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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　　対をなすビードコア間をトロイダル状に延びるカーカス層と、カーカス層の半径方向
外側に配置され、タイヤ赤道Ｓに対して逆方向に傾斜しているベルトコードが内部に埋設
された少なくとも２枚のベルトプライを有するベルト層と、ベルト層の幅方向両端部を包
み込むよう折り曲げられ、内部にタイヤ赤道Ｓに対して傾斜した芳香族ポリアミド繊維か
らなる補強コードが埋設された一対のホールド補強層と、前記ベルト層より半径方向内側
に位置するホールド補強層の内側部にその半径方向内側において積層、または、前記ベル
ト層より半径方向外側に位置するホールド補強層の外側部にその半径方向外側において積
層され、内部にタイヤ赤道Ｓに実質上平行に延びる補強素子が埋設されたベルト強化層と
を備え、車両の駆動側輪に装着される回転方向が規定された空気入りタイヤであって、前
記一対のホールド補強層の内側部または外側部のうち、ベルト強化層から離隔した側の内
側部または外側部内に埋設されている補強コードが、幅方向内端から折り曲げ位置に向か
うに従い回転方向前方に向かうよう傾斜していることを特徴とする空気入りタイヤ。
【請求項２】
　　対をなすビードコア間をトロイダル状に延びるカーカス層と、カーカス層の半径方向
外側に配置され、タイヤ赤道Ｓに対して逆方向に傾斜しているベルトコードが内部に埋設
された少なくとも２枚のベルトプライを有するベルト層と、ベルト層の幅方向両端部を包
み込むよう折り曲げられ、内部にタイヤ赤道Ｓに対して傾斜した芳香族ポリアミド繊維か
らなる補強コードが埋設された一対のホールド補強層と、前記ベルト層より半径方向内側
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に位置するホールド補強層の内側部にその半径方向内側において積層、または、前記ベル
ト層より半径方向外側に位置するホールド補強層の外側部にその半径方向外側において積
層され、内部にタイヤ赤道Ｓに実質上平行に延びる補強素子が埋設されたベルト強化層と
を備え、車両の制動側輪に装着される回転方向が規定された空気入りタイヤであって、前
記一対のホールド補強層の内側部または外側部のうち、ベルト強化層から離隔した側の内
側部または外側部内に埋設されている補強コードが、幅方向内端から折り曲げ位置に向か
うに従い回転方向後方に向かうよう傾斜していることを特徴とする空気入りタイヤ。
【請求項３】
　　前記一対のホールド補強層内に埋設されている補強コードのタイヤ赤道Ｓに対する傾
斜角Ａを10～40度の範囲内とした請求項１または２記載の空気入りタイヤ。
【請求項４】
　　前記傾斜角Ａは一対のホールド補強層において同一角度である請求項３記載の空気入
りタイヤ。
【請求項５】
　　前記一対のホールド補強層の内側部の幅Ｂおよび外側部の幅Ｃは共にベルト層の幅Ｄ
の 5～20％の範囲内である請求項１～４のいずれかに記載の空気入りタイヤ。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　　この発明は、ベルト層の幅方向両端部を包み込む一対のホールド補強層が設けられた
空気入りタイヤに関する。
【背景技術】
【０００２】
　　従来の空気入りタイヤとしては、例えば以下の特許文献１に記載されているようなも
のが知られている。
【特許文献１】特開昭５８－１５６４０４号公報
【０００３】
　このものは、対をなすビードコア間をトロイダル状に延びるカーカス層と、カーカス層
の半径方向外側に配置され、タイヤ赤道Ｓに対して逆方向に傾斜しているベルトコードが
内部に埋設された２枚のベルトプライからなるベルト層と、前記ベルト層の半径方向外側
に配置され、内部にタイヤ赤道Ｓに実質上平行に延びる補強素子が埋設されたベルト強化
層と、２枚のベルトプライ間に幅狭ベルトプライの幅方向両端を跨ぐよう配置され、内部
に実質上周方向に延びる有機繊維から構成された補強コードが埋設されている帯状補強層
と、前記ベルト層、ベルト強化層、帯状補強層の半径方向外側に配置されたトレッドとを
備えたものである。
【０００４】
　そして、このものは、ベルト強化層によって、内圧充填時および高速走行時におけるト
レッド部の径成長を強力に抑制して操縦安定性を向上させるとともに、帯状補強層によっ
て、逆方向に傾斜したベルトプライ内のベルトコードの接地時におけるタイヤ赤道側への
変形によりベルトプライ間に発生するせん断変形を抑制し、これにより、ベルト端におけ
る亀裂およびセパレーションの発生を抑制するようにしている。しかしながら、近年、乗
用車の高性能化に伴い、さらなる高速耐久性が求められるようになってきたが、前述のよ
うな従来の空気入りタイヤでは、高速耐久性が充分なものではなかった。
【０００５】
　このため、本出願人は、特願２００５－１４７６２４において、対をなすビードコア間
をトロイダル状に延びるカーカス層と、カーカス層の半径方向外側に配置され、タイヤ赤
道Ｓに対して逆方向に傾斜しているベルトコードが内部に埋設された２枚のベルトプライ
からなるベルト層と、ベルト層の幅方向両端部を包み込むよう折り曲げられ、内部にタイ
ヤ赤道Ｓに対して同一方向に傾斜した芳香族ポリアミド繊維からなる補強コードが埋設さ
れた一対のホールド補強層と、前記ベルト層より半径方向内側に位置するホールド補強層
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の内側部にその半径方向内側において積層され、内部にタイヤ赤道Ｓに実質上平行に延び
る補強素子が埋設されたベルト強化層とを備えた空気入りタイヤを提案した。
【０００６】
　そして、このものは、逆方向に傾斜したベルトプライ内のベルトコードの接地時におけ
るタイヤ赤道Ｓ側への変形を、ベルト層の幅方向両端部を包み込んでいるホールド補強層
により強力に拘束し、これにより、ベルトプライ間に発生するせん断変形を抑制してベル
ト端における亀裂、セパレーションをさらに強力に抑制し、高速耐久性を向上させるよう
にしている。
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００７】
　　ここで、このような空気入りタイヤに駆動力または制動力が作用すると、ここでは例
えば、駆動力が作用したとすると、該駆動力はホールド補強層の内側部および外側部の双
方に付与されるが、ホールド補強層の内側部には前述のようにベルト強化層が積層されて
いるため、該ベルト強化層が前記駆動力の大部分を受け持ち、内側部は駆動力の影響を殆
ど受けることはない。一方、ホールド補強層の外側部はベルト強化層から離隔しこれに積
層されていないため、前述した駆動力の影響をそのまま受けてしまうのである。
【０００８】
　この結果、一対のホールド補強層の外側部は共に前記駆動力により折り曲げ位置を不動
点として駆動力の作用方向、即ち回転方向と逆方向に変形するが、このとき、一対の外側
部のうち、幅方向内端から折り曲げ位置に向かうに従い回転方向前方に向かうよう傾斜し
ている側の外側部の補強コードには前記変形により引張力が、一方、幅方向内端から折り
曲げ位置に向かうに従い回転方向後方に向かうよう傾斜している側の外側部の補強コード
には前記変形により圧縮力が、それぞれ作用する。
【０００９】
　ここで、前述した補強コードとして圧縮力に対し若干脆弱である芳香族ポリアミド繊維
を用いていると、前記外側部に埋設された補強コードのうち、後者の外側部に埋設されて
いる補強コードが繰り返しの圧縮力により疲労破壊してコード切れが、さらに、このコー
ド切れが進展してセパレーションが発生することがあるという課題がある。
【００１０】
　この発明は、ホールド補強層内に埋設されている補強コードの疲労破壊を防止すること
で耐久性を向上させた空気入りタイヤを提供することを目的とする。
【課題を解決するための手段】
【００１１】
　　このような目的は、第１に、対をなすビードコア間をトロイダル状に延びるカーカス
層と、カーカス層の半径方向外側に配置され、タイヤ赤道Ｓに対して逆方向に傾斜してい
るベルトコードが内部に埋設された少なくとも２枚のベルトプライを有するベルト層と、
ベルト層の幅方向両端部を包み込むよう折り曲げられ、内部にタイヤ赤道Ｓに対して傾斜
した芳香族ポリアミド繊維からなる補強コードが埋設された一対のホールド補強層と、前
記ベルト層より半径方向内側に位置するホールド補強層の内側部にその半径方向内側にお
いて積層、または、前記ベルト層より半径方向外側に位置するホールド補強層の外側部に
その半径方向外側において積層され、内部にタイヤ赤道Ｓに実質上平行に延びる補強素子
が埋設されたベルト強化層とを備え、車両の駆動側輪に装着される回転方向が規定された
空気入りタイヤであって、前記一対のホールド補強層の内側部または外側部のうち、ベル
ト強化層から離隔した側の内側部または外側部内に埋設されている補強コードが、幅方向
内端から折り曲げ位置に向かうに従い回転方向前方に向かうよう傾斜していることにより
、達成することができ、
【００１２】
　第２に、対をなすビードコア間をトロイダル状に延びるカーカス層と、カーカス層の半
径方向外側に配置され、タイヤ赤道Ｓに対して逆方向に傾斜しているベルトコードが内部
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に埋設された少なくとも２枚のベルトプライを有するベルト層と、ベルト層の幅方向両端
部を包み込むよう折り曲げられ、内部にタイヤ赤道Ｓに対して傾斜した芳香族ポリアミド
繊維からなる補強コードが埋設された一対のホールド補強層と、前記ベルト層より半径方
向内側に位置するホールド補強層の内側部にその半径方向内側において積層、または、前
記ベルト層より半径方向外側に位置するホールド補強層の外側部にその半径方向外側にお
いて積層され、内部にタイヤ赤道Ｓに実質上平行に延びる補強素子が埋設されたベルト強
化層とを備え、車両の制動側輪に装着される回転方向が規定された空気入りタイヤであっ
て、前記一対のホールド補強層の内側部または外側部のうち、ベルト強化層から離隔した
側の内側部または外側部内に埋設されている補強コードが、幅方向内端から折り曲げ位置
に向かうに従い回転方向後方に向かうよう傾斜していることにより、達成することができ
る。
【発明の効果】
【００１３】
　駆動側輪に装着された空気入りタイヤに駆動力が作用すると、一対のホールド補強層の
内側部または外側部のうち、ベルト強化層から離隔した側でタイヤ赤道Ｓの両側に位置し
ている部位は、いずれも前記駆動力により回転方向と逆方向に変形する。このとき、ホー
ルド補強層の内側部または外側部内に埋設されている補強コードが、請求項１に係る発明
のように、幅方向内端から折り曲げ位置に向かうに従い回転方向前方に向かうよう傾斜し
ていると、いずれの補強コードにも前記変形により引張力が作用し、この結果、補強コー
ドが圧縮力に対し若干脆弱な芳香族ポリアミド繊維から構成されていても、繰り返しの圧
縮力に基づく疲労破壊、コード切れが防止され、空気入りタイヤの耐久性が向上する。
【００１４】
　一方、制動側輪に装着された空気入りタイヤに制動力が作用すると、一対のホールド補
強層の内側部または外側部のうち、ベルト強化層から離隔した側でタイヤ赤道Ｓの両側に
位置している部位は、いずれも前記制動力により回転方向に変形する。このとき、ホール
ド補強層の内側部または外側部内に埋設されている補強コードが、請求項２に係る発明の
ように、幅方向内端から折り曲げ位置に向かうに従い回転方向後方に向かうよう傾斜して
いると、いずれの補強コードにも前記変形により引張力が作用し、この結果、補強コード
が圧縮力に対し若干脆弱な芳香族ポリアミド繊維から構成されていても、繰り返しの圧縮
力に基づく疲労破壊、コード切れが防止され、空気入りタイヤの耐久性が向上する。
【００１５】
　また、請求項３に記載のように構成すれば、ホールド補強層の製造時（裁断工程）にお
ける作業能率の低下を防止しながら、ホールド補強層の周方向剛性を充分に確保すること
ができ、さらに、請求項４に記載のように構成すれば、一対のホールド補強層を同一のプ
ライにより成形することができて、製造が容易となり、コストを低減させることができる
。また、請求項５に記載のように構成すれば、ベルト端における亀裂発生を充分に抑制し
ながら、ベルト端部の剛性が高くなりすぎて操縦安定性が低下するような事態を防止する
ことができる。
【発明を実施するための最良の形態】
【００１６】
　　以下、この発明の実施形態１を図面に基づいて説明する。
　　図１、２において、11は高速走行が可能な乗用車用空気入りラジアルタイヤであり、
この空気入りタイヤ11は車両の駆動側輪に装着されるとともに、回転方向が規定されてい
る。ここで、車両の駆動側輪とは、走行時、制動力より駆動力が多く作用する車輪をいい
、通常はエンジンからの動力が伝達される車軸、リムで、この実施形態では後輪である。
【００１７】
　前記空気入りタイヤ11は対をなす、ここでは一対のビードコア12がそれぞれ埋設された
ビード部13と、これらビード部13から略半径方向外側に向かってそれぞれ延びるサイドウ
ォール部14と、これらサイドウォール部14の半径方向外端同士を連結する略円筒状のトレ
ッド部15とを備えている。なお、この発明は航空機用あるいはトラック・バス用の空気入
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りタイヤに適用してもよい。
【００１８】
　そして、この空気入りタイヤ11は前記ビードコア12間をトロイダル状に延びてサイドウ
ォール部14、トレッド部15を補強するカーカス層18を有し、このカーカス層18の幅方向両
端部は前記ビードコア12の回りを折り返されている。前記カーカス層18は少なくとも１枚
、ここでは２枚のカーカスプライ19から構成され、これらのカーカスプライ19内にはタイ
ヤ赤道Ｓに対して70～90度、ここでは90度のコード角で交差する、即ちラジアル方向（子
午線方向）に延びるナイロン繊維、芳香族ポリアミド繊維、スチール等から構成された多
数本の互いに平行なカーカスコード20がそれぞれ埋設されている。
【００１９】
　23はカーカス層18の半径方向外側に配置されたベルト層であり、このベルト層23は少な
くとも２枚（ここでは２枚）のベルトプライ24、25を有する。そして、このベルト層23は
前記ベルトプライ24、25を半径方向に積層することで構成されるとともに、これらベルト
プライ24、25の内部には、例えばスチール、芳香族ポリアミド繊維、ナイロン繊維からな
るベルトコード26、27がそれぞれ多数本埋設されている。そして、これらベルトプライ24
、25に埋設されているベルトコード26、27はタイヤ赤道Ｓに対して45～75度の角度（ここ
では60度の同一角度）で傾斜するとともに、少なくとも２枚のベルトプライ24、25におい
てタイヤ赤道Ｓに対し逆方向に傾斜して互いに交差している。
【００２０】
　31はベルト層23、即ち全てのベルトプライ24、25の幅方向両端部をそれぞれ包み込むよ
う折り曲げられた一対のホールド補強層であり、これらのホールド補強層31の内部にはタ
イヤ赤道Ｓに対して傾斜した多数本の互いに平行な補強コード33が埋設されている。そし
て、前記ホールド補強層31は、幅方向（軸方向）一側に配置され、ベルト層23の幅方向一
端部を包み込む一側ホールド補強層31ａと、幅方向（軸方向）他側に配置され、ベルト層
23の幅方向他端部を包み込む他側ホールド補強層31ｂとから構成されている。
【００２１】
　ここで、これら一側、他側ホールド補強層31ａ、31ｂは、それぞれ少なくとも１枚、こ
こでは１枚の一側、他側ホールドプライ32ａ、32ｂから構成されているとともに、これら
一側、他側ホールド補強層31ａ、31ｂ（一側、他側ホールドプライ32ａ、32ｂ）内に埋設
された一側、他側補強コード33ａ、33ｂは非伸張性の芳香族ポリアミド繊維から構成され
ている。
【００２２】
　そして、このようなホールド補強層31を設ければ、空気入りタイヤ11の走行時に接地領
域におけるトレッド部15が平坦となるよう変形することで、逆方向に傾斜したベルトコー
ド26、27がタイヤ赤道Ｓ側に変形しようとしても、このような変形を拘束することができ
、この結果、ベルトプライ24、25間に発生するせん断変形が抑制されてベルト端における
亀裂、セパレーションが効果的に抑制される。
【００２３】
　ここで、この実施形態１における各ホールド補強層31は、カーカス層18の半径方向外側
に一対の帯状部材を円筒状に貼付けた後、これら帯状部材間のカーカス層18および帯状部
材の幅方向内側部の半径方向外側にベルト層23を貼付け、その後、ベルト層23の幅方向両
外端から若干幅方向外側に離れた折り曲げ位置37を中心（稜線）として、該折り曲げ位置
37より幅方向外側の前記帯状部材を幅方向内側に折り返し、ベルト層23の半径方向外側に
重なり合わせることで、略コの字形に形成している。この結果、これらのホールド補強層
31は、ベルト層23より半径方向内側に位置する内側部38と、前記ベルト層23より半径方向
外側に位置し、内側部38の幅方向外端に幅方向外端が連続する外側部39とから構成される
。
【００２４】
　ここで、前記一対のホールド補強層31内に埋設されている補強コード33のタイヤ赤道Ｓ
に対する傾斜角Ａは10～40度の範囲内とすることが好ましい。これは、前記傾斜角Ａが10
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度未満であると、ホールド補強層31（ホールドプライ32）を製造する際、その裁断が困難
となって作業能率が低下してしまうが、10度以上とすると、前記裁断作業が容易となり作
業能率が低下する事態を防止することができるからであり、一方、前記傾斜角Ａが40度を
超えると、ホールド補強層31の周方向剛性が低くなるため、ベルト端の亀裂を充分に抑制
できなくなるが、40度以下とすると、ホールド補強層31の周方向剛性を充分に確保するこ
とができるため、ベルト端での亀裂を充分に抑制することができるからである。
【００２５】
　そして、前記傾斜角Ａを一対のホールド補強層31において同一角度とした場合には、こ
れら一対のホールド補強層31を同一のホールドプライ32により成形することができて、製
造が容易となり、コストを低減させることができるため、これら両傾斜角Ａは前述のよう
に同一角度とすることが好ましい。
【００２６】
　また、前記一対のホールド補強層31の内側部38の幅Ｂおよび外側部39の幅Ｃは共にベル
ト層23の幅Ｄの 5～20％の範囲内とすることが好ましい。その理由は、前記幅Ｂ、幅Ｃが
幅Ｄの 5％未満であると、ホールド補強層31の幅が短くなりすぎて、ベルト端での亀裂発
生を充分に抑制することができず、一方、幅Ｂ、幅Ｃが幅Ｄの20％を超えると、ベルト端
部における剛性が高くなりすぎて操縦安定性が低下するおそれがあるが、前述のような範
囲内とすれば、ベルト端における亀裂発生を充分に抑制しながら、ベルト端部の剛性が高
くなりすぎて操縦安定性が低下する事態を防止することができるからである。
【００２７】
　43はホールド補強層31の半径方向外側において該ホールド補強層31の外側部39に積層、
詳しくは、トレッド部15内において幅方向中央部がベルト層23の半径方向外側に密着積層
され、幅方向両端部が前記外側部39の半径方向外側に密着積層されたベルト強化層であり
、この結果、これら外側部39はベルト層23とベルト強化層43により半径方向内、外側から
挟持されることになる。そして、このような部位にベルト強化層43が配置されると、ホー
ルド補強層31の内側部38はベルト強化層43から離隔した側、即ちベルト強化層43に積層さ
れていない側となる。
【００２８】
　また、前記ベルト強化層43は少なくとも１枚（ここでは１枚）の強化プライ44から構成
され、この強化プライ44の内部にはタイヤ赤道Ｓと実質上平行に延びる、例えば波状のス
チールあるいは直線状のナイロン繊維等から構成された補強素子45が埋設されている。こ
こで、前述のベルト強化層43は、例えば、補強素子45を１本または数本並べてゴム被覆し
た一定幅のストリップをベルト層23、外側部39の外側に螺旋状に巻き付けることで成形す
ることができる。
【００２９】
　なお、このようなベルト強化層43は、少なくとも外側部39の幅方向内側部に密着積層さ
れていればよく、例えば、幅方向（軸方向）に離れた一対の幅狭ベルト強化層から構成す
るようにしてもよい。そして、このように外側部39にベルト強化層43が密着積層されてい
ると、空気入りタイヤ11に駆動力（制動力）が作用したとき、該ベルト強化層43が駆動力
（制動力）の大部分を受け持ち、外側部39は駆動力（制動力）の影響を殆ど受けることは
ない。
【００３０】
　49は前記ベルト層23、ベルト強化層43の半径方向外側に配置されたゴムからなるトレッ
ドであり、このトレッド49の外表面（踏面）には、排水性能を向上させるため、幅広で周
方向に連続して延びる複数本、ここでは４本の主溝50が形成されている。また、前記トレ
ッド49の外表面には幅方向や斜め方向に延びる多数本の横溝が形成されることもある。
【００３１】
　そして、前述のような空気入りタイヤ11に回転方向と逆方向の駆動力が作用すると、該
駆動力はホールド補強層31の内側部38および外側部39の双方向に作用しようとするが、前
述のように外側部39に作用しようとする駆動力はベルト強化層43がその大部分を受け持つ
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ため、外側部39は殆ど変形することがなく、一方、内側部38は前記駆動力をそのまま受け
るため、折り曲げ位置37を不動点として駆動力の作用方向（回転方向と逆方向）に変形す
る。
【００３２】
　ここで、内側部38に埋設されている補強コード33は、タイヤ赤道Ｓに対して傾斜し、し
かも、圧縮力に対して若干脆弱である芳香族ポリアミド繊維から構成されているため、前
述のような変形により補強コード33に圧縮力が作用するような場合には、該補強コード33
が疲労破壊してコード切れを生じることがある。
【００３３】
　このため、この実施形態１においては、前記一対のホールド補強層31の内側部38（内側
部38または外側部39のうち、ベルト強化層43から離隔した側のもの）、ここでは、一側、
他側内側部38ａ、38ｂ内に埋設されている一側、他側補強コード33ａ、33ｂを、いずれも
内側部38の幅方向内端から折り曲げ位置37に向かうに従い回転方向前方に向かうよう傾斜
させたのである。これにより、一側、他側内側部38ａ、38ｂ内の補強コード33ａ、33ｂは
、図２に示すように、タイヤ赤道Ｓに対して逆方向に傾斜するとともに、回転方向前方に
向かうに従い拡開する、いわゆる逆ハの字状を呈する。
【００３４】
　そして、駆動側輪に装着された前述のような空気入りタイヤ11に駆動力が作用すると、
一対のホールド補強層31の内側部38または外側部39のうち、ベルト強化層43から離隔した
側でタイヤ赤道Ｓの両側に位置している部位、ここでは、一側、他側内側部38ａ、38ｂは
、いずれも前記駆動力により回転方向と逆方向に変形するが、このとき、ホールド補強層
31の一側、他側内側部38ａ、38ｂ内に埋設されている一側、他側補強コード33ａ、33ｂが
、前述のように一側、他側内側部38ａ、38ｂの幅方向内端から折り曲げ位置37に向かうに
従い回転方向前方に向かうよう傾斜していると、いずれの補強コード33ａ、33ｂにも前記
変形により引張力が作用することとなり、この結果、繰り返しの圧縮力に基づく疲労破壊
、コード切れが防止され、空気入りタイヤ11の耐久性が向上する。
【００３５】
　なお、この実施形態１では、ホールド補強層31の外側部39の半径方向外側においてベル
ト強化層43を該外側部39に積層したが、この発明においては、図３に示す他の形態のよう
に、ホールド補強層31の内側部38の半径方向内側においてベルト強化層43を該内側部38に
積層してもよく、この場合には、前記一対のホールド補強層31における一側、他側外側部
39内に埋設されている一側、他側補強コード33を、いずれも一側、他側外側部39の幅方向
内端から折り曲げ位置37に向かうに従い回転方向前方に向かうよう傾斜させる。
【００３６】
　このように駆動側輪に装着されている空気入りタイヤ11の場合には、一対のホールド補
強層31の内側部38または外側部39のうち、ベルト強化層43から離隔した側の内側部38また
は外側部39内に埋設されている補強コード33を、該内側部38または外側部39の幅方向内端
から折り曲げ位置37に向かうに従い回転方向前方に向かうよう傾斜させるのである。
【００３７】
　　図４はこの発明の実施形態２を示す図であるが、前記実施形態１と同一部分には同一
符号を付して詳細説明を省略し、異なる部分のみ説明する。この実施形態２においては、
回転方向が規定された空気入りタイヤ11を車両の制動側輪に装着している。ここで、車両
の制動側輪とは、走行時、駆動力より制動力が多く作用する車輪をいう。車両の走行時に
制動を行うと、前輪に荷重が移動して該前輪に大きな制動力が作用するようになるので、
通常、制動側輪は前輪である。
【００３８】
　そして、このような空気入りタイヤ11においては、ベルト層23の幅方向両端部を包み込
む一対のホールド補強層31の内側部38または外側部39のうち、ベルト強化層43から離隔し
た側の内側部38または外側部39内、ここでは一側、他側内側部38ａ、38ｂ内に埋設されて
いる一側、他側補強コード33ａ、33ｂを共に、その幅方向内端から折り曲げ位置37に向か
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うに従い回転方向後方に向かうよう傾斜させている。これにより、一側、他側内側部38ａ
、38ｂ内の一側、他側補強コード33ａ、33ｂは、タイヤ赤道Ｓに対して逆方向に傾斜する
とともに、回転方向後方に向かうに従い拡開し、いわゆるハの字状を呈する。
【００３９】
　そして、この実施形態２における空気入りタイヤ11に対し走行中に制動力が作用すると
、ベルト強化層43に積層されていない側の（ベルト強化層43から離隔した側の）ホールド
補強層31の一側、他側内側部38ａ、38ｂは制動力をそのまま受け、折り曲げ位置37を不動
点として制動力の作用方向（回転方向）に変形する。
【００４０】
　しかしながら、このようなホールド補強層31の一側、他側内側部38ａ、38ｂ内に埋設さ
れている一側、他側補強コード33ａ、33ｂは、前述のように幅方向内端から折り曲げ位置
37に向かうに従い回転方向後方に向かうよう傾斜しているため、いずれの補強コード33ａ
、33ｂにも前記変形により引張力が作用することになる。この結果、補強コード33が圧縮
に対し若干脆弱である芳香族ポリアミド繊維から構成されていても、繰り返しの圧縮力に
基づく疲労破壊、コード切れが防止され、空気入りタイヤ11の耐久性が向上する。
【００４１】
　なお、この実施形態２においても前記実施形態１と同様に内側部の半径方向内側にベル
ト強化層を積層してもよく、この場合には、前記一対のホールド補強層における一側、他
側外側部内に埋設されている一側、他側補強コードを、いずれも幅方向内端から折り曲げ
位置に向かうに従い回転方向後方に向かうよう傾斜させればよい。この場合も、他の構成
、作用は前記実施形態１と同様である。
【実施例１】
【００４２】
　　次に、試験例１について説明する。この試験に当たっては、一対のホールド補強層の
一側、他側内側部内に埋設されている補強コードが、幅方向内端から折り曲げ位置に向か
うに従い回転方向前方に向かうよう傾斜している図１、２に示すような構造の駆動側輪装
着用である実施タイヤ１と、一対のホールド補強層の一側、他側内側部内に埋設されてい
る補強コードが、幅方向内端から折り曲げ位置に向かうに従い回転方向後方に向かうよう
傾斜している以外は前記実施タイヤ１と同一構造である比較タイヤ１とを準備した。
【００４３】
　ここで、前述の各タイヤは高性能乗用車用タイヤで、サイズは235/45Ｒ17であった。ま
た、これら各タイヤにおけるベルト層の幅Ｄは 200mm、ホールド補強層の内側部の幅Ｂは
35mm（前記幅Ｄの17.5％）、ホールド補強層の外側部の幅Ｃは25mm（前記幅Ｄの12.5％）
、ホールド補強層内に埋設されている補強コードのタイヤ赤道Ｓに対する傾斜角Ａの絶対
値は20度であった。そして、前記ホールド補強層内には芳香族ポリアミドフィラメントを
撚った直径が 0.7mmの補強コードを50mm当り50本打ち込んだ。
【００４４】
　次に、前記各タイヤを 8Ｊ－17のリムに装着した後、 150ｋPaの内圧を充填するととも
に、５ｋＮの荷重を負荷しながらドラムにスリップ角０度、キャンバー角 1.5度で押し付
け80km/hの速度で12.5時間走行させた。このとき、各タイヤに 1.5ｋＮ・ｍの駆動トルク
を常時加えた。次に、試験済みタイヤおよび新品タイヤからホールド補強層の内側部内に
埋設されている補強コードを約30cmだけ取り出して引張試験機にセットし、これら補強コ
ードの破断強力をそれぞれ求めた。その結果は新品タイヤにおける破断強力を指数 100と
すると、比較タイヤ１においては70であったが、実施タイヤ１においては98と残強力が向
上していた。
【実施例２】
【００４５】
　　次に、試験例２について説明する。この試験に当たっては、一対のホールド補強層の
一側、他側内側部内に埋設されている補強コードが、幅方向内端から折り曲げ位置に向か
うに従い回転方向後方に向かうよう傾斜している図１、４に示すような構造の制動側輪装
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着用である実施タイヤ２と、一対のホールド補強層の一側、他側内側部内に埋設されてい
る補強コードが、幅方向内端から折り曲げ位置に向かうに従い回転方向前方に向かうよう
傾斜している以外は前記実施タイヤ２と同一構造である比較タイヤ２とを準備した。なお
、これら実施タイヤ２、比較タイヤ２の諸元は前記実施タイヤ１、比較タイヤ１と同一で
ある。
【００４６】
　次に、前記試験例１と同一条件下で各タイヤに 1.5ｋＮ・ｍの制動トルクを常時加えな
がら試験を行った。次に、前記試験例１と同一条件で補強コードの破断強力をそれぞれ求
めた。その結果は新品タイヤにおける破断強力を指数 100とすると、比較タイヤ２におい
ては73であったが、実施タイヤ２においては99と残強力が向上していた。
【産業上の利用可能性】
【００４７】
　この発明は、空気入りタイヤの産業分野に適用できる。
【図面の簡単な説明】
【００４８】
【図１】この発明の実施形態１を示す子午線断面図である。
【図２】そのトレッド部の一部破断平面図である。
【図３】他の実施形態を示すホールド補強層近傍の子午線断面図である。
【図４】この発明の実施形態２を示すトレッド部の一部破断平面図である。
【符号の説明】
【００４９】
　　11…空気入りタイヤ　　　　 12…ビードコア
　　18…カーカス層　　　　　　 23…ベルト層
　　24、25…ベルトプライ　　　 26、27…ベルトコード
　　31…ホールド補強層　　　 　33…補強コード
　　38…内側部　　　　　　　　 39…外側部
　　43…ベルト強化層　　　　　 45…補強素子
　　Ａ…傾斜角　　　　　　　　 Ｂ…内側部の幅
　　Ｃ…外側部の幅　　　　　　 Ｄ…ベルト層の幅
　　Ｓ…タイヤ赤道
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