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(57)【要約】

【課題】ベルトクラッチイン型無段変速機のブレーキシ

ステムに適用でき、かつ耐摩耗性などの耐久性にも優れ

たローエッジコグドＶベルトを提供する。

【解決手段】ベルト長手方向にコグ山１ａとコグ谷１ｂ

とが交互に並んだコグ部を少なくとも内周側に有するロ

ーエッジコグドＶベルト１において、内周側の前記コグ

部を、圧縮ゴム層４と、前記圧縮ゴム層４の内周側表面

を被覆する布帛層５とで形成する。内周側の前記コグ山

１ａの頂部を平坦に形成し、かつ各頂部のベルト長手方

向の長さを、コグピッチに対して１８～６５％に調整す

る。前記コグピッチは６～１７ｍｍであってもよい。前

記布帛層は、アラミド繊維を含んでいてもよい。前記ロ

ーエッジコグドＶベルト１は、ベルトクラッチイン型無

段変速機に用いられる変速ベルトであってもよい。

【選択図】図３
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
ベルト長手方向にコグ山とコグ谷とが交互に並んだコグ部を少なくとも内周側に有するロ
ーエッジコグドＶベルトであって、
内周側の前記コグ部が、圧縮ゴム層と、前記圧縮ゴム層の内周側表面を被覆する布帛層と
で形成され、
内周側の前記コグ山の頂部が平坦であり、かつ
各頂部のベルト長手方向の長さが、コグピッチに対して１８～６５％であるローエッジコ
グドＶベルト。
【請求項２】
前記コグピッチが６～１７ｍｍである請求項１記載のローエッジコグドＶベルト。
【請求項３】
前記布帛層が、アラミド繊維を含む請求項１または２記載のローエッジコグドＶベルト。
【請求項４】
内周側の前記コグ谷のベルト長手方向の断面形状が、曲率半径２～４ｍｍの円弧からなる
底部と、ベルト厚み方向に対して傾斜してまたはベルト厚み方向に沿って前記底部から延
出する側壁部とを備える形状である請求項１～３のいずれか一項に記載のローエッジコグ
ドＶベルト。
【請求項５】
内周側の前記コグ谷のベルト長手方向の断面形状が、連続する複数の円弧を組み合わせた
底部と、ベルト厚み方向に対して傾斜してまたはベルト厚み方向に沿って前記底部から延
出する側壁部とを備える形状であるとともに、
前記複数の円弧が、前記コグ谷の最深部から離れるにつれて、曲率半径が小さくなり、
前記複数の円弧のうち、前記最深部を通る第１円弧の曲率半径が、前記最深部および両側
の前記側壁部と接する仮想円よりも大径であり、かつ２～４ｍｍである請求項１～４のい
ずれか一項に記載のローエッジコグドＶベルト。
【請求項６】
請求項１～５のいずれか一項に記載のローエッジコグドＶベルトと、プーリとを備えたベ
ルト伝動機構であって、前記ローエッジコグドＶベルトが、ベルトクラッチイン型無段変
速機に用いられる変速ベルトであるベルト伝動機構。
【請求項７】
前記ベルトクラッチイン型無段変速機が、アイドリング時にベルト内周面がプーリシャフ
ト部に接触する無段変速機である請求項６記載のベルト伝動機構。
【請求項８】
前記ベルトクラッチイン型無段変速機が、ベルト内周面とプーリシャフト部との摩擦力を
利用したブレーキシステムを搭載した無段変速機である請求項６または７記載のベルト伝
動機構。
【請求項９】
ベルトクラッチイン型無段変速機において、無段階変速、クラッチ、ブレーキのいずれに
も関与させる請求項１～５のいずれか一項に記載のローエッジコグドＶベルトの使用方法
。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
本発明は、ベルト式無段変速機に用いるローエッジコグドＶベルトおよびその使用方法と
ベルト伝動機構に関する。
【背景技術】
【０００２】
摩擦伝動により動力を伝達するＶベルトには、摩擦伝動面（Ｖ字状側面）が露出したゴム
層であるローエッジ（Raw-Edge）タイプのＶベルト（ローエッジＶベルト）と、摩擦伝動
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面がカバー布で覆われたラップド（Wrapped）タイプのＶベルト（ラップドＶベルト）と
があり、摩擦伝動面の表面性状（ゴム層とカバー布との摩擦係数）の違いから用途に応じ
て使い分けられている。ローエッジＶベルトには、コグを設けないローエッジＶベルトの
他、ベルトの内周面のみにコグを設けて屈曲性を改善したローエッジコグドＶベルトや、
ベルト内周面および外周面の両方にコグを設けて屈曲性を改善したローエッジコグドＶベ
ルト（ローエッジダブルコグドＶベルト）と呼ばれるコグ付きのローエッジＶベルトがあ
る。
【０００３】
ローエッジＶベルトは、主として、一般産業機械、農業機械の駆動、自動車エンジンでの
補機駆動などに用いられる。その中でも、ローエッジコグドＶベルトは、他の用途として
、自動二輪車（スクーター）、スノーモービル（小型雪上車）、四輪バギー（ＡＴＶ）な
どのベルト式無段変速機（ＣＶＴ：Continuously Variable Transmission）に用いられる
変速ベルト（ＣＶＴベルト）に適用される。
【０００４】
図１はＣＶＴの変速機構を説明するための概略図であるが、図１に示すように、ベルト式
ＣＶＴ２０は、駆動プーリ２１および従動プーリ２２にＶベルト２３を巻き掛けて、変速
比を無段階で変化させる機構を有している。各プーリ２１，２２は、軸方向への移動が規
制または固定された固定シーブ２１ａ，２２ａと、軸方向に移動可能な可動シーブ２１ｂ
，２２ｂとを備えており、固定シーブ２１ａ，２２ａの内周壁と可動シーブ２１ｂ，２２
ｂの内周壁とでＶ溝状の傾斜対向面を形成している。各プーリ２１，２２は、これらの固
定シーブ２１ａ，２２ａと可動シーブ２１ｂ，２２ｂとで形成されるプーリ２１，２２の
Ｖ溝の幅を連続的に変更できる構造を有している。前記Ｖベルト２３の幅方向の両端面は
、各プーリ２１，２２のＶ溝状の傾斜対向面に対応して傾斜が合致するテーパ面で形成さ
れ、変更されたＶ溝の幅に応じて、Ｖ溝の対向面における任意の上下方向の位置に嵌まり
込む。例えば、駆動プーリ２１のＶ溝の幅を狭く、従動プーリ２２のＶ溝の幅を広くする
ことにより、図１の（ａ）に示す状態から図１の（ｂ）に示す状態に変更すると、Ｖベル
ト２３は、駆動プーリ２１側ではＶ溝の上方へ、従動プーリ２２側ではＶ溝の下方へ移動
し、各プーリ２１，２２への巻き掛け径が連続的に変化して、変速比を無段階で変化でき
る。
【０００５】
例えば、自動二輪車のＣＶＴは、エンジンのクランク軸周りに固着される駆動プーリと、
後輪の駆動軸にギヤ等を介して連結される従動プーリと、駆動プーリおよび従動プーリに
巻き掛けられるＶベルトとを備える。
【０００６】
低速時には、駆動プーリの可動シーブが固定シーブから離れ、駆動プーリの巻き掛け径が
小さくなるとともに、従動プーリの可動シーブが固定シーブに近寄り、従動プーリの巻き
掛け径が大きくなる。そのため、後輪は大きいトルクでかつ低速で駆動される。一方、高
速時には、駆動プーリの可動シーブが固定シーブに近寄り、駆動プーリの巻き掛け径が大
きくなるとともに、従動プーリの可動シーブが固定シーブから離れ、従動プーリの巻き掛
け径が小さくなる。そのため、後輪は小さいトルクでかつ高速で駆動される。
【０００７】
一方で、自動二輪車と、スノーモービルや四輪バギーとでは、アイドリング時のクラッチ
機構（動力の伝達を一次的に中断する機構）に違いがある。
【０００８】
すなわち、自動二輪車のＣＶＴでは、後輪と従動プーリとの間には自動遠心クラッチが設
けられる。このクラッチにより、従動プーリから後輪へのトルク伝達はアイドリング時に
遮断される。そのため、アイドリング時に従動プーリが回転しても後輪は回転しない。
【０００９】
一方、スノーモービルや四輪バギーのＣＶＴの場合、自動遠心クラッチを備えていない代
わりに、アイドリング時には、Ｖベルトの側面が可動または固定シーブから完全に離れる
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まで可動シーブを移動させることにより、駆動プーリからＶベルトへのトルク伝達を遮断
している。すなわち、前記ＣＶＴでは、アイドリング時にＶベルトがプーリの溝底（シャ
フト部）に落としこまれることにより、Ｖベルトの下面（内周面）がシャフト部に接触す
ることで動力の伝達を一次的に中断するベルトクラッチとして作用する（駆動プーリのシ
ャフト部がアイドラープーリとして作用する）。このような変速機はベルトクラッチイン
型ＣＶＴと呼ばれる。
【００１０】
図２に、ベルトクラッチイン型ＣＶＴのアイドリング時の状態を概略図として示す。図２
に示されるように、このベルトクラッチイン型ＣＶＴ３０では、Ｖベルト３３は、駆動プ
ーリ３１において、可動シーブ３１ｂおよび固定シーブ３１ａのいずれのシーブとも接触
せずに、駆動プーリ３１のプーリシャフト部３１ｃと接触している。すなわち、自動二輪
車のＣＶＴにおける自動遠心クラッチ方式では、アイドリング時においてもＶベルトは、
図１のように、プーリのシーブと接触しているのに対して、スノーモービルや四輪バギー
のＣＶＴにおけるベルトクラッチイン型ＣＶＴでは、Ｖベルトの内周面は、駆動プーリの
プーリシャフト部（表面が平滑な外周面を有する一般的なプーリシャフト部）の外周面と
接触している。
【００１１】
ベルトクラッチイン型ＣＶＴ、すなわち、エンジンアイドリング時などにベルト底面（内
周面）がプーリシャフトと接触する用途に特化した変速ベルトとして、以下のベルトが知
られている。
【００１２】
特開２００４－１８８７７６号公報（特許文献１）には、２輪車、バギー、スノーモービ
ル等の変速機に用いられる変速ベルトとして、底面にゴム層を介して帆布を付着すること
により、底面がゴムになることを防ぐことで、底面ゴムが軸に粘着するのを防止できるＶ
ベルトの製造方法が開示されている。
【００１３】
特開２００６－２８３６号公報（特許文献２）には、シーブ軸に接触しながら滑るベルト
底面が、糊ゴムが塗布されていない帆布面で構成されることにより、底面の摩擦係数が０
．１以下であり、かつゴム落ち（ゴム粉の落下）がないことで、落下したゴムがシーブ軸
周辺の隙間に侵入して不具合を起こすおそれがないローエッジベルトが開示されている。
【００１４】
特開２００６－２２６４２０号公報（特許文献３）には、帆布をプーリ凹部と当接する圧
縮ゴム層の表面に露出させ、前記帆布において、プーリ凹部との当接部でゴムを付着させ
ないことにより、プーリ凹部と当接するベルト表面に付着するゴムをなくし、摩擦係数を
低くするとともに、発音を防止できる動力伝達用ベルトが開示されている。
【００１５】
特開２００７－１４４７１４号公報（特許文献４）には、ベルト底面を、ベルト本体側の
みコーチング処理した帆布で被覆することにより、ゴムが帆布表面に滲み出すことを防止
し、異音や駆動力の発生を抑制したＶベルトが開示されている。
【００１６】
特開２００９－５１２０４号公報（特許文献５）には、モールドに帆布を巻き付けて仮固
定する工程において、ベルト周長方向の糸として伸縮性を有する糸を用いた筒状帆布を用
いることにより、帆布にゴムを付着させないで製造でき、ベルトクラッチイン型ＣＶＴで
ベルトを落とし込んでもゴム屑の飛散を抑制できるコグドＶベルトが開示されている。
【００１７】
特開２００９－１５６２８９号公報（特許文献６）には、下帆布にテフロン（登録商標）
を塗布し、下帆布を底ゴムに接着させるためのゴムを表面に浸透させないことにより、ク
ランク軸との摩擦係数を低減させ、アイドリング時にクランク軸からＶベルトに伝達され
るトルクを低減できるＶベルトが開示されている。
【００１８】
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一方で、自動遠心クラッチ方式に比べ、ベルトクラッチイン方式ではエンジンブレーキ性
能が低いため、アイドリング時にアイドラープーリと変速ベルトの内周面とが接触するこ
とを利用し、その摩擦力で従動プーリ（後輪）を制動させるエンジンブレーキシステム（
EBS：Engine Braking System）として作用させる機構が検討されている。
【００１９】
ＷＯ２０１１／０４６７４０（特許文献７）およびＷＯ２０１９／２０９７３９（特許文
献８）には、Ｖベルトの内周面に設けた凹凸（コグ）に相応する凹凸を設けたアイドラー
プーリ（シャフト部）と噛み合わせる方式でブレーキ機能を付加した無段変速エンジンブ
レーキシステムが開示されている。
【００２０】
特開２０２３－１６９１１３号公報（特許文献９）には、圧縮ゴム層を、圧縮ゴム層の本
体と、前記圧縮ゴム層の本体の内周側表面を被覆し、かつ前記圧縮ゴム層の本体表面より
も摩擦係数の大きい表面を有する内表面層との組み合わせで構成したローエッジコグドＶ
ベルトを変速ベルトとするベルトクラッチイン型無段変速機のブレーキシステムが開示さ
れている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【００２１】
【特許文献１】特開２００４－１８８７７６号公報
【特許文献２】特開２００６－２８３６号公報
【特許文献３】特開２００６－２２６４２０号公報
【特許文献４】特開２００７－１４４７１４号公報
【特許文献５】特開２００９－５１２０４号公報
【特許文献６】特開２００９－１５６２８９号公報
【特許文献７】ＷＯ２０１１／０４６７４０
【特許文献８】ＷＯ２０１９／２０９７３９
【特許文献９】特開２０２３－１６９１１３号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【００２２】
特許文献１～６のＶベルトでは、ベルト底面がプーリシャフトと擦れることによる不具合
（異音や駆動力の発生、ゴムの飛散など）を防止するために、ベルト底面を滑りやすくす
る（摩擦係数を低くする）ことを目的としており、ベルトクラッチイン方式におけるエン
ジンブレーキ性能（制動機能）については記載されていない。さらに、特許文献１～６の
Ｖベルトでは、十分な制動機能を得るだけの摩擦力が得られず、ブレーキ機能を発現でき
ない。そのため、制動距離・時間の短縮によるブレーキ機能の発現、およびブレーキ機能
の維持が課題になっており、高度なブレーキ機能（高い摩擦力）を備えたＶベルトの開発
が求められている。
【００２３】
一方、特許文献７および８の無段変速エンジンブレーキシステムでは、特殊な形状のプー
リが必要となる。
【００２４】
なお、ローエッジＶベルトの中でも、ＣＶＴ用途が最も高度な耐側圧性が求められ、それ
に適用するために他の用途よりも圧縮ゴム層には高剛性が要求される。そのため、ＣＶＴ
用途では、必然的に屈曲性が不足するため、コグが必須となる。すなわち、ＣＶＴ用途で
は高剛性ゴムとコグ部とが必須の構成要素となる。一方で、ベルト内周面をプーリシャフ
ト部に接触させてブレーキの作用（摩擦力）を発揮させるには、接触面積が大きくなる内
周面が平坦（コグなし）のベルトが有利となる。しかし、ＣＶＴ用途であり、コグが必須
となるため、ベルト内周面（底面）のプーリシャフト部（ベルトと嵌合するための凹凸が
形成されておらず、表面が平滑な外周面を有する一般的なプーリのシャフト部）と接触す
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る部位がコグの頂部のみとなり、摩擦力（ブレーキ機能）を向上させるのが困難である。
すなわち、ＣＶＴ用途に利用されるローエッジＶベルトでは、耐側圧性とブレーキ機能の
向上とは両立が困難なトレードオフの関係にある特性である。
【００２５】
これに対して、特許文献９では、ローエッジコグドＶベルトにおける圧縮ゴム層の本体の
内周側表面に、摩擦係数が高い内表面層（ゴム層）を配置する手段により、Ｖベルトの内
周面のブレーキ機能を強化している。しかし、特許文献９のローエッジＶベルトにおいて
も、内表面層（ゴム層）は走行に伴う摩耗によって消失しやすく、同時にブレーキ機能も
消失してしまうため、耐久性（耐摩耗性）に課題があった。
【００２６】
従って、本発明の目的は、ベルトクラッチイン型無段変速機のブレーキシステムに適用で
き、かつ耐摩耗性などの耐久性にも優れたローエッジコグドＶベルトおよびその使用方法
とベルト伝動機構を提供することにある。
【課題を解決するための手段】
【００２７】
本発明者等は、前記課題を達成するために鋭意検討した結果、ベルト長手方向（ベルト長
さ方向または周方向）にコグ山とコグ谷とが交互に並んだコグ部を少なくとも内周側に有
するローエッジコグドＶベルトにおいて、前記コグ部を、圧縮ゴム層と、前記圧縮ゴム層
の内周側表面を被覆する布帛層とで形成し、前記コグ山の頂部を平坦に形成し、さらに各
頂部のベルト長手方向の長さをコグピッチに対して２０～６０％に調整することにより、
ベルトクラッチイン型無段変速機のブレーキシステムに適用でき、かつ耐摩耗性などの耐
久性も向上できることを見出し、本発明を完成した。
【００２８】
すなわち、本発明には、以下の態様が含まれる。
【００２９】
態様［１］：ベルト長手方向にコグ山とコグ谷とが交互に並んだコグ部を少なくとも内周
側に有するローエッジコグドＶベルトであって、
内周側の前記コグ部が、圧縮ゴム層と、前記圧縮ゴム層の内周側表面を被覆する布帛層と
で形成され、
内周側の前記コグ山の頂部が平坦であり、かつ
各頂部のベルト長手方向の長さが、コグピッチに対して１８～６５％であるローエッジコ
グドＶベルト。
【００３０】
態様［２］：前記コグピッチが６～１７ｍｍである前記態様［１］のローエッジコグドＶ
ベルト。
【００３１】
態様［３］：前記布帛層が、アラミド繊維を含む前記態様［１］または［２］のローエッ
ジコグドＶベルト。
【００３２】
態様［４］：内周側の前記コグ谷のベルト長手方向の断面形状が、曲率半径２～４ｍｍの
円弧からなる底部と、ベルト厚み方向に対して傾斜してまたはベルト厚み方向に沿って前
記底部から延出する側壁部とを備える形状である前記態様［１］～［３］のいずれかのロ
ーエッジコグドＶベルト。
【００３３】
態様［５］：内周側の前記コグ谷のベルト長手方向の断面形状が、連続する複数の円弧を
組み合わせた底部と、ベルト厚み方向に対して傾斜してまたはベルト厚み方向に沿って前
記底部から延出する側壁部とを備える形状であるとともに、
前記複数の円弧が、前記コグ谷の最深部から離れるにつれて、曲率半径が小さくなり、
前記複数の円弧のうち、前記最深部を通る第１円弧の曲率半径が、前記最深部および両側
の前記側壁部と接する仮想円よりも大径であり、かつ２～４ｍｍである前記態様［１］～
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［４］のいずれかのローエッジコグドＶベルト。
【００３４】
態様［６］：前記態様［１］～［５］のいずれかのローエッジコグドＶベルトと、プーリ
とを備えたベルト伝動機構であって、前記ローエッジコグドＶベルトが、ベルトクラッチ
イン型無段変速機に用いられる変速ベルトであるベルト伝動機構。
【００３５】
態様［７］：前記ベルトクラッチイン型無段変速機が、アイドリング時にベルト内周面が
プーリシャフト部に接触する無段変速機である前記態様［６］のベルト伝動機構。
【００３６】
態様［８］：前記ベルトクラッチイン型無段変速機が、ベルト内周面とプーリシャフト部
との摩擦力を利用したブレーキシステムを搭載した無段変速機である前記態様［６］また
は［７］のベルト伝動機構。
【００３７】
態様［９］：ベルトクラッチイン型無段変速機において、無段階変速、クラッチ、ブレー
キのいずれにも関与させる前記態様［１］～［５］のいずれかのローエッジコグドＶベル
トの使用方法。
【００３８】
なお、本願において「Ａ～Ｂ」で表される数値範囲は、「Ａ以上Ｂ以下」を意味し、その
両端の数値ＡおよびＢを含む意味で用いる。
【発明の効果】
【００３９】
本発明では、ベルト長手方向にコグ山とコグ谷とが交互に並んだコグ部を少なくとも内周
側に有するローエッジコグドＶベルトにおいて、前記コグ部が、圧縮ゴム層と、前記圧縮
ゴム層の内周側表面を被覆する布帛層とで形成され、前記コグ山の頂部が平坦に形成され
、さらに各頂部のベルト長手方向の長さがコグピッチに対して１８～６５％（例えば２０
～６０％）に調整されているため、ベルトクラッチイン型無段変速機のブレーキシステム
に適用でき、かつ耐摩耗性などの耐久性も向上できる。
【図面の簡単な説明】
【００４０】
【図１】図１は、ベルト式無段変速装置の変速機構を説明するための概略図である。
【図２】図２は、ベルトクラッチイン型無段変速機のアイドリング時の状態を示す概略図
である。
【図３】図３は、本発明のローエッジダブルコグドＶベルトの一例を示す概略部分断面斜
視図である。
【図４】図４は、図３のローエッジダブルコグドＶベルトをベルト長手方向に切断した概
略断面図である。
【図５】図５は、内周コグ谷の形状を説明するための図４の拡大図である。
【図６】図６は、実施例で得られたローエッジダブルコグドＶベルトの耐久走行試験（Ｔ
ｏｐ耐久試験）で用いた試験機のレイアウトを示す図である。
【図７】図７は、実施例で得られたローエッジダブルコグドＶベルトの耐久走行試験（Ｌ
ｏｗ耐久試験）で用いた試験機のレイアウトを示す図である。
【図８】図８は、実施例１～８および比較例１～５で得られたローエッジダブルコグドＶ
ベルトの断面形状を比較した概略図である。
【図９】図９は、比較例４で得られたローエッジダブルコグドＶベルトが屈曲した際に生
じるコグ干渉の状態を示すＦＥＭ解析図である。
【図１０】図１０は、実施例９～２１および比較例６～７で得られたローエッジダブルコ
グドＶベルトの断面形状を比較した概略図である。
【発明を実施するための形態】
【００４１】
［ローエッジコグドＶベルトの構造］
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本発明のローエッジコグドＶベルトは、内周側に形成されたコグ部が、圧縮ゴム層と、前
記圧縮ゴム層の内周側表面を被覆する布帛層とで形成されている。本発明では、圧縮ゴム
層の内周側表面が布帛層で被覆されているため、耐摩耗性を向上できる。さらに、ローエ
ッジＶベルトの中でも、ＣＶＴ用途が最も高度な耐側圧性が求められ、それに適用するた
めに他の用途よりも圧縮ゴム層には高剛性が要求される。そのため、ＣＶＴ用途では、内
周側に形成された高剛性ゴムで形成された圧縮ゴム層にコグ部を形成することにより、屈
曲性を改善できる。
【００４２】
このように、本発明のローエッジコグドＶベルトは、ＣＶＴ用途に利用され、内周側にコ
グ部が必須になるため、ベルト内周面（底面）のプーリシャフト部と接触する部位は、コ
グ山の頂部のみとなる。そこで、本発明のローエッジコグドＶベルトでは、前記頂部を平
坦な形状（ベルト厚み方向に垂直な面に沿った平坦形状）に形成されている。さらに、本
発明では、前記頂部のベルト長手方向の長さをコグピッチに対して１８％以上に調整され
ているため、プーリシャフト部の外周面と接触できるＶベルトの内周面の面積を大きくで
き、摩擦によるブレーキ性能を確保できる。さらに、本発明では、前記頂部のベルト長手
方向の長さはコグピッチに対して６５％以下に調整されているため、ベルト屈曲性や耐久
性を損なうことなく、ブレーキ性能を確保できる。
【００４３】
本発明のローエッジコグドＶベルトは、このような形状を有していれば特に限定されず、
ローエッジＶベルトの内周側のみにコグが形成されたローエッジコグドＶベルトであって
もよく、ローエッジＶベルトの内周側および外周側の双方にコグが形成されたローエッジ
ダブルコグドＶベルトであってもよい。これらのうち、より過酷な状況で利用され、耐側
圧性と耐屈曲疲労性とを高度なレベルで両立することを要求され、本発明の効果が大きい
点から、ローエッジダブルコグドＶベルトが特に好ましい。
【００４４】
図３は、本発明のローエッジダブルコグドＶベルトの一例を示す概略部分断面斜視図であ
り、図４は、図３のローエッジダブルコグドＶベルトをベルト長手方向に切断した概略断
面図である。
【００４５】
この例では、ローエッジダブルコグドＶベルト１は、圧縮ゴム層４の内周面にベルト長手
方向（図中のＡ方向）に沿って内周コグ山１ａと内周コグ谷１ｂとが交互に並んで形成さ
れた内周コグ部を有しており、この内周コグ山１ａのベルト長手方向における断面形状は
略逆台形状であり、ベルト長手方向に対して直交する方向（幅方向または図中のＢ方向）
における断面形状は略逆台形状である。
【００４６】
一方、外周面にもベルト長手方向に沿って外周コグ山１ｃと外周コグ谷１ｄとが交互に並
んで形成された外周コグ部を有しており、この外周コグ山１ｃのベルト長手方向における
断面形状は略台形状であり、ベルト長手方向に対して直交する方向（幅方向または図中の
Ｂ方向）における断面形状は略長方形状である。すなわち、各外周コグ山１ｃは、ベルト
厚み方向において、外周コグ谷１ｄからＡ方向の断面において略台形状に突出している。
【００４７】
ローエッジダブルコグドＶベルトは、積層構造を有しており、ベルト外周側から内周側に
向かって、伸張ゴム層２、芯体層（接着ゴム層）３、圧縮ゴム層４、布帛層５が順次積層
されている。ベルト幅方向における断面形状は、ベルト外周側から内周側に向かってベル
ト幅が小さくなる略逆台形状である。さらに、芯体層３内には、芯体３ａが埋設されてお
り、前記内周コグ部は、コグ付き成形型により布帛層５で被覆された圧縮ゴム層４に形成
され、外周コグ部は、コグ付き成形型により伸張ゴム層２に形成されている。
【００４８】
特に、各内周コグ山１ａは、ベルト厚み方向において、内周コグ谷１ｂからＡ方向の断面
において略逆台形状に突出している。すなわち、本発明では、内周コグ山１ａの頂部１１
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は、ベルト長手方向に沿った平坦な形状に形成されており、前記頂部１１のベルト長手方
向（周方向）の長さＬは内周コグピッチＰ（隣接するコグ谷の最深部間の最短距離）に対
して２０～６０％に調整されている。
【００４９】
本発明では、頂部１１を平坦（ベルト厚み方向に対して略垂直な面を有する平坦形状）に
形成することにより、プーリシャフト部との摩擦面積の確保によって摩擦力を担保してい
るが、図４に示されるように、内周コグピッチＰに対する頂部（平坦状頂部）１１の長さ
Ｌの比率（割合）が、摩擦力を担保するための頂部１１の平坦形状（平坦部）の面積の指
標となる。
【００５０】
すなわち、ベルトの内周面にコグがない場合が、「コグピッチ」＝「平坦部の周方向長さ
」という概念になり、平坦部の面積が最大になる。しかし、本発明では、コグが必須であ
るため、平坦部の面積を最大にすることはできず、コグ（谷）を設けることで平坦な面が
欠損して平坦部の面積が減少する。上記の最大面積を１００としたときに平坦部として残
った部分の面積の割合が、平坦部の面積の指標であり、「コグピッチに対するコグ山の平
坦状頂部の周方向長さの比率（割合）」と同一の意味である。
【００５１】
すなわち、この比率にベルトのコグ数を乗ずると、「コグがないとした場合の内周面全周
長さに対する全ての平坦状頂部の周方向長さの合計」を意味し、さらにこの比率にベルト
幅を乗ずると、「コグがないとした場合の内周面全面積に対する平坦状頂部の全面積」を
意味する。そのため、本願において、内周コグピッチＰに対する頂部（平坦状頂部）の長
さＬの比率は、内周平坦率とも称する。
【００５２】
一方、ブレーキ性能（内周面の摩擦力）を確保する観点では、プーリシャフト部の外周面
と接触できるＶベルト内周面の面積（すなわち、内周平坦率）をできるだけ大きくするの
が好ましい。プーリシャフト部に接触する面積を増大させるためには、内周コグピッチを
狭くしてコグ数を増やしたり、コグ角度を小さくして内周平坦率を増大させたりする必要
がある。しかし、これらの方法ではコグ（凹部）の幅を小さくとることになる。一方、コ
グ（凹部）の幅を小さくしすぎると、屈曲時にコグ同士が干渉して屈曲性の障害となるほ
か、コグ谷に生じる応力が大きくなってコグ谷に亀裂が入りやすくなる。そして、早期に
コグ谷亀裂が生じることで耐久寿命が短くなる。
【００５３】
すなわち、ベルトクラッチイン型無段変速機のブレーキシステムでは、ブレーキ機能の発
現と耐久性（耐コグ谷亀裂性）とは背反関係にあるので、それらの両立に適した範囲に、
ベルト内周面の面積を設定する必要がある。
【００５４】
このような観点から、本発明では、各頂部のベルト長手方向の長さＬは、内周コグピッチ
Ｐに対して１８～６５％（特に２０～６０％）に調整されており、好ましくは２５～６３
％、さらに好ましくは３０～６２％、より好ましくは３５～６１％、最も好ましくは３８
～６０％である。また、前記長さＬは、内周コグピッチＰに対して好ましくは２５～５５
％、さらに好ましくは３０～５０％、より好ましくは３５～４５％、最も好ましくは３５
～４０％であってもよい。内周コグピッチＰに対する前記長さＬの比率（内周平坦率）が
下限値の１８％に満たないと、接触面積の不足で充分なブレーキ機能が発現せず、上限値
の６５％を超えると、内周コグ（凹部）の幅が小さすぎて耐久性（耐コグ谷亀裂性）が低
下する。
【００５５】
内周コグピッチＰは、例えば６～１７ｍｍ、好ましくは７～１５ｍｍ、さらに好ましくは
８～１４ｍｍ、より好ましくは９～１３ｍｍ、最も好ましくは１０～１２．５ｍｍである
。内周コグピッチＰが小さすぎると、コグ（凹部）が充分に確保できず屈曲性の障害が生
じる虞があり、大きすぎると、内周平坦率が低下し、ブレーキ性能（内周面の摩擦力）を
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充分に確保できない虞がある。
【００５６】
図５は、内周コグ谷部の形状を説明するための図４の拡大図であるが、図４および５に示
されるように、この例では、コグ谷１ｂの断面形状は、第１円弧１３ａおよび一対の第２
円弧１３ｂ，１３ｂの３つの円弧を組み合わせた底部１３と、ベルト厚み方向（図４およ
び５中、一点鎖線で示す方向）に対して、内周側に向かってコグ谷１ｂの径が拡大する方
向にコグ角度θ（片側側壁の傾斜角度）で傾斜して前記底部１３から延出する側壁部１２
，１２とを備えた形状である。図４および５に示されるように、ローエッジコグドＶベル
ト１が屈曲していない状態において、前記底部１３を構成する複数の円弧（第１円弧１３
ａおよび第２円弧１３ｂ）の曲率半径は、コグ谷１ｂの最深部Ａから離れるにつれて小さ
くなっている。
【００５７】
具体的に、第１円弧１３ａは、ベルト長手方向に直交する鉛直線ＶＬ（ベルト厚み方向）
上に中心Ｏ１を有する円Ｃ１によって示されるが、中心Ｏ０を有し、コグ谷１ｂの最深部
Ａを通り、コグ谷１ｂの最深部Ａおよび両側の側壁部１２と３点（前記最深部Ａおよび一
対の前記側壁部における接点Ｂの合計３点）で接する仮想円ＶＣ（図５中の曲率半径Ｒ０

を有する点線の円）よりも、大きな径で形成されている。なお、本願において、仮想円は
、底部が１つの円弧で構成される場合の円弧を仮想円弧とした場合、この仮想円弧に相当
する円を仮想円と称する。
【００５８】
また、第２の円弧１３ｂは、第１の円弧１３ａと側壁部１２との間に介在している。第２
の円弧１３ｂの曲率半径Ｒ２は、第１の円弧１３ａの曲率半径Ｒ１よりも小さく形成され
ている。
【００５９】
本発明では、内周コグ谷の底部の形状は、第１円弧および一対の第２円弧を組み合わせた
形状に限定されず、単一の円弧で形状された形状であってもよいが、耐久性（耐コグ谷亀
裂性）を向上できる点から、連続する複数の円弧を組み合わせた形状が好ましく、第１円
弧および一対の第２円弧を組み合わせた形状が特に好ましい。
【００６０】
コグ谷の底部を連続する複数の円弧を組み合わせた形状とする場合、コグ谷の最深部に位
置する第１円弧を仮想円弧よりも曲率半径を大きくし、最深部から離れるにつれて、曲率
半径を小さくするのが好ましい。このような複数段階の円弧とすることで、屈曲変形に伴
う応力が集中しやすいコグ谷の底部の応力を緩和かつ分散させて、コグ谷の亀裂発生を抑
制できる。また、底部を１つの円弧（仮想円弧に相当する）で形成した場合と比較して、
コグ部におけるベルト周方向の長さ（平坦状頂部の長さ）を大きくでき、プーリシャフト
部との接触面積を広く確保できる。
【００６１】
第１円弧の曲率半径Ｒ１は、例えば１～５ｍｍ、好ましくは１．５～４．８ｍｍ（例えば
１．５～４．５ｍｍ）、さらに好ましくは２～４．７ｍｍ（例えば２～４ｍｍ）、より好
ましくは２．５～４．６ｍｍ（例えば２．５～４ｍｍ）、最も好ましくは３～４．５ｍｍ
（例えば３～４ｍｍ）である。曲率半径Ｒ１が小さすぎると、耐久性（耐コグ谷亀裂性）
が低下する虞があり、大きすぎると、内周平坦率が低下してブレーキ性能（内周面の摩擦
力）を充分に確保できない虞がある。これらの第１円弧の曲率半径Ｒ１の範囲は、コグ谷
の底部を単一で形成した円弧の曲率半径の範囲であってもよい。
【００６２】
第２円弧の曲率半径Ｒ２は、例えば０．１～３ｍｍ、好ましくは０．１５～２ｍｍ、さら
に好ましくは０．２～１．５ｍｍ、より好ましくは０．２５～１．３ｍｍ、最も好ましく
は０．５～１．２ｍｍである。曲率半径Ｒ２が小さすぎると、耐屈曲性が低下して耐久性
が低下する虞があり、大きすぎると、内周平坦率が低下してブレーキ性能（内周面の摩擦
力）を充分に確保できない虞がある。

10

20

30

40

50



(11) JP　2025-146727　A　2025.10.3

【００６３】
コグ谷の断面形状において、側壁部は、ベルト厚み方向に対して、内周側に向かってコグ
谷の径が拡大する方向にコグ角度θで傾斜して底部から延出する形状に限定されず、ベル
ト厚み方向に沿って（平行に）底部から延出する形状であってもよい。
【００６４】
側壁部のコグ角度θは３０°以下（特に２５°以下）であってもよく、例えば２０°以下
、好ましくは１５°以下（例えば１～１５°）、さらに好ましくは１２°以下（例えば３
～１２°）、より好ましくは１０°以下（特に４～１０°）である。前記コグ角度θは、
例えば８°以下、好ましくは５°以下である。コグ角度θが小さすぎると、コグ干渉が生
じ易くなり、大きくなると、内周平坦率が低下してブレーキ性能（内周面の摩擦力）を充
分に確保できない虞がある。
【００６５】
本発明のローエッジコグドＶベルトにおいて、平坦状頂部１１と側壁部１２との交点には
、エッジ部の欠けを防止できる点から、Ｃ０．５ｍｍ～Ｃ２．０ｍｍのＣ面取りや、Ｒ０
．５ｍｍ～Ｒ２．０ｍｍのＲ面取りを施すのが好ましい。本発明では、前記交点をＣ面取
りおよびＲ面取りすることによって内周平坦率を調整してもよく、例えば、Ｒ面取りでは
、前記範囲（０．５～２．０ｍｍの範囲）でＲ面取りの曲率半径Ｒ３を調整して内周平坦
率を調整してもよい。すなわち、前記曲率半径Ｒ３を大きく調整して内周平坦率を減少し
たり、小さく調整して内周平坦率を増加させてもよい。さらに、本発明では、このような
Ｃ面取りまたはＲ面取りでの調整と、前記曲率半径Ｒ１、前記曲率半径Ｒ２はまたは前記
コグ角度θの調整と組み合わせることにより内周平坦率を調整してもよい。
【００６６】
本発明のローエッジコグドＶベルト（ローエッジダブルコグドＶベルト）の全体厚み、コ
グ部の高さ、谷部の厚みなどの定義を図４に示す。
【００６７】
本発明のローエッジコグドＶベルトのベルト全体の厚みＨ（平均厚み）は、例えば８～１
９ｍｍ、好ましくは１０～１９ｍｍ、さらに好ましくは１３～１８ｍｍ、より好ましくは
１４～１７ｍｍである。厚みが小さすぎると、耐側圧性が低下する虞があり、厚みが大き
すぎると、屈曲性が低下して伝動効率が低下するとともに、耐屈曲疲労性が低下する虞が
ある。
【００６８】
なお、図４に示すように、本願において、圧縮ゴム層４および伸張ゴム層２がコグ部を有
する場合、ベルト全体の厚みＨは、コグ部の頂部における厚み（ベルトの最大厚み）を意
味する。すなわち、ローエッジコグドＶベルト１の厚みＨは、布帛層５のコグの頂部（内
周側の頂部）から伸張ゴム層２のコグの頂部（外周側の頂部）までの最短距離（厚み方向
に垂直な距離）を意味する。
【００６９】
また、本願において、内周コグ部の内周コグ谷とは、内周コグ部を有する布帛層および圧
縮ゴム層の薄肉部を形成する部分を意味し、通常、ベルト内周側に突起した隣接する内周
コグ山間にある曲面状の谷部または溝部（湾曲した溝部）を意味する。
【００７０】
内周面に形成される内周コグ部の高さＨ１（ベルト厚み方向において、内周コグ谷の最深
部から内周コグ部の頂部までの最短距離）は、例えば４～８ｍｍ、好ましくは５～７ｍｍ
の範囲から選択してもよく、外周面に形成された外周コグ部の高さＨ４（ベルト厚み方向
において、外周コグ谷の最深部から外周コグ部の頂部までの最短距離）は、例えば２～５
ｍｍ、好ましくは３～４ｍｍの範囲から選択してもよい。
【００７１】
内周面における内周心谷厚みＨ２（ベルト厚み方向において、心線の中心軸から内周コグ
谷の最深部までの最短距離）は、例えば２～７ｍｍ、好ましくは３～５ｍｍの範囲から選
択してもよく、外周面における外周心谷厚みＨ３（ベルト厚み方向において、心線の中心
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軸から外周コグ谷の最深部までの最短距離）は、例えば０．５～４ｍｍ、好ましくは１～
３ｍｍの範囲から選択してもよい。
【００７２】
本発明のローエッジコグドＶベルトにおいて、ベルト幅およびＶ角度は、特に限定されず
、ベルト伝動機構の設計事情に応じて適宜選択できる。通常、ベルト幅において、上幅（
外周側のベルト幅）は、例えば２０～５０ｍｍの範囲から選択でき、好ましくは３０～４
４ｍｍである。Ｖ字状側面の角度であるＶ角度は、例えば２０～３５°の範囲から選択で
き、好ましくは２４～３２°である。
【００７３】
［圧縮ゴム層］
本発明のローエッジコグドＶベルトにおいて、圧縮ゴム層本体は、第１のゴム成分を含む
ゴム組成物（架橋ゴム組成物）で形成されている。
【００７４】
（Ａ１）第１のゴム成分
第１のゴム成分としては、加硫または架橋可能なゴムを用いてもよく、例えば、ジエン系
ゴム［天然ゴム（ＮＲ）、イソプレンゴム（ＩＲ）、ブタジエンゴム（ＢＲ）、クロロプ
レンゴム（ＣＲ）、スチレンブタジエンゴム（ＳＢＲ）、アクリロニトリルブタジエンゴ
ム（ＮＢＲ）、水素化ニトリルゴム（Ｈ－ＮＢＲ）など］、エチレン－α－オレフィンエ
ラストマー［エチレン－プロピレン共重合体（ＥＰＭ）、エチレン－プロピレン－ジエン
三元共重合体（ＥＰＤＭ）など］、クロロスルフォン化ポリエチレンゴム、アルキル化ク
ロロスルフォン化ポリエチレンゴム、エピクロルヒドリンゴム、アクリル系ゴム、シリコ
ーンゴム、ウレタンゴム、フッ素ゴムなどが挙げられる。これらのゴム成分は、単独でま
たは二種以上組み合わせて使用できる。
【００７５】
これらのうち、エチレン－α－オレフィンエラストマー、クロロプレンゴムが好ましく、
耐熱性、耐摩耗性、耐油性などのバランスに優れ、生産性も高い点から、クロロプレンゴ
ムが特に好ましい。
【００７６】
第１のゴム成分がクロロプレンゴムを含む場合、第１のゴム成分中のクロロプレンゴムの
割合は、前記特性および生産性を向上できる点から、５０質量％以上であってもよく、好
ましくは８０質量％以上、さらに好ましくは９０質量％以上（特に９０～１００質量％）
であり、１００質量％（クロロプレンゴムのみ）が最も好ましい。第１のゴム成分がエチ
レン－α－オレフィンエラストマーを含む場合の第１のゴム成分中のエチレン－α－オレ
フィンエラストマーの割合も、前記クロロプレンゴムの割合と同様である。
【００７７】
（Ａ２）第１の短繊維
圧縮ゴム層を形成するゴム組成物は、第１の短繊維をさらに含んでいてもよい。第１の短
繊維としては、ポリアミド短繊維（ポリアミド６短繊維、ポリアミド６６短繊維、ポリア
ミド４６短繊維などの脂肪族ポリアミド短繊維、アラミド短繊維など）、ポリアルキレン
アリレート短繊維（例えば、ポリエチレンテレフタレート（ＰＥＴ）短繊維、ポリエチレ
ンナフタレート短繊維など）、液晶ポリエステル短繊維、ポリアリレート短繊維（非晶質
全芳香族ポリエステル短繊維など）、ビニロン短繊維、ポリビニルアルコール系短繊維、
ポリパラフェニレンベンゾビスオキサゾール（ＰＢＯ）短繊維などの合成短繊維；綿、麻
、羊毛などの天然短繊維；カーボン短繊維などの無機短繊維などが挙げられる。これら第
１の短繊維は、単独でまたは二種以上組み合わせて使用できる。これらのうち、アラミド
短繊維、ＰＢＯ短繊維が好ましく、アラミド短繊維が特に好ましい。
【００７８】
第１の短繊維は、繊維状に延伸した繊維を所定の長さにカットした短繊維であってもよい
。第１の短繊維は、プーリからの側圧に対するベルトの圧縮変形を抑制するため（耐側圧
性を高めるため）、ベルト幅方向に配向して圧縮ゴム層本体中に埋設されることが好まし
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い。また、プーリと接触する表面の摩擦係数を低下させてノイズ（発音）を抑制したり、
プーリとの擦れによる摩耗を低減できるため、圧縮ゴム層の表面より短繊維を突出させる
のが好ましい。
【００７９】
第１の短繊維の平均繊維長は、屈曲性を低下させることなく耐側圧性および耐摩耗性を向
上できる点から、例えば０．１～２０ｍｍ、好ましくは０．５～１５ｍｍ（例えば、０．
５～１０ｍｍ）、さらに好ましくは１～６ｍｍ（特に２～４ｍｍ）である。第１の短繊維
の繊維長が短すぎると、列理方向の力学特性を十分に高めることができずに耐側圧性およ
び耐摩耗性が低下するおそれがあり、逆に長すぎると、ゴム組成物中の短繊維の配向性が
低下することにより屈曲性が低下する虞がある。
【００８０】
第１の短繊維の単糸繊度は、屈曲性を低下させることなく高い補強効果を付与できる点か
ら、例えば、１～１２ｄｔｅｘ、好ましくは１．２～１０ｄｔｅｘ（例えば、１．５～８
ｄｔｅｘ）、さらに好ましくは２～５ｄｔｅｘ（特に２～３ｄｔｅｘ）である。単糸繊度
が大きすぎると配合量当たりの耐側圧性や耐摩耗性が低下するおそれがあり、単糸繊度が
小さすぎるとゴムへの分散性が低下することにより屈曲性が低下する虞がある。
【００８１】
第１の短繊維は、第１のゴム成分との接着力を高めるために、汎用の接着処理を行っても
よい。このような接着処理としては、エポキシ化合物またはポリイソシアネート化合物を
含む処理液に浸漬する方法、レゾルシンとホルムアルデヒドとラテックスとを含むＲＦＬ
処理液に浸漬する方法、ゴム糊に浸漬する方法などが挙げられる。これらの処理は単独で
適用してもよく、二種以上を組み合わせて適用してもよい。
【００８２】
第１の短繊維の割合は、第１のゴム成分１００質量部に対して、例えば５～５０質量部、
好ましくは５～４０質量部（例えば８～３５質量部）、さらに好ましくは１０～３０質量
部、より好ましくは１５～２５質量部である。第１の短繊維が少なすぎると耐側圧性およ
び耐摩耗性が低下する虞があり、多すぎると加工性が低下したり、ベルトの屈曲性が低下
することで耐久性が低下する虞がある。
【００８３】
（Ａ３）他の成分
圧縮ゴム層を形成するゴム組成物は、慣用の添加剤を含んでいてもよく、添加剤としては
、例えば、架橋剤または加硫剤（硫黄系架橋剤、有機過酸化物など）、共架橋剤（ビスマ
レイミド類など）、架橋助剤または架橋促進剤（チウラム系促進剤など）、架橋遅延剤、
金属酸化物（酸化亜鉛、酸化マグネシウム、酸化カルシウム、酸化バリウム、酸化鉄、酸
化銅、酸化チタン、酸化アルミニウムなど）、充填剤［カーボンブラック、酸化ケイ素（
含水シリカなど）などの補強剤（補強性充填剤）；クレー、炭酸カルシウム、タルク、マ
イカなどの増量剤（非補強性充填剤または不活性充填剤）など］、可塑剤（または軟化剤
）［オイル類（パラフィンオイルやナフテン系オイルなど）、脂肪族カルボン酸系可塑剤
、芳香族カルボン酸エステル系可塑剤、オキシカルボン酸エステル系可塑剤、リン酸エス
テル系可塑剤、エーテル系可塑剤、エーテルエステル系可塑剤など］、加工剤または加工
助剤（ステアリン酸、ステアリン酸金属塩、ワックス、パラフィン、脂肪酸アマイドなど
）、老化防止剤（酸化防止剤、熱老化防止剤、屈曲き裂防止剤、オゾン劣化防止剤など）
、接着性改善剤、着色剤、粘着付与剤、カップリング剤（シランカップリング剤など）、
安定剤（紫外線吸収剤、熱安定剤など）、難燃剤、帯電防止剤などが挙げられる。これら
の添加剤は、単独でまたは二種以上組み合わせて使用できる。なお、金属酸化物は架橋剤
として作用してもよい。
【００８４】
カーボンブラックやシリカなどの充填剤（第１の充填剤）の割合は、第１のゴム成分１０
０質量部に対して、例えば１０～２００質量部、好ましくは２０～１００質量部、さらに
好ましくは３０～８０質量部、より好ましくは４０～７０質量部である。
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【００８５】
可塑剤（第１の可塑剤）の割合は、第１のゴム成分１００質量部に対して１０質量部以下
であってもよく、例えば０．１～１０質量部、好ましくは１～８質量部、さらに好ましく
は３～７質量部である。可塑剤の割合が多すぎると、圧縮ゴム層が軟化しすぎて耐側圧性
が低下する虞がある。
【００８６】
他の成分（Ａ３）の合計割合は、第１のゴム成分１００質量部に対して、例えば５～３０
０質量部、好ましくは１０～２００質量部、さらに好ましくは３０～１５０質量部、より
好ましくは５０～１００質量部である。
【００８７】
（Ａ４）圧縮ゴム層の特性
圧縮ゴム層は、高剛性（高弾性率）なゴム組成物を用いて、耐側圧性を高めるために、高
いゴム硬度を有する。ゴム硬度は８９°以上であってもよく、例えば９０～９９°、好ま
しくは９１～９８°、さらに好ましくは９２～９７°、より好ましくは９３～９６°であ
る。圧縮ゴム層本体のゴム硬度が小さすぎると、耐側圧性が低下する虞があり、大きすぎ
ると、屈曲性が不充分となり耐久性（耐コグ谷亀裂性）が低下する虞がある。
【００８８】
なお、本願において、各ゴム層のゴム硬度は、ＪＩＳ  Ｋ  ６２５３（２０１２）（加硫
ゴムおよび熱可塑性ゴム－硬さの求め方－）に規定されているスプリング式デュロメータ
硬さ試験に準拠して、タイプＡデュロメータを用いて測定された値Ｈｓ（タイプＡ）を示
し、単にゴム硬度と記載する場合がある。詳細には、後述する実施例に記載の方法で測定
できる。
【００８９】
圧縮ゴム層の引張強度は、ベルト幅方向において、例えば２５～５０ＭＰａ、好ましくは
３０～４０ＭＰａ、さらに好ましくは３０～３５ＭＰａ程度である。引張強度が小さすぎ
ると、耐側圧性が低下する虞があり、逆に大きすぎると、屈曲性が不充分となり、耐久性
（耐コグ谷亀裂性）が低下する虞がある。
【００９０】
なお、本願において、各ゴム層の引張強度は、ＪＩＳ  Ｋ  ６２５１（２０１７）に準拠
した方法で測定できる各ゴム層の引張強さＴの値を引張強度の指標値として用いる。詳細
には、後述する実施例に記載の方法で測定できる。
【００９１】
圧縮ゴム層の平均厚みは、例えば７～１３ｍｍ、好ましくは８～１２ｍｍ、より好ましく
は９～１１ｍｍである。なお、本願において、圧縮ゴム層の厚みは、コグ部の頂部におけ
る厚みを意味する。
【００９２】
［布帛層］
本発明では、圧縮ゴム層のベルト内周側表面は、ブレーキ性能を確保し、耐久性（耐コグ
谷亀裂性）および耐摩耗性を向上できる点から、布帛層で被覆されている。布帛層は、慣
用の布帛で形成されていてもよい。
【００９３】
慣用の布帛としては、例えば、織布、編布（緯編布、経編布）、不織布などの布材などが
挙げられ、これらのうち、平織、綾織、朱子織などの織布、交差角が９０°を超え１２０
°以下程度の織布、編布などが好ましく、一般産業用や農業機械用の伝動ベルトのカバー
布として汎用されている織布［交差角が直角である平織布、交差角が９０°を超え１２０
°以下程度の平織布（広角度帆布）］が特に好ましい。さらに、耐久性が要求される用途
では、布帛は、広角度帆布であってもよい。
【００９４】
布帛を構成する繊維としては、例えば、前記圧縮ゴム層の第１の短繊維を構成する繊維と
して例示された繊維などが挙げられる。前記繊維は、一種類の繊維を単独で使用した単独
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糸であってもよく、二種以上の繊維を組み合わせた複合糸（混紡糸など）であってもよい
。前記繊維のうち、耐摩耗性を向上できる点から、アラミド繊維が好ましい。
【００９５】
アラミド繊維は、パラ系アラミド繊維であってもよく、メタ系アラミド繊維であってもよ
い。
【００９６】
パラ系アラミド繊維としては、例えば、ポリパラフェニレンテレフタルアミド繊維（例え
ば、帝人（株）の「トワロン（登録商標）」、東レ・デュポン（株）の「ケブラー（登録
商標）」など）、ポリパラフェニレンテレフタルアミドと３，４’－オキシジフェニレン
テレフタルアミドとの共重合体繊維（例えば、帝人（株）の「テクノーラ（登録商標）」
など）などが挙げられる。
【００９７】
メタ系アラミド繊維としては、例えば、ポリメタフェニレンイソフタルアミド繊維（例え
ば、帝人（株）の「コーネックス（登録商標）」など）などが挙げられる。
【００９８】
これらのアラミド繊維は、単独でまたは二種以上組み合わせて使用できる。これらのうち
、パラ系アラミド繊維が好ましい。
【００９９】
布帛層は、単層であってもよく、多層（例えば二～五層、好ましくは二～四層程度）であ
ってもよいが、生産性などの点から、単層（１プライ）または二層（２プライ）が好まし
い。
【０１００】
布帛層は、必要であれば、接着処理、例えば、ＲＦＬ液で処理（浸漬処理など）したり、
接着ゴムを前記布帛にすり込むフリクション処理や、前記接着ゴムと前記布帛とを積層し
た後、積層形態で圧縮ゴム層に積層または埋設してもよい。
【０１０１】
布帛層の平均厚みは、例えば０．１～１．５ｍｍ、好ましくは０．２～１ｍｍ、さらに好
ましくは０．３～０．７ｍｍである。布帛層の厚みが薄すぎると、布帛の早期摩滅により
ブレーキ性能を充分に確保できない虞があり、厚すぎると、屈曲性が低下する虞がある。
【０１０２】
［伸張ゴム層］
本発明のローエッジコグドＶベルトは、第２のゴム成分を含むゴム組成物（架橋ゴム組成
物）で形成された伸張ゴム層をさらに含んでいてもよい。
【０１０３】
第２のゴム成分としては、好ましい態様も含めて、第１のゴム成分として例示されたゴム
成分から選択できる。第２のゴム成分は、第１のゴム成分と異なるゴム成分であってもよ
いが、通常、第１のゴム成分と同一である。
【０１０４】
伸張ゴム層を形成するゴム組成物も、耐側圧性および耐摩耗性をより向上できる点から、
第２の短繊維を含むのが好ましい。圧縮ゴム層だけでなく、伸張ゴム層も短繊維として第
２の短繊維を含むと、耐側圧性および耐摩耗性がさらに向上する。第２の短繊維としては
、好ましい態様も含めて、第１の短繊維で例示された短繊維から選択できる。第２の短繊
維は、第１の短繊維と異なる短繊維であってもよいが、通常、第１の短繊維と同一である
。第２の短繊維の割合は、好ましい割合も含めて、第１の短繊維の割合から選択できる。
【０１０５】
伸張ゴム層を形成するゴム組成物も、圧縮ゴム層を形成するゴム組成物で例示された他の
成分をさらに含んでいてもよい。
【０１０６】
伸張ゴム層の特性は、好ましい範囲も含めて、前述の圧縮ゴム層の特性（硬度、引張強度
、摩擦係数など）から選択できる。
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【０１０７】
伸張ゴム層の平均厚みは、例えば２～１０ｍｍ、好ましくは２．５～８ｍｍ、より好まし
くは３～７ｍｍである。なお、本願において、伸張ゴム層の厚みは、コグ部の頂部におけ
る厚みを意味する。
【０１０８】
［芯体層］
芯体層は、芯体を含んでいればよく、芯体のみで形成された芯体層であってもよいが、層
間の剥離を抑制し、ベルト耐久性を向上できる点から、芯体が埋設された架橋ゴム組成物
で形成された芯体層（接着ゴム層）であるのが好ましい。接着ゴム層は、伸張ゴム層と圧
縮ゴム層本体との間に介在して伸張ゴム層と圧縮ゴム層本体とを接着するとともに、接着
ゴム層には芯体が埋設されている。
【０１０９】
（接着ゴム層）
本発明のローエッジコグドＶベルトは、第３のゴム成分を含むゴム組成物の硬化物（架橋
ゴム組成物）で形成された接着ゴム層をさらに含んでいてもよい。
【０１１０】
第３のゴム成分としては、好ましい態様も含めて、第１のゴム成分として例示されたゴム
成分から選択できる。第３のゴム成分は、第１のゴム成分と異なるゴム成分であってもよ
いが、通常、第１のゴム成分と同一である。
【０１１１】
接着ゴム層を形成するゴム組成物も、圧縮ゴム層を形成するゴム組成物で例示された短繊
維や他の成分をさらに含んでいてもよい。
【０１１２】
接着ゴム層は、圧縮ゴム層のゴム硬度よりも低い硬度が好ましい。接着ゴム層のゴム硬度
は、例えば６０～８５°、好ましくは６５～８４°、さらに好ましくは７０～８３°、よ
り好ましくは７５～８２°である。ゴム硬度が小さすぎると、耐側圧性が不足する虞があ
り、大きすぎると、接着性が低下する虞がある。接着ゴム層を、このような低硬度に調整
することにより、せん断応力が作用した場合に大きく変形することが可能となり、芯体と
圧縮ゴム層および伸張ゴム層との間の剥離を抑制できる。
【０１１３】
接着ゴム層の平均厚みは、例えば０．８～３ｍｍ、好ましくは１．２～２．８ｍｍ、さら
に好ましくは１．５～２ｍｍである。
【０１１４】
（芯体）
芯体としては、特に限定されないが、通常、ベルト幅方向に所定間隔で配列した心線（撚
りコード）を使用できる。心線は、ベルト長手方向に延びて配設され、ベルト長手方向に
平行な複数本の心線が配設されていてもよいが、生産性の点から、通常、ローエッジコグ
ドＶベルトの略ベルト長手方向に平行に、所定のピッチで並列的に延びて螺旋状に配設さ
れている。螺旋状に配設する場合、ベルト長手方向に対する心線１８の角度は、例えば５
°以下であってもよく、ベルト走行性の点から、０°に近いほど好ましい。また、心線の
ピッチは、１．５～２．５ｍｍの範囲に設定されることが好ましく、１．８～２．２ｍｍ
の範囲に設定されることがより好ましい。心線のピッチとは隣り合う心線の中心間の距離
である。
【０１１５】
心線は、少なくともその一部が接着ゴム層と接していればよく、接着ゴム層が心線を埋設
する形態、接着ゴム層と伸張ゴム層との間に心線を埋設する形態、接着ゴム層と圧縮ゴム
層との間に心線を埋設する形態のいずれの形態であってもよい。これらのうち、耐久性を
向上できる点から、接着ゴム層が心線を埋設する形態が好ましい。
【０１１６】
心線を構成する繊維としては、第１の短繊維を構成する繊維として例示された繊維などが
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挙げられる。前記繊維のうち、高モジュラスの点から、エチレンテレフタレート、エチレ
ン－２，６－ナフタレートなどのＣ２－４アルキレン－Ｃ６－１２アリレートを主たる構
成単位とするポリエステル繊維（ポリアルキレンアリレート系繊維）、アラミド繊維など
の合成繊維、炭素繊維などの無機繊維などがよく利用され、ポリエステル繊維（ポリエチ
レンテレフタレート系繊維、ポリエチレンナフタレート系繊維など）、アラミド繊維が好
ましい。繊維はマルチフィラメント糸であってもよい。マルチフィラメント糸は、例えば
１００～５０００本のモノフィラメント糸を含んでいてもよく、好ましくは５００～４０
００本、さらに好ましくは１０００～３０００本程度のモノフィラメント糸を含んでいて
もよい。
【０１１７】
心線としては、通常、マルチフィラメント糸を使用した撚りコード（例えば、諸撚り、片
撚り、ラング撚りなど）を使用できる。心線の平均線径（撚りコードの直径）は、例えば
０．５～３ｍｍであってもよく、好ましくは０．６～２ｍｍ、さらに好ましくは０．７～
１．５ｍｍ程度であってもよい。心線（撚りコード）の総繊度は、例えば、２０００～１
７０００ｄｔｅｘであってもよく、好ましくは４０００～１５０００ｄｔｅｘ、さらに好
ましくは５０００～１３０００ｄｔｅｘ（特に６０００～８０００ｄｔｅｘ程度）であっ
てもよい。
【０１１８】
心線は、ゴム成分との接着性を改善するため、第１の短繊維と同様の方法で接着処理（ま
たは表面処理）されていてもよい。心線は、少なくともＲＦＬ液で接着処理するのが好ま
しい。
【０１１９】
［補強布］
本発明のローエッジコグドＶベルトは、補強布を含んでもよい。補強布の形態としては、
例えば、伸張ゴム層の外周面に積層する形態、伸張ゴム層に埋設する形態などが挙げられ
る。
【０１２０】
補強布は、慣用の布帛で形成されていてもよい。慣用の布帛としては、布帛層の布帛とし
て例示された布帛などが挙げられる。補強布も、必要であれば、接着処理、例えば、ＲＦ
Ｌ液で処理（浸漬処理など）したり、接着ゴムを前記布帛にすり込むフリクション処理や
、前記接着ゴムと前記布帛とを積層した後、積層形態で圧縮ゴム層に積層または埋設して
もよい。
【０１２１】
補強布の平均厚みは、例えば０．１～１．５ｍｍ、好ましくは０．２～１ｍｍ、さらに好
ましくは０．３～０．７ｍｍである。
【０１２２】
［ローエッジコグドＶベルトの製造方法］
本発明のローエッジコグドＶベルトの製造方法は、特に限定されず、各層の積層工程（ベ
ルトスリーブの製造方法）に関しては、ベルトの種類に応じて、慣用の方法を利用できる
。
【０１２３】
以下にローエッジコグドＶベルトの代表的な製造方法について説明する。まず、布帛層前
駆体と圧縮ゴム層用シート（未架橋ゴムシート）との積層体を、前記布帛層前駆体を下側
にして、内周コグ部に対応する歯部と溝部とが交互に配された平坦なコグ付き型に接触さ
せて設置し、温度６０～１２０℃（特に８０～１００℃）でプレス加圧することにより内
周コグ部を型付けしたコグパッド（完全には架橋しておらず、半架橋状態にあるパッド）
を作製する。そして、このコグパッドの両端を適所（特にコグ山部の頂部）から垂直に切
断して必要な長さを得る。
【０１２４】
次に、円筒状金型の外周に、前記内周コグ部に対応する歯部と溝部とを交互に配した内母
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型を被せ、内母型の歯部と溝部に係合させてコグパッドを巻き付けて両端（特にコグ山部
の頂部）で接合し、このコグパッドの外周に第１の接着ゴム層用シート（下接着ゴム：未
架橋ゴムシート）を積層した後、芯体を形成する心線（撚りコード）を螺旋状にスピニン
グし、その外周に第２の接着ゴム層用シート（上接着ゴム：未架橋ゴムシート）、伸張ゴ
ム層用シート（未架橋ゴムシート）を順次に巻き付けて未架橋成形体を作製する。
【０１２５】
その後、未架橋成形体にジャケットを被せた状態で、公知の架橋装置（加硫缶など）に配
置し、温度１２０～２００℃（特に１５０～１８０℃）で架橋成形を行い、架橋ベルトス
リーブを作製する。そして、カッターなどを用いて、Ｖ状に切断加工して無端状のローエ
ッジコグドＶベルトを得る。
【０１２６】
ローエッジダブルコグドＶベルトの場合は、前記未架橋成形体の外周に、外周コグ部に対
応した歯部と溝部とを交互に配した外母型を被せた状態で、ジャケットを被せて架橋成形
を行うことで、外周面にも外周コグ部が形成された架橋ベルトスリーブが得られ、Ｖ状に
切断加工してローエッジダブルコグドＶベルトが得られる。
【０１２７】
なお、接着ゴム層は、複数の接着ゴム層用シートで形成でき、芯体を形成する心線（撚り
コード）は、接着ゴム層への埋設位置に応じて、複数の接着ゴム層用シートの積層順序と
関連付けてスピニングしてもよい。
【実施例】
【０１２８】
以下に、実施例に基づいて本発明をより詳細に説明するが、本発明はこれらの実施例によ
って限定されるものではない。なお、実施例で使用した使用材料の詳細、未架橋ゴムシー
トの作製方法、各物性の測定方法または評価方法を以下に示す。
【０１２９】
［使用材料］
クロロプレンゴム：ＤＥＮＫＡ（株）製「ＰＭ－４０」
酸化マグネシウム：協和化学工業（株）製「キョーワマグ３０」
ステアリン酸：日油（株）製「ステアリン酸つばき」
老化防止剤：精工化学（株）製「ノンフレックスＯＤ－３」
カーボンブラック：東海カーボン（株）製「シースト３」
シリカ：エボニックジャパン（株）製「ＵＬＴＲＡＳＩＬ（登録商標）ＶＮ３」、ＢＥＴ
比表面積１７５ｍ２／ｇ
可塑剤１：ナフテン系オイル、出光興産（株）製「ＮＳ－９００」
可塑剤２：ＡＤＥＫＡ（株）製「ＲＳ－７００」
架橋促進剤：テトラメチルチウラムジスルフィド（大内新興化学工業（株）製「ノクセラ
ーＴＴ」）
酸化亜鉛：正同化学工業（株）製「酸化亜鉛３種」
硫黄：美源化学社製「硫黄」
Ｎ，Ｎ’－ｍ－フェニレンジマレイミド：大内新興化学工業（株）製「バルノックＰＭ」
レゾルシン・ホルマリン共重合物（レゾルシノール樹脂）：レゾルシノール２０質量％未
満、ホルマリン０．１質量％未満のレゾルシン・ホルマリン共重合物
ヘキサメトキシメチロールメラミン：Ｓｉｎｇｈ  Ｐｌａｓｔｉｃｉｓｅｒｓ  ＆  Ｒｅ
ｓｉｎｓ  Ｐｖｔ．  Ｌｔｄ．製「ＰＯＷＥＲＰＬＡＳＴ  ＰＰ－１８９０Ｓ」
アラミド短繊維：帝人（株）製「コーネックス短繊維」、平均繊維長３ｍｍ、平均繊維径
１４μｍ、ＲＦＬ液（レゾルシン２．６質量部、３７％ホルマリン１．４質量部、ビニル
ピリジン－スチレン－ブタジエン共重合体ラテックス（日本ゼオン（株）製）１７．２質
量部、水７８．８質量部）で接着処理した固形分の付着率６質量％の短繊維
心線：繊度１１００ｄｔｅｘのアラミド繊維を２×３の撚り構成で、上撚り係数３．０、
下撚り係数３．０で諸撚りした総繊度６６００ｄｔｅｘの撚りコードに接着処理を施した
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処理コード（心線径１．２８ｍｍ）
布帛（補強布）：ＲＦＬ液にて接着処理をしたアラミド帆布（厚み０．３０～０．５０ｍ
ｍ）
【０１３０】
［ゴム層用未架橋ゴムシートの作製］
圧縮ゴム層、伸張ゴム層および接着ゴム層を形成するためのゴム組成物は、下記表１記載
の配合比で調製した。各層を形成するゴム組成物は、それぞれ、バンバリーミキサーを用
いて混練りを行い、得られた混練ゴムをカレンダーロールに通して圧延ゴムシート（未架
橋ゴムシート）を作製した。本明細書では、各ゴム組成物をＲ１～Ｒ７で表記する。
【０１３１】
【表１】

【０１３２】
［架橋ゴムのゴム硬度Ｈｓ］
各ゴム層用未架橋ゴムシートを温度１６０℃、時間３０分でプレス加熱し、架橋ゴムシー
ト（１００ｍｍ×１００ｍｍ×２ｍｍ厚み）を作製した。架橋ゴムシートを３枚重ね合わ
せた積層物を試料とし、ＪＩＳ  Ｋ  ６２５３（２０１２）に規定されているスプリング
式デュロメータ硬さ試験に準拠して、タイプＡデュロメータを用いて架橋ゴムシートの硬
度を測定した。
【０１３３】
［架橋ゴムの引張強度］
架橋ゴムのゴム硬度Ｈｓ測定のために作製した架橋ゴムシートを試料とし、ＪＩＳ  Ｋ
６２５１（２０１７）に準じ、ダンベル状（５号形）に打ち抜いた試験片を作製した。短
繊維を含む試料においては、短繊維の配列方向（列理方向）が引張方向となるようにダン
ベル状試験片を採取した。そして、試験片の両端をチャック（掴み具）で掴み、試験片を
５００ｍｍ／ｍｉｎの速度で切断するまで引っ張ったときに記録される最大引張力を試験
片の初期断面積で除した値（引張強さＴ）を引張強度とした。
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【０１３４】
［ローエッジダブルコグドＶベルトの作製］
前記実施形態に記載の方法で、ローエッジダブルコグドＶベルト（サイズ：上幅３８．５
ｍｍ、厚み（Ｈ）１６．７ｍｍ、コグ高さ（内周側：Ｈ１）６．８ｍｍ、コグ高さ（外周
側：Ｈ４）３．８ｍｍ、ピッチ高さ（Ｈ３＋Ｈ４）５．４ｍｍ、内周心谷厚み（Ｈ２）４
．５ｍｍ、ベルト外周長さ１１５８ｍｍ、Ｖ角度２６°）を作製した。
【０１３５】
［３次元有限要素法（ＦＥＭ）による解析］
特許第７２５６２４９号公報の実施例に記載された方法に基づいて、得られたローエッジ
ダブルコグドＶベルト（無張力状態のベルトと、１０００Ｎの張力を付与した状態のベル
トとの二種類）について、３次元の有限要素モデルを作成し、ベルトが屈曲した際に、隣
り合うコグ部同士の干渉（コグ干渉）が生じるかを確認した。また、コグ干渉が生じない
場合、有限要素モデルで解析を行い、内周コグ谷の最深部に発生するＭｉｓｅｓ応力の最
大値を算出した。一方、コグ干渉が生じた場合は、以下のローエッジダブルコグドＶベル
トの評価を行わなかった。
【０１３６】
［ローエッジダブルコグドＶベルトの評価］
（１）耐久走行試験（Ｔｏｐ耐久試験）
耐コグ谷亀裂性（耐屈曲疲労性）を確認するための試験として、図６に示すように、直径
（ピッチ径）１７８ｍｍの駆動（ＤＲ）プーリと、直径（ピッチ径）１４０ｍｍの従動（
ＤＮ）プーリとを備える２軸走行試験機を用いて行った。各プーリにローエッジダブルコ
グドＶベルトを掛架し、駆動プーリの回転数６,０００ｒｐｍ、軸荷重（デッドウェイト
）を１．２ｋＮとし、負荷装置（動力発生装置）で負荷６０Ｎｍを作用させて、雰囲気温
度１１５℃にてベルトを走行させ、コグ谷に発生した亀裂が心線に達して寿命となるまで
の走行時間を走行寿命として測定した。
【０１３７】
（耐久走行試験（Ｔｏｐ耐久試験）の判定基準）
ａ：走行寿命が１３０時間以上（合格）
ｂ：走行寿命が１１０時間以上、１３０時間未満（合格）
ｃ：走行寿命が１１０時間未満（不合格）
【０１３８】
（２）耐久走行試験（Ｌｏｗ耐久試験）
耐心線剥離性（耐側圧性）を確認するための試験として、図７に示すように、直径（ピッ
チ径）９２ｍｍの駆動（ＤＲ）プーリと、直径（ピッチ径）２０８ｍｍの従動（ＤＮ）プ
ーリとを備える２軸走行試験機を用いて行った。各プーリにローエッジダブルコグドＶベ
ルトを掛架し、駆動プーリの回転数５,０００ｒｐｍ、軸荷重（デッドウェイト）を２．
２ｋＮとし、負荷装置（動力発生装置）で負荷５０Ｎｍを作用させて、雰囲気温度６０℃
にてベルトを走行させ、心線剥離が生じるまでの走行時間を走行寿命として測定した。
【０１３９】
（耐久走行試験（Ｌｏｗ耐久試験）の判定基準）
ａ：走行寿命が３０時間以上（合格）
ｂ：走行寿命が１０時間以上、３０時間未満（合格）
ｃ：走行寿命が１０時間未満（不合格）
【０１４０】
（３）ブレーキ性能試験（実車でのエンジンブレーキ性能）
１，０００ｃｃの四輪バギー車両（オフロードビークル）のＣＶＴにローエッジダブルコ
グドＶベルトを装着して実車試験を行い、車両走行中に最高速よりスロットルを戻し、ブ
レーキを掛けずに従動プーリの回転数が４７８ｒｐｍから０ｒｐｍになるまでの時間を測
定した。
【０１４１】
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（ブレーキ性能試験の判定基準）
ａ：回転数が０ｒｐｍになるまでの時間が７秒以下（合格）
ｂ：回転数が０ｒｐｍになるまでの時間が７秒超え８秒以下（合格）
ｃ：回転数が０ｒｐｍになるまでの時間が８秒超え（不合格）
【０１４２】
（４）ブレーキ持続性試験（実車でのエンジンブレーキ持続性）
前記ブレーキ性能試験を行った車両にて、５００マイルの悪路（オフロード）走行を行っ
た後、前記ブレーキ性能試験に記載の方法でブレーキ性能を確認した。５００マイル走行
後のブレーキ性能が、初期（５００マイル走行前）のブレーキ性能を高水準で維持してい
るか、水準が低下したかという観点で、以下の判定基準でブレーキ持続性を判定した。な
お、前記ブレーキ性能試験において、不合格（ｃ判定）であった場合には、ブレーキ持続
性試験は行わなかった。
【０１４３】
（ブレーキ持続性試験の判定基準）
ａ：５００マイル走行前後でのブレーキ性能が高水準（ａ判定のまま維持）
ｂ：５００マイル走行後のブレーキ性能がｂ判定（ａ判定からｂ判定に低下、ｂ判定のま
ま維持）
ｃ：５００マイル走行後のブレーキ性能がｃ判定（ａまたはｂ判定からｃ判定に低下）
【０１４４】
（５）総合判定
耐久走行試験（Ｔｏｐ耐久試験、Ｌｏｗ耐久試験）、ブレーキ性能試験、ブレーキ持続性
試験における結果から、変速ベルトに必要な水準の耐屈曲疲労性（耐コグ谷亀裂性）、耐
側圧性（耐心線剥離性）を確保しつつ、ブレーキ性能が発揮されるという観点で、表２に
示す判定基準で総合的な優劣を判定（ランク付け）した。そして、製品の実用性の観点で
、Ａ、Ｂ、Ｃランクを合格とし、Ｄランクを不合格とした。なお、ＦＥＭ解析において、
コグ干渉が確認された場合は、その時点で総合判定をＤランク（不合格）と判定した。
【０１４５】
【表２】

【０１４６】
＜コグピッチ１１．８ｍｍのベルト（比較例１～５および実施例１～８）＞
［比較例１］
内周コグピッチ１１．８ｍｍ、内周コグ谷の底部を形成する円弧の曲率半径２．３ｍｍの
ベルトにおいて、コグ山が曲線（曲率半径２．８ｍｍの円弧）で形成され、平坦状頂部が
形成されていないベルトを作製した。
【０１４７】
［比較例２］
比較例１のベルトに対して、内周コグ山に、周方向長さ１．１ｍｍの平坦状頂部を設け、
内周平坦率を９％に調整したベルトを作製した。コグ谷の底部を形成する円弧として、仮
想円弧Ｒ０＝２．５ｍｍをもとにした連続する２つの円弧（最深部の第１円弧Ｒ１＝３．
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９ｍｍ、一対の第２円弧Ｒ２＝１．０ｍｍ）を形成した。
【０１４８】
［比較例３］
比較例２に対して、コグ山Ｒ面取りの曲率半径をＲ３＝２．１ｍｍに縮小することで、平
坦状頂部の周方向長さを１．８ｍｍに拡大して、内周平坦率を１５％に調整したベルトを
作製した。
【０１４９】
［実施例１］
比較例２に対して、コグ山Ｒ面取りの曲率半径をＲ３＝１．８ｍｍに縮小することで、平
坦状頂部の周方向長さを２．４ｍｍに調整して、内周平坦率を２０％に調整したベルトを
作製した。
【０１５０】
［実施例２］
比較例２に対して、平坦状頂部の周方向長さを４．５ｍｍに拡大し、内周平坦率を３８％
に大きくしたベルトを作製した。
【０１５１】
［実施例３］
内周平坦率を３８％に調整した実施例２において、コグ谷の底部を形成する円弧として、
仮想円弧の曲率半径Ｒ０＝２．５ｍｍをもとにした連続する２つの円弧の最深部の第１円
弧の曲率半径をＲ１＝３．０ｍｍに変更したベルトを作製した。
【０１５２】
［実施例４］
内周平坦率を３８％に調整した実施例２において、コグ谷の底部を形成する円弧として、
仮想円弧の曲率半径Ｒ０＝２．５ｍｍをもとにした連続する２つの円弧の最深部の第１円
弧の曲率半径をＲ１＝４．０ｍｍに変更したベルトを作製した。
【０１５３】
［実施例５］
内周平坦率を３８％に調整した実施例２において、コグ谷の底部を形成する円弧として、
仮想円弧の曲率半径Ｒ０＝２．５ｍｍをもとにした連続する２つの円弧の最深部の第１円
弧の曲率半径をＲ１＝４．５ｍｍに変更したベルトを作製した。
【０１５４】
［実施例６］
実施例２に対して、コグ谷の底部を形成する連続する２つの円弧（最深部の第１円弧の曲
率半径Ｒ１＝３．９ｍｍ、一対の第２円弧の曲率半径Ｒ２＝１．０ｍｍ）のもととなる仮
想円弧の曲率半径をＲ０＝１．１ｍｍに縮小し、かつコグ角度をθ＝２０°に変更して、
内周平坦率を３８％に調整したベルトを作製した。
【０１５５】
［実施例７］
実施例２に対して、仮想円弧の曲率半径をＲ０＝０．５ｍｍに縮小し、第２円弧の曲率半
径をＲ２＝０．５ｍｍ）、コグ角度をθ＝２４°に変更して、内周平坦率を３８％に調整
したベルトを作製した。
【０１５６】
［実施例８］
実施例２に対して、仮想円弧の曲率半径をＲ０＝１．５ｍｍに縮小し、コグ角度をθ＝４
°に縮小することで、平坦状頂部の周方向長さを７．１ｍｍに調整して、内周平坦率を６
０％に拡大したベルトを作製した。
【０１５７】
［比較例４］
実施例２に対して、仮想円弧の曲率半径をＲ０＝１．４ｍｍに縮小し、コグ角度をθ＝１
°に縮小することで、平坦状頂部の周方向長さを７．９ｍｍに調整して、内周平坦率を６
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７％に拡大したベルトを作製した。
【０１５８】
［比較例５］
ベルト内周側表面を被覆する布帛層を設けないことを除いては、実施例２と同様の方法で
ベルトを作製した。
【０１５９】
比較例１～５および実施例１～８で得られたベルトの評価結果を表３に示す。また、比較
例および実施例で得られたベルトの概略断面形状を図８に示す。
【０１６０】
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【表３】
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【０１６１】
比較例１のベルトは、コグ谷に生じる応力が小さく耐久性（耐コグ谷亀裂性）はａ判定で
あったが、平坦部がないため、エンジンブレーキ性能がｃ判定であり、総合判定はＤラン
クとなった。
【０１６２】
比較例２、３のベルトは、比較例１に比べて、コグ谷に生じる応力が小さく耐久性（耐コ
グ谷亀裂性）はａ判定であったが、内周平坦率が９％（比較例２）、１５％（比較例３）
と小さいため、エンジンブレーキ性能がｃ判定であり、総合判定はＤランクとなった。
【０１６３】
実施例１のベルトは、比較例２、３と同水準で、コグ谷に生じる応力が小さく耐久性（耐
コグ谷亀裂性）はａ判定であったが、内周平坦率が２０％と大きくなったため、エンジン
ブレーキ性能がｂ判定に向上し、エンジンブレーキ持続性も良好（ｂ判定）で、総合判定
がＢランクに向上した。
【０１６４】
さらに実施例２のベルトは、コグ谷に生じる応力が小さく耐久性（耐コグ谷亀裂性）はａ
判定であるうえに、内周平坦率が３８％と大きくなったため、エンジンブレーキ性能がａ
判定に向上し、エンジンブレーキ持続性も良好（ａ判定）で、総合判定がＡランクに向上
した。
【０１６５】
内周平坦率を３８％に拡大した実施例２において、コグ谷の底部を形成する円弧として、
仮想円弧Ｒ０＝２．５ｍｍをもとにした連続する２つの円弧の最深部の第１円弧の曲率半
径Ｒ１を変更した実施例３（Ｒ１＝３．０ｍｍ）、実施例４（Ｒ１＝４．０ｍｍ）、実施
例５（Ｒ１＝４．５ｍｍ）においても、実施例２と同等の結果が得られた。
【０１６６】
内周平坦率を３８％に拡大した実施例２に対して、コグ谷の底部を形成する連続する２つ
の円弧のもととなる仮想円弧の曲率半径をＲ０＝１．１ｍｍに縮小（かつ、コグ角度をθ
＝２０°に変更して内周平坦率を３８％に調整）した実施例６では、エンジンブレーキ性
能はａ判定であったが、コグ谷に生じる応力が増大して耐久性（耐コグ谷亀裂性）がｂ判
定に低下したため、総合判定はＢランクとなった。さらに、仮想円弧の曲率半径をＲ０＝
０．５ｍｍに縮小（かつ、コグ角度をθ＝２４°に変更して内周平坦率を３８％に調整）
した実施例７では、エンジンブレーキ性能はａ判定であったが、コグ谷に生じる応力が増
大して耐久性（耐コグ谷亀裂性）がｃ判定に低下したため、総合判定はＣランクとなった
。
【０１６７】
一方、仮想円弧の曲率半径Ｒ０およびコグ角度θを縮小（Ｒ０＝１．５ｍｍ、θ＝４°）
することで、内周平坦率を６０％まで拡大した実施例８においても、コグ谷に生じる応力
が小さく耐久性（耐コグ谷亀裂性）、エンジンブレーキ性能がいずれもａ判定であり、総
合判定でＡランクとなった。しかし、仮想円弧の曲率半径Ｒ０およびコグ角度θを、さら
に縮小（Ｒ０＝１．４ｍｍ、θ＝１°）することで、内周平坦率を６７％まで拡大した比
較例４においては、ＦＥＭ解析において、ベルトが屈曲した際に、隣り合うコグ部同士の
干渉（コグ干渉）が確認されたので、Ｄランク（不合格）となった。比較例４で得られた
ローエッジダブルコグドＶベルトの内周コグ部同士が干渉を起こした状態を示すＦＥＭ解
析図を図９に示す。図９から明らかなように、比較例４のベルトは、上側の内周コグ部に
おいて、屈曲により変形して隣り合う内周コグ部同士が接触している。
【０１６８】
以上の結果から、内周平坦率を２０～６０％とした実施例１～８のベルトは、製品の実用
性の観点で合格水準となるＡ、Ｂ、Ｃランクとなった。内周平坦率をこの範囲に設定する
ことが、背反関係にある「ブレーキ機能の発現」と「耐久性（耐コグ谷亀裂性）」との両
立に適しているといえる。
【０１６９】
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また、内周平坦率を３８％として総合判定Ａランクの実施例２のベルトに対して、ベルト
内周側表面を被覆する布帛層を設けない比較例５のベルトについては、走行初期（５００
マイル走行前）のブレーキ性能はａ判定であったが、走行後はｃ判定の水準に低下したた
め、エンジンブレーキ持続性がｃ判定となった。さらに、耐久性（耐コグ谷亀裂性）につ
いてもｃ判定の水準に低下した。その結果、総合判定はＤランクとなった。この結果から
、ベルト内周側表面を被覆する布帛層は、エンジンブレーキ持続性、および耐久性（耐コ
グ谷亀裂性）の面で効果を奏していることがわかる。
【０１７０】
＜コグピッチ９．４４ｍｍのベルト（比較例６～７および実施例９～２１）＞
［比較例６］
内周コグピッチ９．４４ｍｍ、内周コグ山に、周方向長さ１．４ｍｍの平坦状頂部（コグ
山Ｒ面取りの曲率半径Ｒ３＝２．４ｍｍ）を設け、内周平坦率を１５％に調整したベルト
を作製した。コグ谷の底部を形成する円弧として、仮想円弧の曲率半径Ｒ０＝１．１ｍｍ
をもとにした連続する２つの円弧（最深部の第１円弧の曲率半径Ｒ１＝２．５ｍｍ、一対
の第２円弧の曲率半径Ｒ２＝０．３ｍｍ）を形成した。
【０１７１】
［実施例９］
比較例６に対して、コグ山Ｒ面取りの曲率半径をＲ３＝２．０ｍｍに縮小することで、平
坦状頂部の周方向長さを１．９ｍｍに調整して、内周平坦率を２０％に調整したベルトを
作製した。
【０１７２】
［実施例１０］
比較例６に対して、コグ山Ｒ面取りの曲率半径をＲ３＝０．５ｍｍに縮小することで、平
坦状頂部の周方向長さを４．６ｍｍに調整して、内周平坦率を４８％に調整したベルトを
作製した。
【０１７３】
［実施例１１］
内周平坦率を４８％に調整した実施例１０において、コグ谷の底部を形成する円弧として
、連続する２つの円弧の最深部の第１円弧の曲率半径をＲ１＝１．５ｍｍに変更したベル
トを作製した。
【０１７４】
［実施例１２］
内周平坦率を４８％に調整した実施例１０において、第１円弧の曲率半径をＲ１＝２．０
ｍｍ（第２円弧の曲率半径Ｒ２＝０．７５ｍｍ）に変更したベルトを作製した。
【０１７５】
［実施例１３］
内周平坦率を４８％に調整した実施例１０において、第１円弧の曲率半径をＲ１＝２．７
５ｍｍに変更したベルトを作製した。
【０１７６】
［実施例１４］
内周平坦率を４８％に調整した実施例１０において、第１円弧の曲率半径をＲ１＝３．０
ｍｍ（第２円弧の曲率半径Ｒ２＝０．２５ｍｍ）に変更したベルトを作製した。
【０１７７】
［実施例１５］
内周平坦率を４８％に調整した実施例１０において、第１円弧の曲率半径をＲ１＝３．９
ｍｍに変更したベルトを作製した。
【０１７８】
［実施例１６］
内周平坦率を４８％に調整した実施例１０において、第１円弧の曲率半径をＲ１＝４．５
ｍｍに変更したベルトを作製した。
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【０１７９】
［実施例１７］
実施例１０に対して、コグ谷の底部を形成する連続する２つの円弧のもととなる仮想円弧
の曲率半径をＲ０＝１．５ｍｍに拡大し、かつ第１円弧の曲率半径をＲ１＝３．９ｍｍ、
第２円弧の曲率半径をＲ２＝１．０ｍｍに変更して、内周平坦率を４１％に調整したベル
トを作製した。
【０１８０】
［実施例１８］
実施例１７に対して、コグ谷の底部を形成する連続する２つの円弧のもととなる仮想円弧
の曲率半径をＲ０＝１．８ｍｍに拡大し、かつコグ角度をθ＝１°に縮小して、内周平坦
率を４１％に調整したベルトを作製した。
【０１８１】
［実施例１９］
実施例１７に対して、コグ谷の底部を形成する連続する２つの円弧のもととなる仮想円弧
の曲率半径をＲ０＝０．５ｍｍに縮小し、かつコグ角度をθ＝１７°に拡大して、内周平
坦率を４１％に調整したベルトを作製した。
【０１８２】
［実施例２０］
実施例１７に対して、コグ谷の底部を形成する連続する２つの円弧のもととなる仮想円弧
の曲率半径をＲ０＝１．９ｍｍに拡大し、かつコグ角度をθ＝０°に縮小して、内周平坦
率を４９％に調整したベルトを作製した。
【０１８３】
［実施例２１］
実施例１０に対して、仮想円弧の曲率半径をＲ０＝０．５ｍｍに縮小し、第１円弧の曲率
半径をＲ１＝１．５ｍｍ、第２円弧の曲率半径をＲ２＝０．２５ｍｍに縮小することで、
平坦状頂部の周方向長さを５．６ｍｍに調整して、内周平坦率を５９％に拡大したベルト
を作製した。
【０１８４】
［比較例７］
実施例２１に対して、コグ角度をθ＝６°に縮小することで、平坦状頂部の周方向長さを
６．３ｍｍに調整して、内周平坦率を６７％に拡大したベルトを作製した。
【０１８５】
比較例６～７および実施例９～２１で得られたベルトの評価結果を表４に示す。また、比
較例６～７および実施例９～２１で得られたベルトの概略断面形状を図１０に示す。
【０１８６】
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【表４】
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【０１８７】
比較例６のベルトは、コグ谷に生じる応力が小さく耐久性（耐コグ谷亀裂性）はａ判定で
あったが、内周平坦率が１５％と小さいため、エンジンブレーキ性能がｃ判定であり、総
合判定はＤランクとなった。
【０１８８】
実施例９のベルトは、比較例６と同水準で、コグ谷に生じる応力が小さく耐久性（耐コグ
谷亀裂性）はａ判定であったが、内周平坦率が２０％と大きくなったため、エンジンブレ
ーキ性能がｂ判定に向上し、エンジンブレーキ持続性も良好（ｂ判定）で、総合判定がＢ
ランクに向上した。
【０１８９】
さらに実施例１０のベルトは、コグ谷に生じる応力が小さく耐久性（耐コグ谷亀裂性）は
ａ判定であるうえに、内周平坦率が４８％と大きくなったため、エンジンブレーキ性能が
ａ判定に向上し、エンジンブレーキ持続性も良好（ａ判定）で、総合判定がＡランクに向
上した。
【０１９０】
内周平坦率を４８％に拡大した実施例１０において、コグ谷の底部を形成する円弧として
、仮想円弧Ｒ０＝１．１ｍｍをもとにした連続する２つの円弧の最深部の第１円弧の曲率
半径Ｒ１を変更した実施例１２（Ｒ１＝２．０ｍｍ）、実施例１３（Ｒ１＝２．７５ｍｍ
）、実施例１４（Ｒ１＝３．０ｍｍ）、実施例１５（Ｒ１＝３．９ｍｍ）、実施例１６（
Ｒ１＝４．５ｍｍ）においても、耐久性（耐コグ谷亀裂性）、エンジンブレーキ性能、エ
ンジンブレーキ持続性がいずれも良好（ａまたはｂ判定）で、総合判定がＡまたはＢラン
クとなった。Ｒ１を最も小さくした実施例１１（Ｒ１＝１．５ｍｍ）においても、耐久性
（耐コグ谷亀裂性）が低下（ｃ判定）したものの、総合判定は合格水準のＣランクとなっ
た。
【０１９１】
内周平坦率を４８％に拡大した実施例１０に対して、仮想円弧の曲率半径をＲ０＝１．５
ｍｍに拡大し、かつ第１円弧の曲率半径をＲ１＝３．９ｍｍ、第２円弧の曲率半径をＲ２

＝１．０ｍｍに変更して、内周平坦率を４１％に調整した実施例１７においても、実施例
１０と同等に良好な結果が得られた。また、実施例１７に対し、仮想円弧の曲率半径をＲ
０＝１．８ｍｍに拡大（かつ、コグ角度をθ＝１°に縮小して内周平坦率を４１％に調整
）した実施例１８でも、実施例１７と同等に良好な結果が得られた。さらに、実施例１７
に対し、仮想円弧の曲率半径をＲ０＝０．５ｍｍに縮小（かつ、コグ角度をθ＝１７°に
拡大して内周平坦率を４１％に調整）した実施例１９では、コグ谷に生じる応力が増大し
たものの、耐久性（耐コグ谷亀裂性）はｂ判定で、総合判定はＢランクとなった。
【０１９２】
さらに、実施例１７に対し、仮想円弧の曲率半径をＲ０＝１．９ｍｍに拡大（かつ、コグ
角度をθ＝０°に縮小して内周平坦率を４９％に調整）した実施例２０でも、実施例１７
と同等に良好な結果が得られた。
【０１９３】
一方、実施例１０、１７に対し、仮想円弧および第１円弧の曲率半径を縮小（Ｒ０＝０．
５ｍｍ、Ｒ１＝１．５ｍｍ）することで、内周平坦率を５９％まで拡大した実施例２１に
おいても、コグ谷に生じる応力が大きく耐久性（耐コグ谷亀裂性）がｃ判定になったが、
総合判定は合格水準のＣランクとなった。しかし、さらにコグ角度を縮小（θ＝６°）す
ることで、内周平坦率を６７％まで拡大した比較例７においては、ＦＥＭ解析において、
ベルトが屈曲した際に、隣り合うコグ部同士の干渉（コグ干渉）が確認されたので、Ｄラ
ンク（不合格）となった。
【０１９４】
以上の結果から、内周平坦率を２０～５９％とした実施例９～２１のベルトは、製品の実
用性の観点で合格水準となるＡ、Ｂ、Ｃランクとなった。内周平坦率をこの範囲に設定す
ることが、背反関係にある「ブレーキ機能の発現」と「耐久性（耐コグ谷亀裂性）」との
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両立に適しているといえる。
【０１９５】
以上から、ベルト長手方向にコグ山とコグ谷とが交互に並んだコグ部を少なくとも内周側
に有し、コグ部が、圧縮ゴム層と、圧縮ゴム層の内周側表面を被覆する布帛層とで形成さ
れ、コグ山の頂部が平坦に形成され、さらに各頂部のベルト長手方向の長さがコグピッチ
に対して２０～６０％に調整されているローエッジコグドＶベルトは、ベルトクラッチイ
ン型無段変速機のブレーキシステムに適用でき、かつ耐摩耗性などの耐久性も向上できる
ことが確認できた。
【産業上の利用可能性】
【０１９６】
本発明のローエッジコグドＶベルトは、内周面に高い摩擦力を必要とする伝動機構に用い
られる伝動用Ｖベルトとして好適である。特に、スノーモービル（小型雪上車）や四輪バ
ギー（ＡＴＶ）などのベルトクラッチイン型ＣＶＴに用いられる変速ベルトとして利用で
き、アイドリング時にベルト内周面がプーリシャフト部に接触するベルトクラッチイン型
ＣＶＴに用いられる変速ベルトとして好適であり、ベルトクラッチイン型無段変速機にお
いて、無段階変速、クラッチ、ブレーキのいずれにも関与させる変速ベルトとして利用で
きる。
【符号の説明】
【０１９７】
１…ローエッジコグドＶベルト
１ａ…内周コグ山
１ｂ…内周コグ谷
１ｃ…外周コグ山
１ｄ…外周コグ谷
２…伸張ゴム層
３…芯体層（接着ゴム層）
３ａ…芯体（心線）
４…圧縮ゴム層
５…布帛層
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【図１】

【図２】
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【図３】
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【図４】
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【図５】
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【図７】
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【図９】
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【図１０】

【手続補正書】
【提出日】令和7年6月9日(2025.6.9)
【手続補正１】
【補正対象書類名】特許請求の範囲
【補正対象項目名】全文
【補正方法】変更
【補正の内容】
【特許請求の範囲】
【請求項１】
ベルト長手方向にコグ山とコグ谷とが交互に並んだコグ部を少なくとも内周側に有し、か
つ、ベルト内周面の摩擦力を利用したブレーキシステムを搭載したベルトクラッチイン型
無段変速機に用いられるローエッジコグドＶベルトであって、
内周側の前記コグ部が、圧縮ゴム層と、前記圧縮ゴム層の内周側表面を被覆する布帛層と
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で形成され、
内周側の前記コグ山の頂部が平坦であり、かつ
各頂部のベルト長手方向の長さが、コグピッチに対して１８～６５％であるローエッジコ
グドＶベルト。
【請求項２】
前記コグピッチが６～１７ｍｍである請求項１記載のローエッジコグドＶベルト。
【請求項３】
前記布帛層が、アラミド繊維を含む請求項１または２記載のローエッジコグドＶベルト。
【請求項４】
内周側の前記コグ谷のベルト長手方向の断面形状が、曲率半径２～４ｍｍの円弧からなる
底部と、ベルト厚み方向に対して傾斜してまたはベルト厚み方向に沿って前記底部から延
出する側壁部とを備える形状である請求項１または２記載のローエッジコグドＶベルト。
【請求項５】
内周側の前記コグ谷のベルト長手方向の断面形状が、連続する複数の円弧を組み合わせた
底部と、ベルト厚み方向に対して傾斜してまたはベルト厚み方向に沿って前記底部から延
出する側壁部とを備える形状であるとともに、
前記複数の円弧が、前記コグ谷の最深部から離れるにつれて、曲率半径が小さくなり、
前記複数の円弧のうち、前記最深部を通る第１円弧の曲率半径が、前記最深部および両側
の前記側壁部と接する仮想円よりも大径であり、かつ２～４ｍｍである請求項１または２
記載のローエッジコグドＶベルト。
【請求項６】
請求項１または２記載のローエッジコグドＶベルトと、プーリとを備えたベルト伝動機構
。
【請求項７】
前記ベルトクラッチイン型無段変速機が、アイドリング時にベルト内周面がプーリシャフ
ト部に接触する無段変速機である請求項６記載のベルト伝動機構。
【請求項８】
前記ベルトクラッチイン型無段変速機が、ベルト内周面とプーリシャフト部との摩擦力を
利用したブレーキシステムを搭載した無段変速機である請求項６記載のベルト伝動機構。
【請求項９】
ベルトクラッチイン型無段変速機において、無段階変速、クラッチ、ブレーキのいずれに
も関与させる請求項１または２記載のローエッジコグドＶベルトの使用方法。
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