を
有する。
　又、これらの弾性スプリングの使用は、十分な濾過を確実にしながら、特に、音響の観
点から必要とされる自由度を持つ相当するサスペンション装置を用意する。更に、それは
、例えば、自己ステアリング車軸、即ち、専ら伝達力によって車輪の平面を僅かに回転さ
せる車軸を達成する為に、或いは、水平方向の自由度を導入する為に、運転中の応力の下
でのそれらの変形を調節する事によってこれらの弾性スプリングにかなり高度な案内機能
を与える事が可能である。
　国際特許明細書ＷＯ－Ａ－９７／４７４８６は、車軸が捻れ応力を受ける弾性サスペン
ションとアンチロールスプリングで用意されるサスペンション装置を開示している。車両
の荷重を支える為のサスペンションスプリングは、車体によって形成される支持点に関わ
る車輪間隙を調節する。アンチロールスプリングが、次に、反対の車輪（又は反対のアー
ム）から成る支持点に関わる車輪間隙（又は、車輪を支えるアームの間隙）を調節する。
　米国特許第４，３８３，０７４号明細書は、スプリングに十分な動的に機能する耐久性
を与える様に設計された天然ゴムベースの弾性スプリング組成物を開示している。
【０００３】
　この組成物は、４０ｐｈｒ（ｐｈｒ：エラストマーの１００部当りの質量部）以下の量
で、一つが非常に細かい２００－グレードのブラック（強化グレード"ＩＳＡＦ"ブラック
）と今一つは「粗い」７００－グレードのブラック（非強化グレード"ＳＲＦ"ブラック）
の２種類のカーボンブラックのブレンドから成る強化充填剤を含む。この明細書において
用意される実施態様の実施例においては、強化充填剤は前記の２００－グレードブラック
を４５％より多い質量分率で含み、前記７００－グレードブラックを５５％未満の質量分
率で含む。従って、この充填剤は、上述の耐久性を得る為に比較的高い割合の強化グレー
ドのカーボンブラックを含む。
　更に、この組成物は、硫黄の量が２．７５ｐｈｒで、硫黄／架橋促進剤の質量比が２．
７５の硫黄架橋系によって得られる。
　米国特許第５，９０４，２２０号明細書は、実施態様の実施例において、強化グレード
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のカーボンブラックから成る強化充填剤を含む天然ゴムベースの弾性スプリング組成物を
開示している。この強化充填剤は前記組成物中に５５ｐｈｒの量で存在する。
　この組成物は、同様に、硫黄の量が０．５ｐｈｒで、硫黄／架橋促進剤の質量比が凡そ
０．１４の硫黄架橋系によって得られる。
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　これらの特許は、現在知られているサスペンションジョイントの最大の欠点であり、車
両の車軸に取付けられた後、特に、捻れでのこれらのジョイントの動的な作動の２～３日
後にそれが明らかになる弾性スプリング組成物におけるクリープ（動的クリープとして知
られている）の技術的問題点については何ら関わりがない。このクリープは、時間の経過
と共に車体の高さを変化させることになる。
【課題を解決するための手段】
【０００５】
　本発明者は、驚くべきことに、６０ｐｈｒ（ｐｈｒ：ジエンエラストマー１００部当り
の質量部）以上の量の天然ゴムをベースとし、硫黄を０．７～１．２ｐｈｒ含み、少なく
とも一種の架橋促進剤を、硫黄／架橋促進剤の質量比が０．１５～２．７０で変動する様
に含む硫黄架橋系をベースとし、そして、５５％より多い質量分率で、６００～９００の
範囲のグレードのカーボンブラック（この場合、組成物は１０～６０ｐｈｒの充填剤の合
計量を含む）又は不活性白色充填剤（この場合、組成物は１０～３０ｐｈｒの充填剤の合
計量を含む）を含む充填剤をベースとした架橋ゴム組成物が、自動車の荷重を支える為に
二つの同軸アーマチュアの間に装着される時に、最小の動的クリープと十分な捻れ耐久性
を有利に示す弾性サスペンションスプリングを製造するのに使用できる事を見出した。
【発明を実施するための最良の形態】
【０００６】
　勿論、「ベースとした組成物」と言う表現は、使用される個々の成分であって、これら
の化合物の幾つかは、組成物の製造の個々の段階中で少なくとも部分的に一緒に反応でき
る及び／又は反応する成分のその場での反応の混合物及び／又は生成物を含む組成物を意
味するものと理解されるべきである。
　天然ゴムは、本発明のゴム組成物において、４０ｐｈｒ未満の量で存在しても良い一種
以上のその他の「本質的に不飽和」のジエンエラストマーとのブレンドで使用されても良
い。
　ジエンエラストマーとは、少なくとも部分的にジエンモノマー（共役か否かに拘わらず
、二つの二重炭素－炭素結合を有する）から得られるエラストマー（ホモポリマー又はコ
ポリマー）を意味するものと理解される。
　一般的に、「本質的に不飽和」のジエンエラストマーとは、少なくとも部分的に共役ジ
エンモノマーから得られるジエンエラストマーであって、元のジエン（共役ジエン）のメ
ンバー又は単位の含有量を１５％（モル％）より多く有するエラストマーを意味するもの
と理解される。
【０００７】
　上記のこれらの定義は、特に、以下の通り、本発明の組成物において天然ゴムとのブレ
ンドで使用する事のできるジエンエラストマーによって意味されるべきものである事が理
解される。即ち、
　４～１２個の炭素原子を有する共役ジエンモノマーの重合によって得られるホモポリマ
ー、
　一種以上の共役ジエン同士又は８～２０個の炭素原子を有する一種以上のビニル芳香族
化合物との共重合によって得られるコポリマー。
　本発明の組成物のジエンエラストマーは、例えば、ポリブタジエン（ＢＲ）、ポリイソ
プレン（ＩＲ）又はブタジエン－スチレンコポリマー（ＳＢＲ）から成るジエンエラスト
マーの群から選ばれる。
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　好ましくは、本発明の組成物は、７０ｐｈｒ～１００ｐｈｒの量の天然ゴムと、３０ｐ
ｈｒ～０ｐｈｒの量の合成ポリイソプレンのブレンドを含む。
　更に好ましくは、本発明の組成物は単独で天然ゴムを含む（即ち、１００ｐｈｒの量で
）。
　充填剤を含む本発明の組成物に関しては、前記充填剤は、好ましくは７０％より多い質
量分率で、６００～９００の範囲のグレードの前記カーボンブラック又は前記不活性白色
充填剤を含む。
【０００８】
　６００～９００の範囲のグレードの前記カーボンブラックと前記不活性白色充填剤のブ
レンドを本発明の組成物の充填剤として使用する事ができる。
　又、６００～９００の範囲のグレードの前記カーボンブラック又は前記不活性白色充填
剤（上述の質量分率は、この場合は１００％である）を本発明の組成物の充填剤として使
用する事もできる。
　本発明の実施態様の好ましい実施例によれば、前記充填剤は、上述の質量分率（５５％
、又は好ましくは７０％より多く）で前記６００～９００の範囲のグレードのカーボンブ
ラック（即ち、非強化のものとして知られているグレードの「粗い」ブラック）を含む。
本発明の組成物で使用されても良いこのタイプのカーボンブラックの例としては、「Ｎ７
７２」又は「Ｎ７６５］として知られている７００－グレードのカーボンブラックが挙げ
られる。
　好ましくは、前記組成物の充填剤は前記６００～９００の範囲のグレードのカーボンブ
ラックを４０～６０ｐｈｒの量で含む。その様なカーボンブラックの量は、対象とされる
温度勾配の関数として最小化された姿勢の変動の代表的なものである相当するジョイント
に対して十分な熱弾性を与えるのに特に良く適合される。
　本発明の一変形実施態様によれば、本発明の組成物の充填剤は、上述の質量分率（５５
％、又は好ましくは７０％より多く）で不活性白色充填剤を含む。前記充填剤の全部とし
て或いは一部として使用可能な不活性白色充填剤（即ち、殆ど又は全く強化作用を有せず
、又、時に、不活性透明充填剤として知られている無機充填剤）としては僅かに強化作用
を持つシリカが使用される。例えば、ＢＥＴ及びＣＴＡＢの比表面積値が６０ｍ2／ｇ近
辺にあり、ウルトラシル３６０(ULTRASIL 360)の名称で市販されているシルカが使用され
る。又、非強化白色充填剤としては、カオリン又はベントナイトの様な粘土又は酸化チタ
ンを使用する事もできる。
【０００９】
　前記組成物の充填剤は、前記不活性白色充填剤を１０～３０ｐｈｒの量で含む。不活性
白色充填剤のその様な量は本発明の組成物に十分な寒冷硬直を付与する為に特に十分に適
合される点が注目される（寒冷硬直とは、漸減する温度の場合における静剛性の増加を意
味するものとして知られている）。
　勿論、本発明の組成物の充填剤は６００～９００の範囲のグレード範囲の複数のカーボ
ンブラック及び／又は複数の不活性白色充填剤を含んでも良い。
　本発明の実施態様の好ましい実施例によれば、使用される硫黄架橋系は、硫黄／架橋促
進剤の質量比が０．１５～０．５０で変動する系である。
　硫黄／促進剤比の値に対するこの好ましい範囲は、本発明の組成物の二次クリープの最
小化を可能とする点が注目される（二次クリープとは、架橋ネットワークへの変化の結果
としての化学的性質のクリープを意味するものと理解される）。
　好ましくは、使用される架橋活性剤は亜鉛２－エチルヘキサノエートである。この特定
の活性剤は、又、本発明の組成物で造られた弾性スプリングの動的クリープの最小化を可
能とする点が注目される。
　本発明の弾性スプリングは、例えば、密閉式混合機中で一工程以上で、本発明のゴム組
成物の様々な成分の熱機械的作業により混合し、次いで、この様にして得られた架橋性組
成物を、射出成形金型内で当業者に公知の方法を使用して架橋する事によって得られる。
【００１０】
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　本発明のその他の特徴によれば、前記架橋された組成物は、ＡＳＴＭ　Ｄ　１３４９－
９９の２３℃の温度と１０Hzの周波数でＡＳＴＭ　Ｄ　５９９２－９６で測定した１００
％変形での動的剪断弾性率（G*）として、０．５MPa～５．５MPaの範囲内の動的剪断弾性
率（G*）を有する。
　又、本発明は自動車用のサスペンションジョイントを提供するものであり、前記ジョイ
ントは前記車両の荷重を支える為のものであり、弾性サスペンションスプリングによって
一緒に結合されている二つの実質的に円筒形の同心円のアーマチュアから成る。
　本発明によれば、このジョイントは、前記サスペンションスプリングが上で定義された
ものである様なものである。
　又、本発明は、自動車の荷重を支える目的で、架橋ゴム組成物から成る前記スプリング
が二つの同軸アーマチュアの間に適合される時に、自動車の荷重を支える為に使用可能な
弾性サスペンションスプリングのクリープを低減させる為の方法を提供するものである。
　本発明によれば、この方法は、熱機械的作業によって、６０ｐｈｒ以上の量の天然ゴム
を含む一種以上のジエンエラストマー、５５％より多い質量分率で、６００～９００の範
囲のグレードのカーボンブラック（この場合、前記充填剤は組成物中に１０～６０ｐｈｒ
の量で存在する）又は不活性白色充填剤（この場合、前記充填剤は組成物中に１０～３０
ｐｈｒの量で存在する）を含む充填剤及び、少なくとも一種の架橋促進剤を含む硫黄架橋
系であって、前記架橋系が０．７～１．２ｐｈｒの硫黄を含み、硫黄／架橋促進剤の質量
比が０．１５～２．７０で変動する硫黄架橋系を混合する事から成る。
【００１１】
　本発明の前述の特徴並びにその他の特徴は本発明の実施態様の幾つかの実施例について
の以下の記述を読むことによって良く理解されるであろうが、これらの実施例は例示の為
であって限定を意図するものではない。前記記述は添付の図面との関連において為される
。
　図１と２は、自動車の後部サスペンション装置（１）を示し、これはＷＯ－Ａ－９７／
４７４８６で更に詳しく記述されている。荷重支持スプリングの機能を充たすジョイント
（２、２′）は、中間体のサポート（４、４′）を介して車体に固定され、車輪（７、７
′）を支えるスタブ車軸（６、６′）を支えるサスペンションアーム（５、５′）を保持
する。アンチロール機能を有するジョイント（８、９）は、実質的に同心円の相対位置で
アーム（５、５′）に強固に結合され、その相対的回転に伸縮自在に耐えるプロファイル
（１０、１１）を保持する。
　図３は、図１及び２の装置で使用できるジョイントを概略的に示す。このジョイント（
２、２′、８、９）は、その軸（２０、２０′、２１）の周りで捻れによる変形及び応力
を受ける弾性スプリング（１４）によって一緒に連結されている二つの実質的に円筒形の
同心円アーマチュア（１２、１３）から成る。
【００１２】
　本発明のそれぞれの弾性スプリング（１４）の機械的性質は以下の方法で測定された。

　Ｉ静的クリープ

　図４において、本発明のそれぞれの弾性スプリング（１４）の静的クリープは、弾性ス
プリングがその上で収縮固定される、サスペンションジョイント（２）の前記の内側及び
外側アーマチュアを形成する為にそれぞれに用意されているピン（１２′）とリング（１
３′）との間で測定された。
　この目的の為に、捻れテストは、この様にして得られたそれぞれのサスペンションジョ
イント（２）について、相当するスプリング（１４）が軸方向の捻れ、即ち、単一の自由
度だけで動くことができる方法（この目的の為に、ピン（１２′）は捻れで移動でき、リ
ング（１３′）は回転しない様に装置（２０）のフレーム（２１）に結合されている）で
図４の装置（２０）によって行われた。
　この装置（２０）は、ピン（１２′）を捻りで置換える為の手段（２２）（これは、運
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転中の車両において弾性スプリング（１４）に掛かる応力をシミュレートするもの）、及
び、前記ピン（１２′）の捻りに対する応答として、スプリング（１４）のクリープから
得られるジョイント（２）の傾斜（「姿勢」と比較できる）の変動を検出する為のセンサ
ー（２３）を本質的に含む。ジョイント（２）の初期の盛り上がり勾配（始動姿勢）は較
正によって固定される。
　置換（２２）のこの手段は、１ｍの長さのア－ム（２５）の端部に載せられる荷重（２
４）を含み、その質量は、一定の名目値（二人の人間が乗り燃料タンクが満杯の場合にお
いてジョイント（２）に掛かる荷重を表し、この荷重は実施態様の一実施例により１８５
ｄａＮに等しい）を示す。ジョイント（２）の姿勢の変化は、時間の関数として前記ピン
（１２′）から２５０ｍｍの点で測定される。
【００１３】
　これらの姿勢測定は２４時間にわたって２０℃の一定温度で行われた。
　行われたそれぞれのテストは、時間（ｈｒ）の関数としての姿勢（ｍｍ）の特性曲線を
基準として、二つの異なる配置においてテストされるそれぞれのジョイント（２）のクリ
ープの勾配（１０年間当りの％）を測定する事に在る。
　第１の配置は、上述の２４時間維持される２４時間荷重（以後、「名目」のテスト配置
と言う）でジョイント（２）に適用された前記の名目応力値を得る為に、ジョイント（２
）の累進荷重（凡そ３０秒間にわたる）に特徴がある。
　第二の配置は、上述の名目応力を荷重する前に行われるジョイント（２）の初期荷重に
特徴がある。この初期荷重は、スプリング（１４）が運転中に受けるかも知れない最大変
形、即ち、車両における最大圧縮の限界における最大変形に実質的に相当する予定応力（
以後、「予備変形」テスト配置と言う）を適用し、次いで、上述の２４時間の前記名目応
力荷重を行う為に前記の予定応力を緩和させることによって行われる。
【００１４】
　米国特許出願第０９／６７７２１９号明細書（その内容は参照によって導入される）は
、運転中のスプリング（１４）の最大変形に相当する前記の予定応力に関して詳細な開示
を行っている。
　上述のクリープ勾配は、片対数目盛りで、姿勢の変化を表すグラフ（ｙ座標（ｍｍ））
、即ち、ｘ座標の関数＝ｌｏｇ10（１＋ｔ）を基準にして、式：

　　　　　　　　　勾配＝（１００ｘＡ）／（Ｂ－Ｃ）

（式中、Ａ及びＢは、夫々に、方向係数と直線式Ｙ＝ＡＸ＋Ｂ（このグラフを基本的に特
徴付ける）の基点のｙ座標を表し、Ｃは姿勢の上述の初期値（ｍｍ）を表す）で計算され
た。
【００１５】
　ＩＩ静的及び動的クリープ

　図５において、本発明のそれぞれの弾性スプリング（１４）は、上述のＩ章のジョイン
ト（２）の実施例に従って、弾性スプリングがその上で収縮固定される、ピン（１２′）
とリング（１３′）との間で測定された。
　この目的の為に、捻れテストは、この様にして得られたそれぞれのサスペンションジョ
イント（２）について、相当するスプリング（１４）が軸方向の捻れ、即ち、単一の自由
度だけで動くことができる方法（この目的の為に、ピン（１２′）は捻れで移動でき、リ
ング（１３′）は回転しない様に装置（２０）のフレーム（２１）に結合されている）で
図５の装置（３０）によって行われた。
　この装置（３０）は、ピン（１２′）を捻りで置換える為の手段（３２）（これは、運
転中の車両において弾性スプリング（１４）に掛かる動的応力をシミュレートするもの）
、及び、前記ピン（１２′）の捻れに対する応答として、勾配の変動又はジョイント（２
）の「姿勢」を検出する為のセンサー（表示されない）を本質的に含む。ジョイント（２
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）の初期の盛り上がり勾配（始動姿勢）は較正によって固定される。
　置換手段（３２）は結合ロッド（３４）を含み、結合ロッドはその末端の一つがフレー
ム（３１）の上に取付けられた可動性ガントリー（３５）に結合され、今一方の末端が、
ジョイント（２）のピン（１２′）にそれ自身が結合しているアーム（３６）に結合して
いる。この置換手段（３２）は、フレーム（３１）に結合するリニアストロークピストン
シリンダー装置（３７）で調節される。
【００１６】
　この装置（３０）で行われるそれぞれの測定に対して、ジョイント（２）の初期荷重は
、圧縮での最大変形の「衝撃」位置が達成されるまで行われ（Ｉ章の「予備変形」配置と
類似する）、次いで、前記応力の緩和が、３時間の間掛けられる名目荷重の１８５ｄａＮ
の適用まで行われる。
　この３時間の間のこの名目荷重下でのジョイント（２）の姿勢の変化が記録される。
　次いで、１３時間の間、それぞれのジョイント（２）は、荷重について測定される実際
の信号に相当する様な方法で、３０分間持続し、クリープの為に１０分間前記名目荷重の
適用によって終わる動的応力サイクルに掛けられる。それぞれのジョイント（２）は、最
後に、４時間の間前記名目荷重に掛けられ、次いで、上述の動的サイクルに掛けられる。
　行われるそれぞれのテストは、時間ｔ（秒）の関数としての姿勢（ｍｍ）の特性曲線を
基準として、テストされるそれぞれのジョイント（２）に対するクリープの勾配（１０年
間当りの％）を測定する事に在る。
　静的クリープ勾配を計算する事に関してＩ章で記述した通り、静的及び動的クリープの
勾配は片対数目盛りで姿勢の変化を表すグラフを基にして得られる。動的クリープの勾配
は前記動的応力の停止時間の間に測定されている。
【００１７】
　ＩＩＩ捻れ耐久性

　図５において、本発明のそれぞれの弾性スプリング（１４）の耐久性（即ち、運転寿命
）は、上述のＩ章及びＩＩ章のジョイント（２）の実施例に従って、弾性スプリングがそ
の上で収縮固定される、ピン（１２′）とリング（１３′）との間で測定された。
　この目的の為に、捻れテストは、ＩＩ章で詳細に述べられた様に、力と変形のパラメー
ターの変化を追うことができる様に、三つの並列されたサスペンションジョイント（２）
について、図５の装置（３０）で同時に行われた。
　行われた測定のそれぞれに対して、それぞれのジョイント（２）の初期荷重は最大変形
の「衝撃」位置が達成されるまで行われ、次いで、前記応力の緩和が、「名目」の姿勢（
車両に二人が乗りタンクが満杯の時の走行荷重の１８５ｄａＮに対する車軸の幾何学的な
位置に相当する）が得られるまで行われ、それぞれのジョイント（２）上の力が測定され
る際には、姿勢は１０秒間維持される。
　実施されるこの三つの低歪みサイクルはそれぞれのジョイント（２）に対して特徴的な
剛性曲線（力／歪み）の取得を可能にする。
【００１８】
　無数の「衝撃／跳ね返り」サイクルがジョイント（２）に適用され（「衝撃」とは、圧
縮における最大歪み走行を意味し、「跳ね返り」とは、これらのジョイント（２）を導入
している車軸に対して可能な最大のバネ－戻り走行(spring-back travel)を意味する）、
最後のサイクルは厳しい歪みの下での剛性測定を用意する為のものである。
　次いで、ジョイント（２）は、それらが破壊するまで１０秒のタイムディレイに掛けら
れる。
　測定は、「衝撃」位置に到達されるべき最小の力値の関数として中止される。
　特性曲線は、この特性曲線の最初の部分の線形補間を行う事によって得られ、ジョイン
ト（２）は、実際の曲線と補間の線との間の差が５％より大きい時にその寿命の終わりに
到達したとみなされる。
【００１９】
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　ＩＶ静的熱弾性

　図４において、４０℃～－２０℃で、一定の静荷重の下で、前章で述べたジョイント（
２）内で本発明の弾性スプリング（１４）をテストする事によって、温度勾配によっても
たらされた車両の姿勢における変動をシミュレートすることが求められた。
　この目的の為に、捻れテストが、この様にして得られたそれぞれのサスペンションジョ
イント（２）について、一定の期間、一定の温度の設定の為の熱的囲いを備えた図４の装
置（２０）で行われた（前記装置（２０）の記述に対するＩ章を参照のこと）。
　設定温度値について行われたそれぞれの測定に対して、それぞれのジョイント（２）の
初期荷重は、最大変形の位置が到達されるまで行われ、次いで、この応力の緩和は、１８
５ｄａＮの名目荷重に相当する姿勢が得られるまで行われた。それぞれのジョイント（２
）についての力が測定される際に姿勢は１７時間維持される。
　設定された温度の関数としての姿勢（ｍｍ）に対する特性曲線を基に、姿勢変動勾配が
、４０℃～－２０℃の間で得られる（この特性曲線の線形化により℃の１０年間当りの％
で計算された）。
【００２０】
　Ｖ剛性

　「静」剛性Ｋｓは、剪断下で且つ低周波数で１０～２００％の範囲の変形の比較高水準
において、凡そ１００％のピーク対ピークで１５Ｈｚの剪断下での動剛性を測定する事に
よって決められた。
　「動」剛性Ｋｄは、剪断下で且つ１５０Ｈｚの周波数で０．１～２％の変形の低い水準
で決められた（ジョイント（２）はより多くの音響を吸収し、その低い方が剛性値Ｋｓと
Ｋｄ／Ｋｓの比の値である）。
　
　ＶＩ動的特性

　本発明の弾性スプリング（１４）の剪断弾性率（Ｇ*）は、ＡＳＴＭ　Ｄ１３４９－９
９の温度２３℃と周波数１０Ｈｚで、ＡＳＴＭ　Ｄ　５９９２－９６により、「シェンク
」 ("SCHENCK") 装置で測定された。
　走査は、０．１～１００％（「外向き」のサイクル）、次いで１００～０．１％（「戻
り」サイクル）の変形の増幅で行われた。　
【実施例】
【００２１】
　「対照」の弾性スプリングと本発明の弾性スプリング及びこれらのスプリングを導入し
たジョイントの実施例

　「対照」のゴム組成物Ｔ１～Ｔ５と本発明のゴム組成物Ｉ１、Ｉ２及びＩ３により、５
つの弾性「対照」スプリングＲＴ１～ＲＴ５と本発明の弾性スプリングＲＩ１、ＲＩ２及
びＲＩ３が夫々に調製された。これらの組成物の組成は以下の通りである（ｐｈｒ：エラ
ストマーの１００部当りの質量部）。

　　　　　　　　　　　　　　組成物Ｔ１：

　　　　　　　　天然ゴム　　　　　　　　　　　　　１００
　　　　　　　　カーボンブラック　Ｎ７６５　　　　１１
　　　　　　　　耐酸化剤　　　　　　　　　　　　　２
　　　　　　　　耐オゾンワックス　　　　　　　　　２
　　　　　　　　ＺｎＯ　　　　　　　　　　　　　　６．５
　　　　　　　　ステアリン酸　　　　　　　　　　　２
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　　　　　　　　硫黄　　　　　　　　　　　　　　　２．５
　　　　　　　　加硫促進剤（タイプ１）　　　　　　１．５

　　　　　　　　　　　　　　組成物Ｔ２：

　　　　　　　　天然ゴム　　　　　　　　　　　　　１００
　　　　　　　　カーボンブラック　Ｎ７６５　　　　４５
　　　　　　　　耐酸化剤　　　　　　　　　　　　　２
　　　　　　　　耐オゾンワックス　　　　　　　　　２
　　　　　　　　ＺｎＯ　　　　　　　　　　　　　　６．５
　　　　　　　　ステアリン酸　　　　　　　　　　　２
　　　　　　　　硫黄　　　　　　　　　　　　　　　２．５
　　　　　　　　加硫促進剤（タイプ１）　　　　　　１．５

　　　　　　　　　　　　　　組成物Ｔ３：

　　　　　　　　天然ゴム　　　　　　　　　　　　　７０
　　　　　　　　ポリブタジエン　　　　　　　　　　３０
　　　　　　　　シリカ「ウルトラシル３６０」　　　２５
　　　　　　　　カップリング剤「Ｓｉ６９」　　　　２．５
　　　　　　　　耐酸化剤　　　　　　　　　　　　　２
　　　　　　　　耐オゾンワックス　　　　　　　　　２
　　　　　　　　ＺｎＯ　　　　　　　　　　　　　　６．５
　　　　　　　　ステアリン酸　　　　　　　　　　　２
　　　　　　　　硫黄　　　　　　　　　　　　　　　２．５
　　　　　　　　加硫促進剤（タイプ１）　　　　　　２．２

　　　　　　　　　　　　　　組成物Ｔ４：

　　　　　　　　天然ゴム　　　　　　　　　　　　　１００
　　　　　　　　カーボンブラック　Ｎ３３０　　　　１０
　　　　　　　　耐酸化剤　　　　　　　　　　　　　２
　　　　　　　　耐オゾンワックス　　　　　　　　　２
　　　　　　　　ＺｎＯ　　　　　　　　　　　　　　６．５
　　　　　　　　ステアリン酸　　　　　　　　　　　２
　　　　　　　　硫黄　　　　　　　　　　　　　　　１．１
　　　　　　　　加硫促進剤（タイプ１）　　　　　　３．９

　　　　　　　　　　　　　　組成物Ｔ５：

　　　　　　　　天然ゴム　　　　　　　　　　　　　７０
　　　　　　　　ポリブタジエン　　　　　　　　　　３０
　　　　　　　　シリカ「ウルトラシル３６０」　　　４８
　　　　　　　　カップリング剤「Ｓｉ６９」　　　　４
　　　　　　　　耐酸化剤　　　　　　　　　　　　　２
　　　　　　　　耐オゾンワックス　　　　　　　　　２
　　　　　　　　ＺｎＯ　　　　　　　　　　　　　　６．５
　　　　　　　　ステアリン酸　　　　　　　　　　　２
　　　　　　　　硫黄　　　　　　　　　　　　　　　０．８
　　　　　　　　加硫促進剤（タイプ１）　　　　　　２．８
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　　　　　　　　　　　　　　組成物Ｉ１：

　　　　　　　　天然ゴム　　　　　　　　　　　　　１００
　　　　　　　　カーボンブラック　Ｎ７７２　　　　１９
　　　　　　　　耐酸化剤　　　　　　　　　　　　　３
　　　　　　　　耐オゾンワックス　　　　　　　　　２
　　　　　　　　ＺｎＯ　　　　　　　　　　　　　　１０
　　　　　　　　亜鉛２－エチルヘキサノエート　　　２
　　　　　　　　硫黄　　　　　　　　　　　　　　　０．８
　　　　　　　　加硫促進剤（タイプ２）　　　　　　２．８０

　　　　　　　　　　　　　　組成物Ｉ２：

　　　　　　　　天然ゴム　　　　　　　　　　　　　７０
　　　　　　　　合成ポリイソプレン　　　　　　　　３０
　　　　　　　　カーボンブラック　Ｎ７６５　　　　４５
　　　　　　　　耐酸化剤　　　　　　　　　　　　　３
　　　　　　　　耐オゾンワックス　　　　　　　　　２
　　　　　　　　ＺｎＯ　　　　　　　　　　　　　　６．５
　　　　　　　　亜鉛２－エチルヘキサノエート　　　２
　　　　　　　　硫黄　　　　　　　　　　　　　　　１．１０
　　　　　　　　加硫促進剤（タイプ２）　　　　　　３．９０

　　　　　　　　　　　　　　組成物Ｉ３：

　　　　　　　　天然ゴム　　　　　　　　　　　　　７０
　　　　　　　　ポリブタジエン　　　　　　　　　　３０
　　　　　　　　シリカ「ウルトラシル３６０」　　　２５
　　　　　　　　耐酸化剤　　　　　　　　　　　　　３
　　　　　　　　耐オゾンワックス　　　　　　　　　２
　　　　　　　　ＺｎＯ　　　　　　　　　　　　　　６．５
　　　　　　　　亜鉛２－エチルヘキサノエート　　　２
　　　　　　　　硫黄　　　　　　　　　　　　　　　０．８
　　　　　　　　加硫促進剤（タイプ１）　　　　　　２．８
【００２２】
　ここで、
　耐酸化剤：Ｎ－（１，３－ジメチルブチル）－Ｎ′－フェニル－ｐ－フェニレンジアミ
ン（６ＰＰＤ）、
　促進剤（タイプ１）：ｎ－オキシ－ジエチレン－ベンゾチアジル－２－スルホンアミド
（ＮＯＢＳ）及び亜鉛ジブチルホスホロジチオエート（ＺＢＰＤ）、
　促進剤（タイプ２）：ｎ－オキシ－ジエチレン－ベンゾチアジル－２－スルホンアミド
（ＮＯＢＳ）及びテトラベンジルチウラムジスルフィド（ＴＢＺＴＤ）。
　更に、これらの組成物の１００％変形での動的弾性率（Ｇ*）は以下の通りである。
【表１】

　弾性スプリングＲＴ１～ＲＴ５及びＲＩ１、ＲＩ２及びＲＩ３を含むそれぞれのジョイ
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ントは、密閉式混合機で相当する組成物の種々の成分を熱機械的作業により混合し、次い
で、射出成形において上述の二つの円筒形のアーマチュア（１２）及び（１３）（図３参
照）の間でこの組成物を架橋する事によって得られた。
　相当するスプリングＲＴ１～ＲＴ５又はＲＩ１、ＲＩ２、ＲＩ３（図３のスプリング（
１４）を参照）を導入するそれぞれのジョイントの半径方向の寸法は次の通りである。
　　　　アーマチュア（１３）の内径：　　　５５ｍｍ
　　　　スプリング（１４）の内径：　　　　６３ｍｍ
　　　　スプリング（１４）の外径：　　　　１０９ｍｍ
　　　　アーマチュア（１２）の外径：　　　１１４ｍｍ
　夫々にスプリングＲＴ１、ＲＴ３、ＲＴ４及びＲＩ１を導入するジョイントの軸方向の
寸法は次の通りである。
　　　　アーマチュア（１３）の内側高さ：　１１５ｍｍ
　　　　スプリング（１４）の内側高さ：　　１００ｍｍ
　　　　スプリング（１４）の外側高さ：　　７５ｍｍ
　　　　アーマチュア（１２）の外側高さ：　９２ｍｍ
　夫々にスプリングＲＴ２、ＲＴ５及びＲＩ２、ＲＩ３を導入するジョイントの軸方向の
寸法は次の通りである。
　　　　アーマチュア（１３）の内側高さ：　５７．５ｍｍ
　　　　スプリング（１４）の内側高さ：　　５０ｍｍ
　　　　スプリング（１４）の外側高さ：　　３８．５ｍｍ
　　　　アーマチュア（１２）の外側高さ：　４６ｍｍ
【００２３】
　上述の「対照」スプリングと本発明のスプリングの機械的性質

　以下の表は、
　　前記「名目」テスト配置と前記「予備変形」テスト配置（Ｉ章参照）で測定された静
的クリープ；
　　前記「予備変形」テスト配置（ＩＩ章参照）で測定された動的クリープ；
　　耐久性（ＩＩＩ章で定義されたサイクルの数）；
　　静的熱弾性（ＩＶ章参照）；及び
　　静及び動剛性ＫｓとＫｄ（Ｖ章参照）
に関して、弾性スプリングＲＴ１～ＲＴ５及びＲＩ１～ＲＩ３を導入するそれぞれのジョ
イントに対して得られた主な結果の一覧表である。
【表２】

【００２４】
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　この表は、本発明のジョイントに含まれる弾性スプリングＲＩ１、ＲＩ２又はＲＩ３（
充填剤としての非強化カーボンブラック又は粗いシリカ及び０．７～１．２ｐｈｒの量の
硫黄を含み、硫黄／促進剤の質量比が０．１５～２．７０）は、「対照」のスプリングＲ
Ｔ１～ＲＴ５とは異なり、前記ジョイントのアーマチュア間において最小の動的クリープ
と十分な捻れ耐久性を共に示す事を示す。
　架橋剤として亜鉛２－エチルヘキサノエートの使用は、本発明のこれらのスプリングＲ
Ｉ１、ＲＩ２及びＲＩ３の動的クリープの最小化に貢献する点が注目される。
　更に、本発明のスプリングＲＩ２で使用される非強化カーボンブラックの４５ｐｈｒの
量は、適用された温度勾配の関数として前記ジョイントによって示された最小の姿勢変動
により、相当するジョイントに十分な熱弾性を与えることが注目される。
【図面の簡単な説明】
【００２５】
【図１】特に、サスペンシンスプリング及びアンチロールスプリングの機能を満足する弾
性スプリングジョイントを含む車両用後部サスペンション装置の断面図である。
【図２】図１のＩＩ－ＩＩ面での前記サスペンションジョイントの断面図である。
【図３】弾性スプリングを伴うサスペンションジョイントの一例の図１の面における断面
図である。
【図４】相当するジョイントの内側の本発明の弾性スプリングの静的クリープ及び静的熱
弾性を測定する為の装置の断面図である。
【図５】相当するジョイントの内側の本発明のスプリングの動的クリープ及び耐久性を測
定する為の装置の概略図である。

【図１】

【図２】

【図３】
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