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(57)【要約】
【課題】耐久性を良好に維持しながら、ロードノイズを
効果的に低減することを可能にした空気入りラジアルタ
イヤを提供する。
【解決手段】トレッド部１と一対のサイドウォール部２
と一対のビード部３とを備えると共に、一対のビード部
３，３間にカーカス層４が装架され、トレッド部１にお
けるカーカス層４の外周側に複数層のベルト層７が配置
され、該ベルト層の外周側にタイヤ周方向に沿って螺旋
状に巻回された複数本の有機繊維コードを含むベルトカ
バー層８がベルト層７の全域を覆うように配置された空
気入りラジアルタイヤにおいて、ベルトカバー層８の有
機繊維コードは４４Ｎ負荷時の弾性率が０．０５Ｎ／（
ｔｅｘ・％）～０．０９Ｎ／（ｔｅｘ・％）の範囲にあ
るポリエチレンテレフタレート繊維コードから構成され
、トレッド部１の接地形状の矩形率が０．８５～０．９
８の範囲にある。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　タイヤ周方向に延在して環状をなすトレッド部と、該トレッド部の両側に配置された一
対のサイドウォール部と、これらサイドウォール部のタイヤ径方向内側に配置された一対
のビード部とを備えると共に、前記一対のビード部間にカーカス層が装架され、前記トレ
ッド部における前記カーカス層の外周側に複数層のベルト層が配置され、該ベルト層の外
周側にタイヤ周方向に沿って螺旋状に巻回された複数本の有機繊維コードを含むベルトカ
バー層が前記ベルト層の全域を覆うように配置された空気入りラジアルタイヤにおいて、
　前記有機繊維コードは４４Ｎ負荷時の弾性率が０．０５Ｎ／（ｔｅｘ・％）～０．０９
Ｎ／（ｔｅｘ・％）の範囲にあるポリエチレンテレフタレート繊維コードから構成され、
前記トレッド部の接地形状の矩形率が０．８５～０．９８の範囲にあることを特徴とする
空気入りラジアルタイヤ。
【請求項２】
　下記（１）式で表される前記有機繊維コードの撚り係数Ｋが１３００～１８００の範囲
にあることを特徴とする請求項１に記載の空気入りラジアルタイヤ。
　Ｋ＝Ｔ√Ｄ　　・・・（１）
　但し、Ｔ：有機繊維コードの上撚り数（回／１０ｃｍ）
　　　　Ｄ：有機繊維コードの総繊度（ｄｔｅｘ）
【請求項３】
前記ベルトカバー層を構成する有機繊維コードと前記ベルト層を構成するスチールコード
との間の層間ゲージが前記トレッド部のショルダー領域において０．２０ｍｍ以上である
ことを特徴とする請求項１又は２に記載の空気入りラジアルタイヤ。
【請求項４】
前記ベルトカバー層を構成する有機繊維コードが引き揃えられてストリップを形成し、該
ストリップの周回部分がタイヤ幅方向に間隔をおいて配置されていることを特徴とする請
求項１～３のいずれかに記載の空気入りラジアルタイヤ。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、ポリエチレンテレフタレート（ＰＥＴ）繊維コードをベルトカバー層に用い
た空気入りラジアルタイヤに関し、更に詳しくは、耐久性を良好に維持しながら、ロード
ノイズを効果的に低減することを可能にした空気入りラジアルタイヤに関する。
【背景技術】
【０００２】
　乗用車用又は小型トラック用の空気入りラジアルタイヤにおいては、一対のビード部間
にカーカス層が装架され、トレッド部におけるカーカス層の外周側に複数層のベルト層が
配置され、ベルト層の外周側にタイヤ周方向に沿って螺旋状に巻回された複数本の有機繊
維コードを含むベルトカバー層が配置されている。このようなベルトカバー層は高速耐久
性の改善に寄与すると共に、中周波ロードノイズの低減にも寄与する。
【０００３】
　従来、ベルトカバー層に使用される有機繊維コードはナイロン繊維コードが主流である
が、ナイロン繊維コードに比べて高弾性であり、かつ安価なポリエチレンテレフタレート
繊維コードを使用することが提案されている（例えば、特許文献１参照）。
【０００４】
　しかしながら、高弾性であるポリエチレンテレフタレート繊維コードをベルトカバー層
に適用した場合、ベルト層とベルトカバー層との間の層間せん断歪が大きくなり、特にト
レッド部のショルダー領域においてセパレーション故障が生じ易いという問題がある。そ
のため、ポリエチレンテレフタレート繊維コードからなるベルトカバー層に基づいてロー
ドノイズを低減するにあたって、空気入りラジアルタイヤの耐久性を良好に維持すること
が求められている。
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【先行技術文献】
【特許文献】
【０００５】
【特許文献１】特開２００１－６３３１２号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００６】
　本発明の目的は、耐久性を良好に維持しながら、ロードノイズを効果的に低減すること
を可能にした空気入りラジアルタイヤを提供することにある。
【課題を解決するための手段】
【０００７】
　上記目的を達成するための本発明の空気入りラジアルタイヤは、タイヤ周方向に延在し
て環状をなすトレッド部と、該トレッド部の両側に配置された一対のサイドウォール部と
、これらサイドウォール部のタイヤ径方向内側に配置された一対のビード部とを備えると
共に、前記一対のビード部間にカーカス層が装架され、前記トレッド部における前記カー
カス層の外周側に複数層のベルト層が配置され、該ベルト層の外周側にタイヤ周方向に沿
って螺旋状に巻回された複数本の有機繊維コードを含むベルトカバー層が前記ベルト層の
全域を覆うように配置された空気入りラジアルタイヤにおいて、
　前記有機繊維コードは４４Ｎ負荷時の弾性率が０．０５Ｎ／（ｔｅｘ・％）～０．０９
Ｎ／（ｔｅｘ・％）の範囲にあるポリエチレンテレフタレート繊維コードから構成され、
前記トレッド部の接地形状の矩形率が０．８５～０．９８の範囲にあることを特徴とする
ものである。
【発明の効果】
【０００８】
　本発明者は、ポリエチレンテレフタレート繊維コードからなるベルトカバー層を備えた
空気入りラジアルタイヤについて鋭意研究した結果、高弾性であるポリエチレンテレフタ
レート繊維コードは伸び難く、ポリエチレンテレフタレート繊維コードからなるベルトカ
バー層は変形し難いため、そのようなベルトカバー層を備えたタイヤが接地した際にトレ
ッド部のショルダー領域における接地長の変化が小さくなり、その分の接地面積を稼ぐた
めにセンター領域における接地長が長くなり（即ち、接地形状が丸くなり）、更には接地
幅が広がる傾向があることを知見した。そして、このような傾向が強くなると、ベルト層
とベルトカバー層との間の層間せん断歪が大きくなり、セパレーション故障が生じ易くな
ることを知見したのである。
【０００９】
　そこで、本発明では、ベルトカバー層を構成する有機繊維コードとして４４Ｎ負荷時の
弾性率が０．０５Ｎ／（ｔｅｘ・％）～０．０９Ｎ／（ｔｅｘ・％）の範囲にあるポリエ
チレンテレフタレート繊維コードを使用することでロードノイズを効果的に低減すると同
時に、トレッド部の接地形状の矩形率を０．８５～０．９８の範囲に設定することにより
、トレッド部が接地する際にベルト層とベルトカバー層との間に生じる層間せん断歪を低
減し、セパレーション故障の発生を抑制することができる。これにより、耐久性を良好に
維持しながら、ロードノイズを効果的に低減することが可能になる。
【００１０】
　本発明において、下記（１）式で表される有機繊維コードの撚り係数Ｋは１３００～１
８００の範囲にあることが好ましい。これにより、耐久性の改善効果とロードノイズの低
減効果をより高い次元で両立することができる。
　Ｋ＝Ｔ√Ｄ　　・・・（１）
　但し、Ｔ：有機繊維コードの上撚り数（回／１０ｃｍ）
　　　　Ｄ：有機繊維コードの総繊度（ｄｔｅｘ）
【００１１】
ベルトカバー層を構成する有機繊維コードとベルト層を構成するスチールコードとの間の



(4) JP 2020-6723 A 2020.1.16

10

20

30

40

50

層間ゲージはトレッド部のショルダー領域において０．２０ｍｍ以上であることが好まし
い。これにより、ベルト層とベルトカバー層との間のセパレーション故障の発生を効果的
に抑制することができる。
【００１２】
ベルトカバー層を構成する有機繊維コードは引き揃えられてストリップを形成し、該スト
リップの周回部分がタイヤ幅方向に間隔をおいて配置されていることが好ましい。このよ
うな配置形態を採用することにより、ベルトカバー層の剛性を制御し、耐久性を更に改善
することができる。
【００１３】
　本発明において、４４Ｎ負荷時の弾性率[Ｎ／（ｔｅｘ・％）]は、ＪＩＳ－Ｌ１０１７
の「化学繊維タイヤコード試験方法」に準拠し、温度２０℃、つかみ間隔２５０ｍｍ、引
張速度３００±２０ｍｍ／分の条件にて引張試験を実施し、荷重―伸び曲線の荷重４４Ｎ
に対応する点における接線の傾きを１ｔｅｘ当たりの値に換算することで算出される。
【００１４】
　また、本発明において、トレッド部の接地形状の矩形率は、タイヤを正規リムにリム組
みして正規内圧を充填した状態で平面上に垂直に置いて正規荷重を加えたときに形成され
る接地形状から測定される。つまり、接地領域におけるタイヤ周方向の最大接地長をＬｃ
とし、タイヤ中心位置からタイヤ幅方向外側に向かって接地幅の４０％の位置におけるタ
イヤ周方向の接地長をＬｓとしたとき、矩形率は比Ｌｓ／Ｌｃの値である。ここで、「正
規リム」とは、タイヤが基づいている規格を含む規格体系において、当該規格がタイヤ毎
に定めるリムであり、例えば、ＪＡＴＭＡであれば標準リム、ＴＲＡであれば“Ｄｅｓｉ
ｇｎ　Ｒｉｍ”、或いはＥＴＲＴＯであれば“Ｍｅａｓｕｒｉｎｇ　Ｒｉｍ”とする。「
正規内圧」とは、タイヤが基づいている規格を含む規格体系において、各規格がタイヤ毎
に定めている空気圧であり、ＪＡＴＭＡであれば最高空気圧、ＴＲＡであれば表“ＴＩＲ
Ｅ　ＲＯＡＤ　ＬＩＭＩＴＳ　ＡＴ　ＶＡＲＩＯＵＳ　ＣＯＬＤ　ＩＮＦＬＡＴＩＯＮ　
ＰＲＥＳＳＵＲＥＳ”に記載の最大値、ＥＴＲＴＯであれば“ＩＮＦＬＡＴＩＯＮ　ＰＲ
ＥＳＳＵＲＥ”であるが、タイヤが乗用車用である場合には１８０ｋＰａとする。「正規
荷重」は、タイヤが基づいている規格を含む規格体系において、各規格がタイヤ毎に定め
ている荷重であり、ＪＡＴＭＡであれば最大負荷能力、ＴＲＡであれば表“ＴＩＲＥ　Ｒ
ＯＡＤ　ＬＩＭＩＴＳ　ＡＴ　ＶＡＲＩＯＵＳ　ＣＯＬＤ　ＩＮＦＬＡＴＩＯＮ　ＰＲＥ
ＳＳＵＲＥＳ”に記載の最大値、ＥＴＲＴＯであれば“ＬＯＡＤ　ＣＡＰＡＣＩＴＹ”で
あるが、タイヤが乗用車用である場合には前記荷重の８８％に相当する荷重とする。
【図面の簡単な説明】
【００１５】
【図１】本発明の実施形態からなる空気入りラジアルタイヤを示す子午線断面図である。
【図２】図１の空気入りラジアルタイヤにおけるベルト層及びベルトカバー層を抽出して
示す平面図である。
【図３】図１の空気入りラジアルタイヤの接地形状を示す平面図である。
【図４】ベルトカバー層の具体的な構造を示す断面図である。
【図５】ベルトカバー層の他の具体的な構造を示す断面図である。
【発明を実施するための形態】
【００１６】
　以下、本発明の構成について添付の図面を参照しながら詳細に説明する。図１は本発明
の実施形態からなる空気入りラジアルタイヤを示し、図２はそのベルト層及びベルトカバ
ー層を示し、図３はその接地形状を示すものである。
【００１７】
　図１に示すように、本実施形態の空気入りラジアルタイヤは、タイヤ周方向に延在して
環状をなすトレッド部１と、トレッド部１の両側に配置された一対のサイドウォール部２
と、サイドウォール部２のタイヤ径方向内側に配置された一対のビード部３とを備えてい
る。トレッド部１にはタイヤ周方向に延びる複数本の主溝１０が形成されているが、主溝
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１０の他にタイヤ幅方向に延びるラグ溝を含む各種の溝を形成することができる。
【００１８】
　一対のビード部３，３間にはタイヤ径方向に延びる複数本の補強コードを含むカーカス
層４が装架されている。各ビード部３には、環状のビードコア５が埋設されており、その
ビードコア５の外周上に断面三角形状のゴム組成物からなるビードフィラー６が配置され
ている。そして、カーカス層４はビードコア５の廻りにタイヤ内側から外側へ巻き上げら
れている。カーカス層４の補強コードとしては、例えばポリエステルコードが好ましく使
用される。
【００１９】
　一方、トレッド部１におけるカーカス層４の外周側には、複数層のベルト層７がタイヤ
全周にわたって埋設されている。これらベルト層７は、タイヤ周方向に対して傾斜する複
数本の補強コードを含み、かつ層間で補強コードが互いに交差するように配置されている
。ベルト層７において、補強コードのタイヤ周方向に対する傾斜角度は例えば１０°～４
０°の範囲に設定されている。ベルト層７の補強コードとしては、例えばスチールコード
が好ましく使用される。
【００２０】
　ベルト層７の外周側には、高速耐久性の向上とロードノイズの低減を目的として、図２
に示すように、補強コードをタイヤ周方向に対して５°以下の角度で配列してなる少なく
とも１層のベルトカバー層８がベルト層７の全域を覆うように配置されている。ベルトカ
バー層８は、ベルト層７の全域を覆うフルカバーだけであっても良く、或いは、ベルト層
７の全域を覆うフルカバーとベルト層７の両エッジ部のみを覆うエッジカバーとの組み合
わせであっても良い。ベルトカバー層８は少なくとも１本の補強コードを引き揃えてゴム
被覆してなるストリップをタイヤ周方向に螺旋状に巻回したジョイントレス構造とするこ
とが望ましい。ベルトカバー層８の補強コードとしては、有機繊維コードが使用されてい
る。
【００２１】
　上記空気入りラジアルタイヤにおいて、ベルトカバー層８を構成する有機繊維コードと
して、４４Ｎ負荷時の弾性率が０．０５Ｎ／（ｔｅｘ・％）～０．０９Ｎ／（ｔｅｘ・％
）の範囲にあるポリエチレンテレフタレート繊維コードが使用されている。
【００２２】
　このようなポリエチレンテレフタレート繊維コードからなるベルトカバー層８を採用す
るにあたって、トレッド部１の接地形状の矩形率は０．８５～０．９８の範囲に設定され
ている。つまり、図３に示すように、トレッド部１の接地領域のタイヤ周方向の接地長は
一般的にタイヤ中心位置ＣＬにおいて最も大きくなるが、その接地領域のタイヤ周方向の
最大接地長をＬｃとし、タイヤ中心位置ＣＬからタイヤ幅方向外側に向かって接地幅ＴＣ
Ｗの４０％の位置におけるタイヤ周方向の接地長をＬｓとしたとき、Ｌｓ／Ｌｃ＝０．８
５～０．９８の関係を満足している。なお、Ｌｓ／Ｌｃの値がタイヤ中心位置ＣＬの両側
で異なる場合、その平均値を矩形率とする。
【００２３】
　上述した空気入りタイヤでは、ベルトカバー層８を構成する有機繊維コードとして４４
Ｎ負荷時の弾性率が０．０５Ｎ／（ｔｅｘ・％）～０．０９Ｎ／（ｔｅｘ・％）の範囲に
あるポリエチレンテレフタレート繊維コードを使用することにより、ロードノイズを効果
的に低減することができる。しかも、トレッド部１の接地形状の矩形率（Ｌｓ／Ｌｃ）を
０．８５～０．９８の範囲に設定することにより、トレッド部１が接地する際にベルト層
７とベルトカバー層８との間に生じる層間せん断歪を低減し、セパレーション故障の発生
を抑制することができる。これにより、耐久性を良好に維持しながら、ロードノイズを効
果的に低減することが可能になる。
【００２４】
　ここで、ベルトカバー層８が例えばベルト層７の両エッジ部のみを覆う構造を有してい
てベルト層７の全域を覆うように配置されていないと、上述した矩形率を維持することが
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困難になる。また、ポリエチレンテレフタレート繊維コードの４４Ｎ負荷時の弾性率が０
．０５Ｎ／（ｔｅｘ・％）よりも小さいと中周波ロードノイズを十分に低減することがで
きず、逆に０．０９Ｎ／（ｔｅｘ・％）よりも大きいとコードの耐疲労性が低下し、タイ
ヤの耐久性が低下する。
【００２５】
　トレッド部１の接地形状の矩形率が０．８５よりも小さいとベルト層７とベルトカバー
層８との間に生じる層間せん断歪が大きくなってセパレーション故障が発生し易くなり、
逆に０．９８よりも大きいとウエット路面を走行する際にハイドロプレーニング現象を生
じ易くなる。特に、トレッド部１の接地形状の矩形率は０．９０～０．９８の範囲にある
と良い。なお、トレッド部１の接地形状の矩形率は、タイヤ成形時にベルトカバー層８の
有機繊維コードに与えられる張力やタイヤ加硫時の金型形状等に基づいて調整することが
可能である。例えば、タイヤ成形時にベルトカバー層８の有機繊維コードに与えられる張
力を下げることにより、矩形率を大きくすることができる。
【００２６】
　上記空気入りタイヤにおいて、下記（１）式で表される有機繊維コードの撚り係数Ｋは
１３００～１８００の範囲にあると良い。これにより、耐久性の改善効果とロードノイズ
の低減効果をより高い次元で両立することができる。
　Ｋ＝Ｔ√Ｄ　　・・・（１）
　但し、Ｔ：有機繊維コードの上撚り数（回／１０ｃｍ）
　　　　Ｄ：有機繊維コードの総繊度（ｄｔｅｘ）
【００２７】
　ここで、ベルトカバー層８を構成する有機繊維コードの撚り係数Ｋが１３００よりも小
さいとコードの耐疲労性が低下し、タイヤの耐久性が低下することになり、逆に１８００
よりも大きいとコードモジュラスが低下し、中周波ロードノイズを効果的に低減すること
ができない。ベルトカバー層８を構成する有機繊維コードの総繊度は１０００ｄｔｅｘ～
３０００ｄｔｅｘの範囲にあり、その上撚り数は２０．０回／１０ｃｍ～４０．０回／１
０ｃｍの範囲にあることが望ましい。
【００２８】
　ベルトカバー層８を構成する有機繊維コードとベルト層７を構成するスチールコードと
の間の層間ゲージはトレッド部１のショルダー領域において０．２０ｍｍ以上であると良
い。これにより、ベルト層７とベルトカバー層８との間のセパレーション故障の発生を効
果的に抑制することができる。上記層間ゲージが０．２０ｍｍ未満であるとベルト層７と
ベルトカバー層８との間のせん断歪を十分に緩和することができず、セパレーション故障
の発生を生じ易くなる。なお、トレッド部１のショルダー領域とはタイヤ中心位置ＣＬか
らタイヤ幅方向外側に向かって接地幅ＴＣＷの２５％の位置よりもタイヤ幅方向外側の領
域であり、その領域においてベルトカバー層８の有機繊維コードとベルト層７のスチール
コードとの間の層間ゲージ(最短距離)が０．２０ｍｍ以上であれば良い。
【００２９】
　図４及び図５はそれぞれベルトカバー層の具体的な構造を示すものである。図４におい
て、ベルトカバー層８を構成する有機繊維コードＣは引き揃えられてストリップＳを形成
し、ストリップＳの周回部分がタイヤ幅方向に間隔をおかずに互いに密着するように配置
されている。一方、図５において、ベルトカバー層８を構成する有機繊維コードＣは引き
揃えられてストリップＳを形成し、ストリップＳの周回部分がタイヤ幅方向に間隔をおい
て配置されている。つまり、ストリップＳをタイヤ周方向に沿って巻回する際に、周回部
分を互いに離間させている。図５のような配置形態を採用した場合、ベルトカバー層８の
剛性を制御し、耐久性を更に改善することができる。
【実施例】
【００３０】
　タイヤサイズが２２５／６０Ｒ１８であり、トレッド部と一対のサイドウォール部と一
対のビード部とを備えると共に、一対のビード部間にカーカス層が装架され、トレッド部
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ドとしてポリエチレンテレフタレート繊維コードを含むベルトカバー層が配置された空気
入りラジアルタイヤにおいて、ベルトカバー層の構造（フルカバー、エッジカバー）、ベ
ルトカバー層に使用されるポリエチレンテレフタレート繊維コードのコード構造、総繊度
、４４Ｎ負荷時の弾性率、撚り数、撚り係数、トレッド部の接地形状の矩形率、トレッド
部のショルダー領域におけるベルトカバー層とベルト層との間の層間ゲージを表１及び表
２のように設定した従来例１、比較例１～３及び実施例１～９のタイヤを製作した。
【００３１】
　ベルトカバー層は、複数本のポリエチレンテレフタレート繊維コードを引き揃えてゴム
被覆してなるストリップをタイヤ周方向に螺旋状に巻回したジョイントレス構造を有して
いる。ストリップにおけるコード打ち込み密度は５０本／５０ｍｍである。従来例１及び
比較例１，２においては、ベルトカバー層としてベルト層の全域を覆う１層のフルカバー
とベルト層の両エッジ部のみを覆う２層のエッジカバーを設けた。比較例３においては、
ベルトカバー層としてベルト層の両エッジ部のみを覆う２層のエッジカバーを設けた。実
施例１～８においては、ベルトカバー層としてベルト層の全域を覆う１層のフルカバーと
ベルト層の両エッジ部のみを覆う１層のエッジカバーを設けた（図４参照）。実施例９に
おいては、ベルトカバー層としてベルト層の全域を覆う１層のフルカバーを設け、ストリ
ップをその周回部分がタイヤ幅方向に間隔をおいて配置されるように巻回した（図５参照
）。
【００３２】
  これら試験タイヤについて、下記の評価方法により、ロードノイズ、耐久性を評価し、
その結果を表１及び表２に併せて示した。
【００３３】
　ロードノイズ：
　各試験タイヤをリムサイズ１８×７Ｊのホイールに組み付けて排気量２５００ｃｃの乗
用車の前後車輪として装着し、空気圧を２３０ｋＰａとし、運転席の窓の内側に集音マイ
クを設置し、アスファルト路面からなるテストコースを平均速度５０ｋｍ／ｈの条件で走
行させた際の周波数３１５Ｈｚ付近の音圧レベルを測定した。評価結果としては、従来例
を基準とし、その基準に対する変化量（ｄＢ）を示した。
【００３４】
　耐久性：
　各試験タイヤをリムサイズ１７×７Ｊのホイールに組み付け、内圧２３０ｋＰａで酸素
を封入した状態で６０℃に保持されたチャンバー内に２週間保管した後、内部の酸素を解
放し、内圧１６０ｋＰａで空気を充填する。このように前処理された試験タイヤを、表面
が平滑な鋼製で直径１７０７ｍｍのドラムを備えたドラム試験機に装着し、周辺温度を３
８±３℃に制御し、走行速度を５０ｋｍ／ｈとし、スリップ角を０°±３°とし、荷重を
ＪＡＴＭＡ規定の最大荷重の７０％±４０％とする変動条件下で、荷重とスリップ角を０
．０８３Ｈｚの矩形波で変動させ、１００時間で約５０００ｋｍ走行させた。走行後に試
験タイヤを切開し、ベルト層の幅方向端部におけるタイヤ幅方向のセパレーション長さを
測定した。評価結果は、測定値の逆数を用い、従来例を１００とする指数にて示した。こ
の指数値が大きいほどセパレーション長さが小さく、耐久性が優れていることを意味する
。
【００３５】
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【表１】

【００３６】
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【表２】

【００３７】
　表１及び表２から判るように、実施例１～９のタイヤは、基準となる従来例１との対比
において、耐久性を良好に維持しながら、ロードノイズを効果的に低減することができた
。一方、比較例１～３のタイヤは、いずれもベルトカバー層を構成するポリエチレンテレ
フタレート繊維コードの４４Ｎ負荷時の弾性率を従来例１の弾性率よりも高くすることで
ロードノイズの低減効果が得られているものの、トレッド部の接地形状の矩形率が低過ぎ
るため耐久性が悪化していた。
【符号の説明】
【００３８】
　１　トレッド部
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　２　サイドウォール部
　３　ビード部
　４　カーカス層
　５　ビードコア
　６　ビードフィラー
　７　ベルト層
　８　ベルトカバー層
　１０　主溝

【図１】 【図２】
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