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(57)【要約】
【課題】トレッド部の構造に変化を加えることなく横力
の大きさを調整できる空気入りタイヤを提供する。
【解決手段】実施形態の空気入りタイヤは、タイヤ赤道
Ｅに対して、外形プロファイル形状が左右対称で、外面
から内面までの厚みが左右非対称である。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　タイヤ赤道に対して、外形プロファイル形状が左右対称で、外面から内面までの厚みが
左右非対称である、空気入りタイヤ。
【請求項２】
　タイヤ内部構造に起因する横力とトレッド部の意匠に起因する横力とを足した横力の向
く方向側において、外面から内面までの厚みが厚く、その反対側において、外面から内面
までの厚みが薄い、請求項１に記載の空気入りタイヤ。
【請求項３】
　タイヤ幅方向両側の接地端に挟まれた範囲内で、タイヤ赤道側よりも接地端側において
左右の厚みの差が大きい、請求項１又は２に記載の空気入りタイヤ。
【請求項４】
　タイヤ赤道に対してトレッド部の意匠が左右対称である、請求項１～３のいずれか１項
に記載の空気入りタイヤ。
【請求項５】
　１または２以上のベルトを備え、接地幅の半分以上の幅を覆うベルトのうち最外層に配
置されたベルトが、タイヤ赤道に対してオフセットしている、請求項１～４のいずれか１
項に記載の空気入りタイヤ。
【請求項６】
　１または２以上のベルトを備え、接地幅の半分以上の幅を覆うベルトのうち最外層に配
置されたベルトが、タイヤ赤道に対してオフセットしている、空気入りタイヤ。
【請求項７】
　前記オフセットの方向が、接地幅の半分以上の幅を覆うベルトのうち最外層に配置され
たベルトがオフセットしていないと仮定した場合に横力の向く方向である、請求項６に記
載の空気入りタイヤ。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は空気入りタイヤに関する。
【背景技術】
【０００２】
　空気入りタイヤには内部構造や意匠（トレッドパターン）に起因する横力が発生するこ
とが知られている。このような横力が発生すると、空気入りタイヤを装着した車両にハン
ドル流れが生じる。そこで従来からこの横力を無くす試みがなされている。特許文献１で
は、トレッド部のリブやブロックに傾斜面を付けることにより上記の横力を打ち消してい
る。また特許文献２では、傾斜方向が異なる横溝をタイヤ周方向に交互に配置することに
より、隣接する横溝から生じる横力を打ち消している。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】特開平４－１９３６０６号公報
【特許文献２】特開平５－１７８００８号公報
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　しかし、特許文献１や特許文献２に記載されているようにトレッド部の構造に変化を加
えると、横力が打ち消される代わりに、空気入りタイヤに本来求められていた性能が犠牲
になってしまう。
【０００５】
　また、横力を無くすのではなく、一定の大きさの横力をあえて発生させたい場合もある
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。
【０００６】
　そこで本発明は、トレッド部の構造に変化を加えることなく横力の大きさを調整できる
空気入りタイヤを提供することを課題とする。
【課題を解決するための手段】
【０００７】
　本実施形態の空気入りタイヤは、タイヤ赤道に対して、外形プロファイル形状が左右対
称で、外面から内面までの厚みが左右非対称であることを特徴とする。また、本実施形態
の空気入りタイヤは、１または２以上のベルトを備え、接地幅の半分以上の幅を覆うベル
トのうち最外層に配置されたベルトが、タイヤ赤道に対してオフセットしていることを特
徴とする。
【発明の効果】
【０００８】
　本実施形態の空気入りタイヤでは、外面から内面までの厚みを左右非対称としたり、接
地幅の半分以上の幅を覆うベルトのうち最外層に配置されたベルトをタイヤ赤道に対して
オフセットさせたりすることにより横力を発生させるため、トレッド部の構造に変化を加
えることなく横力の大きさを調整できる。
【図面の簡単な説明】
【０００９】
【図１】実施形態１の空気入りタイヤ１０の幅方向断面図。
【図２】実施形態１の空気入りタイヤ１０のベルト層をタイヤ径方向外側から見た図。
【図３】実施形態２の空気入りタイヤ１１０の幅方向断面図。
【発明を実施するための形態】
【００１０】
　実施形態について図面に基づき説明する。なお以下の実施形態は例示であって、発明の
範囲はこれに限定されない。また図面は、説明のために、長さや形状等が誇張されて描か
れている場合がある。また以下の説明における左右は図面における左右と一致する。
【００１１】
　１．実施形態１
　（１）空気入りタイヤ１０の基本構造
　図１に本実施形態の空気入りタイヤ１０を示す。本実施形態の空気入りタイヤ１０は、
束ねられた鋼線にゴムが被覆されたビードコア１１を含むビード部を、タイヤ幅方向両側
に有する。カーカス１３が、タイヤ幅方向両側でビード部を包むと共に、これらのビード
部間で空気入りタイヤ１０の骨格を形成している。カーカス１３は複数のプライコードが
ゴムで被覆されて形成されたものである。プライコードとしては、ポリエステルやナイロ
ン等でできた有機繊維コードや、スチールコード等が用いられる。
【００１２】
　カーカス１３よりタイヤ径方向外側には複数のベルトが積層されたベルト層が設けられ
ている。ベルトは、スチール製の複数本のコードが、タイヤ周方向に対して傾斜して配置
され、ゴムで被覆されたものである。これらのベルトはカーカス１３を締め付けてトレッ
ド部３２の剛性を高めている。
【００１３】
　ベルトの数は限定されないが、例えば図１および図２では、タイヤ径方向内側の第１ベ
ルト２２とタイヤ径方向外側の第２ベルト２４の２枚が積層されている。第１ベルト２２
および第２ベルト２４は、少なくとも接地幅の半分以上の幅を有し、例えば後述する接地
幅と同等の幅を有する。第１ベルト２２のコード２３と第２ベルト２４のコード２５とは
傾斜方向が逆になっている。また、これらのベルトのタイヤ径方向外側に、接地幅の半分
以下の幅のベルトが設けられていても良い。
【００１４】
　複数のベルトよりタイヤ径方向外側にはベルト補強層が設けられていても良い。ベルト
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補強層は複数のベルト全体をタイヤ径方向外側から覆う。ベルト補強層は、タイヤ周方向
に略平行に延びる複数本のコードがゴムで被覆されたものである。ベルト補強層のコード
はナイロンやポリエステル等の有機繊維で出来ている。このベルト補強層は車両走行中の
遠心力による空気入りタイヤの変形を抑える。
【００１５】
　ベルト層およびベルト補強層よりタイヤ径方向外側にはトレッドゴム３０が設けられて
いる。トレッドゴム３０には、タイヤ周方向に延びる主溝３１や、タイヤ幅方向またはタ
イヤ幅方向に対して傾斜する方向に延びる横溝等からなる意匠（トレッドパターン）が形
成されている。トレッドゴム３０におけるこのような意匠が形成されている部分をトレッ
ド部３２とする。トレッド部３２は接地面３４を有する。接地面３４とは、空気入りタイ
ヤ１０が正規リムにリム組みされ正規内圧にされ正規荷重が負荷された状態での接地面の
ことである。ここで正規リムとはＪＡＴＭＡ、ＴＲＡ、ＥＴＲＴＯ等の規格に定められて
いる標準リムのことである。また正規荷重とは前記規格に定められている最大荷重のこと
である。また正規内圧とは前記最大荷重に対応した内圧のことである。接地面３４の幅が
接地幅である。接地面３４の幅方向両端が接地端３５である。なお図１では接地端３５が
角部３３となっているが、図３のように、接地端３５近傍に角部が無く、曲率半径を有す
る曲面上に接地端３５があっても良い。
【００１６】
　また、カーカス１３のタイヤ幅方向両側にはサイドウォールゴム１７が設けられている
。以上の部材の他にも空気入りタイヤ１０の機能上の必要性に応じて複数の部材が設けら
れている。
【００１７】
　空気入りタイヤ１０には、プライステアと呼ばれる内部構造に起因する横力およびパタ
ーンステアと呼ばれるトレッド部３２の意匠に起因する横力が発生する。プライステアに
は、例えば、接地幅の半分以上の幅を覆うベルトのうち最外層に配置されたベルト、つま
り本実施形態における第２ベルト２４のコード２５の傾斜方向が影響する。パターンステ
アには、例えば、横溝の傾斜方向が影響する。空気入りタイヤ１０にはプライステアとパ
ターンステアが足し合わされた横力が発生する。
【００１８】
　（２）外形プロファイル形状および空気入りタイヤ１０の厚み
　本実施形態では空気入りタイヤ１０の外形プロファイル形状がタイヤ赤道Ｅを中心にし
て左右対称である。外形プロファイル形状とは、空気入りタイヤ１０を正規リムにリム組
みし、正規内圧とした後に抜圧して内圧３０ｋＰａとした状態での、トレッド部３２の表
面形状のことである。
【００１９】
　一方、空気入りタイヤ１０の厚みは、少なくともトレッド部３２を有する範囲内におい
て、タイヤ赤道Ｅを中心にして左右非対称である。例えば図１では、カーカス１３よりタ
イヤ内径側において、タイヤ赤道Ｅに対して左側のゴム部分４０が右側のゴム部分４１よ
りも厚くなっており、そのことにより空気入りタイヤ１０の厚みが左右非対称となってい
る。
【００２０】
　ここで、空気入りタイヤ１０の厚みとは、タイヤ外面４２に対する法線方向の、タイヤ
外面４２からタイヤ内面４３までの長さのことである。ただし、図１のように接地端３５
またはその近傍でトレッド部３２が角部３３を有する場合は、その角部３３からタイヤ内
面４３までの最短の長さが、その角部３３における空気入りタイヤ１０の厚みである。以
下では空気入りタイヤ１０の厚みのことを「タイヤ厚み」と言う。
【００２１】
　タイヤ厚みをどの程度左右非対称とするかは、空気入りタイヤ１０に横力を発生させる
か否かや、どの程度の大きさの横力を発生させるか等により、タイヤ毎に異なる。
【００２２】
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　ところで、タイヤ赤道Ｅから左右に等距離だけ離れた２つの位置のタイヤ厚みの差を「
左右のタイヤ厚みの差」とすると、左右のタイヤ厚みの差は、次の第１の厚みの構成およ
び第２の厚みの構成のうち、少なくともいずれか一方の構成となっていても良い。
【００２３】
　第１の厚みの構成は、タイヤ幅方向両側の接地端３５に挟まれた範囲内すなわち接地面
３４を有する範囲内で、タイヤ赤道Ｅ側よりも接地端３５側において、左右のタイヤ厚み
の差が大きい、という構成である。言い換えれば、タイヤ幅方向両側の接地端３５に挟ま
れた範囲内では、左右のタイヤ厚みの差は、タイヤ赤道Ｅから左右に遠く離れた位置にお
けるほど大きい。
【００２４】
　第２の厚みの構成の説明の前に、まず、タイヤ最大幅を取る左右の２点Ａ、Ａよりもタ
イヤ径方向外側の部分を「タイヤ外径側部分５０」とする。また、タイヤ外径側部分５０
において、タイヤ赤道Ｅより右側におけるタイヤ厚みが最大となる位置を、右側の「最大
厚み位置」とし、タイヤ赤道Ｅより左側におけるタイヤ厚みが最大となる位置を、左側の
「最大厚み位置」とする。さらに、第２の厚みの構成では、タイヤ外径側部分５０におい
て、右側の最大厚み位置と左側の最大厚み位置とがタイヤ赤道Ｅから等距離だけ離れてい
ることを前提としている。第２の厚みの構成とは、この前提のもとで、タイヤ外径側部分
５０において、右側の最大厚み位置と左側の最大厚み位置とにおいて、左右のタイヤ厚み
の差が最大となる構成である。
【００２５】
　例えば、図１では、タイヤ厚みが、タイヤ赤道Ｅより右側では接地端３５の位置におい
て最大であり、タイヤ赤道Ｅより左側でも接地端３５の位置において最大であり、左右の
接地端３５がタイヤ赤道Ｅから等距離である。この場合において、左右両側の接地端３５
におけるタイヤ厚みの差が、他の位置（例えば図１に示す位置Ｐや位置Ｑ）での左右のタ
イヤ厚みの差よりも大きい。
【００２６】
　第１の厚みの構成または第２の厚みの構成において、左右のタイヤ厚みの差の最大値が
、タイヤ外径側部分５０の最大厚みの２％以上７％以下であることが望ましい。ここで、
「最大厚み」とは、右側の最大厚み位置でのタイヤ厚みと、左側の最大厚み位置でのタイ
ヤ厚みとのうち、厚い方のタイヤ厚みのことである。
【００２７】
　（３）空気入りタイヤ１０の製造方法
　タイヤ赤道Ｅを中心にして、外形プロファイル形状が対称で、タイヤ厚みが非対称であ
る、という空気入りタイヤ１０の形状は、例えば、加硫成型時に形成することができる。
【００２８】
　加硫成型装置は、セクター、サイドプレート、ビードリングを有し未加硫タイヤを横倒
しで挿入できる金型と、挿入された未加硫タイヤの内面側で膨張するブラダーとを備えて
いる。加硫成型後の空気入りタイヤの外形プロファイル形状がタイヤ赤道Ｅを中心にして
対称になるように、金型のタイヤ成型面の形状が金型中心面（上下のサイドプレートの中
間位置を水平に通る面）に対して対称になっている。
【００２９】
　このような加硫成型装置において、例えば、ブラダーを上下非対称に膨張するものとす
る。この加硫成型装置で未加硫タイヤを加硫成型すると、加硫成型後の空気入りタイヤ１
０の外形プロファイル形状がタイヤ赤道Ｅを中心にして対称になる。一方、ブラダーが上
下非対称に膨張するため、加硫成型後の空気入りタイヤ１０の内面４３の形状がタイヤ赤
道Ｅを中心にして非対称となり、その結果、加硫成型後の空気入りタイヤ１０のタイヤ厚
みがタイヤ赤道Ｅを中心にして非対称となる。
【００３０】
　また、例えば、上記の加硫成型装置において、ブラダーを上下対称に膨張するものとし
て、ブラダー中心面（膨張したブラダーの上端部と下端部との中間位置を水平に通る面）
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が金型中心面に対して上下のいずれか一方にずれているものとする。この加硫成型装置で
未加硫タイヤを加硫成型すると、加硫成型後の空気入りタイヤ１０の外形プロファイル形
状がタイヤ赤道Ｅを中心にして対称になる。一方、ブラダー中心面が金型中心面に対して
ずれているため、加硫成型後の空気入りタイヤ１０のタイヤ厚みは、そのずれている方向
の部分で薄く、その反対方向の部分で厚くなり、タイヤ赤道Ｅを中心にして非対称となる
。
【００３１】
　（４）実施形態１の作用効果
　実施形態１の空気入りタイヤ１０では、タイヤ厚みが左右非対称であることによる横力
が発生するため、元々左右対称である外形プロファイル形状に変化を加えなくても、横力
の大きさを調整できる。また、外形プロファイル形状が左右対称なだけでなくトレッド部
の意匠も左右対称である場合は、左右対称であるという意匠の特徴を壊すことなく、横力
の大きさを調整できる。
【００３２】
　タイヤ厚みが左右非対称である空気入りタイヤ１０では、左右のうちタイヤ厚みが厚い
方が重くまた接地時に潰れにくいことから、タイヤ厚みが厚い方から薄い方へ向かって、
タイヤ厚みが左右非対称であることに起因する横力が発生する。
【００３３】
　そこで、例えば、空気入りタイヤ１０にプライステアとパターンステアとを足した横力
が発生する場合に、その横力の向く方向側において、タイヤ厚みを厚くし、その反対側に
おいて、タイヤ厚みを薄くする。そうすることにより、プライステアとパターンステアと
を足した横力を、タイヤ厚みを左右非対称としたことによって発生する横力で打ち消すこ
とができ、空気入りタイヤ１０の横力を無くしたり小さくしたりすることができる。
【００３４】
　また、例えば、空気入りタイヤ１０にプライステアとパターンステアとを足した横力が
ほとんど発生しない場合に、左右いずれか一方側において、タイヤ厚みを厚くし、その反
対側において、タイヤ厚みを薄くする。そうすることにより、空気入りタイヤ１０に横力
を発生させることができる。
【００３５】
　ここで、タイヤ幅方向両側の接地端３５に挟まれた範囲内で、タイヤ赤道Ｅ側よりも接
地端３５側において空気入りタイヤ１０の左右のタイヤ厚みの差が大きければ、タイヤ厚
みを左右非対称としたことによって発生する横力を大きくすることができる。
【００３６】
　また、上記の第１の厚みの構成または第２の厚みの構成において、最大となる左右のタ
イヤ厚みの差がタイヤ外径側部分５０の最大厚みの２％以上であれば、タイヤ厚みが左右
非対称であることに起因する十分な大きさの横力が発生する。また、最大となる左右のタ
イヤ厚みの差が最大厚みの７％以下であれば、左右のタイヤ厚みの差が大き過ぎて空気入
りタイヤの耐久性が低下するおそれがない。
【００３７】
　（５）実施形態１の変更例
　実施形態１に対し発明の要旨を逸脱しない範囲で様々な変更を加えることができる。例
えば、実施形態１の空気入りタイヤ１０の特徴と、次に述べる実施形態２の空気入りタイ
ヤ１１０の特徴とを組み合わせ、外形プロファイル形状が左右対称で、タイヤ厚みが左右
非対称であり、かつ、接地幅の半分以上の幅を覆うベルトのうち最外層に配置されたベル
トが、タイヤ赤道Ｅに対してオフセットしている空気入りタイヤとしても良い。
【００３８】
　２．実施形態２
　（１）空気入りタイヤ１１０の基本構造
　実施形態２の空気入りタイヤ１１０の基本構造は、実施形態１の空気入りタイヤ１０の
基本構造と同じである。実施形態２の空気入りタイヤ１１０を示す図３において、実施形
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態１の空気入りタイヤ１０と共通する部分には、図１と同じ符号が付されている。
【００３９】
　（２）ベルトの配置
　図３に示すように、実施形態２では、接地幅の半分以上の幅を覆うベルトのうち最外層
に配置されたベルト（「最外ベルト」とする）である第２ベルト２４が、タイヤ赤道Ｅに
対してオフセットしている。ベルトがタイヤ赤道Ｅに対してオフセットしているとは、ベ
ルトの幅方向の中心位置Ｃが、タイヤ赤道Ｅに対して左右のいずれか一方にずれている、
ということである。
【００４０】
　最外ベルトである第２ベルト２４のオフセット量Ｌすなわちタイヤ赤道Ｅから第２ベル
ト２４の幅方向の中心位置Ｃまでの長さは、空気入りタイヤ１１０に横力を発生させるか
否かや、どの程度の大きさの横力を発生させるか等により、タイヤ毎に異なる。ただし、
オフセット量Ｌの好ましい範囲は、第２ベルト２４のベルト幅Ｍの２％以上７％以下であ
る。
【００４１】
　（３）空気入りタイヤ１１０の製造方法
　上記の構造の空気入りタイヤ１１０は、例えば、未加硫タイヤの製造途中でカーカス１
３等の上にベルトを貼付ける際に、最外ベルトである第２ベルト２４をタイヤ赤道Ｅに対
してオフセットさせて貼り付けることにより製造できる。
【００４２】
　（４）実施形態２の作用効果
　実施形態２の空気入りタイヤ１１０では、最外ベルトである第２ベルト２４がタイヤ赤
道Ｅに対してオフセットしていることによる横力が発生するため、トレッド部の構造に変
化を加えなくても、横力の大きさを調整できる。
【００４３】
　最外ベルトである第２ベルト２４がオフセットしている空気入りタイヤ１１０では、左
右のうちオフセットの方向側が重くまた接地時に潰れにくいことから、オフセットの方向
と反対の方向へ向かって、オフセットしていることに起因する横力が発生する。
【００４４】
　そこで、例えば、第２ベルト２４がオフセットしていないと仮定した場合に横力の向く
方向に、第２ベルト２４をオフセットさせる。そうすることにより、第２ベルト２４がオ
フセットしていない場合に発生する横力を、第２ベルト２４がオフセットしたことに起因
する横力で打ち消すことができ、空気入りタイヤの横力を無くしたり小さくしたりするこ
とができる。
【００４５】
　より具体的な例を挙げると、タイヤ進行方向を上と定義して、最外ベルトである第２ベ
ルト２４のコード２５の傾斜方向が、接地面側において右下がりであり、それと対向する
非接地面側において右上がりであるとする。その場合、第２ベルト２４のコード２５の傾
斜方向に起因して右方向への横力が発生する。そこで、第２ベルト２４を右方向へオフセ
ットさせる。そうすることにより、第２ベルト２４のコード２５の傾斜方向に起因する横
力を、第２ベルト２４がオフセットしたことに起因する横力で打ち消すことができる。
【００４６】
　また、例えば、第２ベルト２４がオフセットしていないと仮定した場合に空気入りタイ
ヤ１１０に横力がほとんど発生しない場合において、第２ベルト２４をオフセットさせる
。そうすることにより、空気入りタイヤ１１０に横力を発生させることができる。
【００４７】
　ここで、オフセット量Ｌが第２ベルト２４のベルト幅Ｍの２％以上であれば、第２ベル
ト２４がオフセットしていることに起因する十分な大きさの横力が発生する。また、オフ
セット量Ｌが第２ベルト２４のベルト幅Ｍの７％以下であれば、オフセット量Ｌが大き過
ぎて空気入りタイヤの耐久性が低下するおそれがない。
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【００４８】
　（５）実施形態２の変更例
　実施形態２に対し発明の要旨を逸脱しない範囲で様々な変更を加えることができる。
【００４９】
　まず、上記実施形態２では最外ベルトである第２ベルト２４のみがタイヤ赤道Ｅに対し
てオフセットしていたが、その他のベルトも同様にオフセットしていても良い。例えば図
３のように第１ベルト２２と第２ベルト２４の２枚のベルトが積層されている場合は、第
２ベルト２４だけでなく第１ベルト２２もオフセットしていても良い。
【００５０】
　また、実施形態１の変更例としても説明したように、実施形態１の空気入りタイヤ１０
の特徴と実施形態２の空気入りタイヤ１１０の特徴とが組み合わされ、外形プロファイル
形状が左右対称で、タイヤ厚みが左右非対称であり、かつ、接地幅の半分以上の幅を覆う
ベルトのうち最外層に配置されたベルトが、タイヤ赤道Ｅに対してオフセットしていても
良い。
【００５１】
　この場合、空気入りタイヤの左右のタイヤ厚み差等とベルトのオフセット量等とを調整
することにより、空気入りタイヤに発生する横力の大きさを調整することができる。例え
ば、プライステアとパターンステアとを足した横力が非常に大きい場合であって、空気入
りタイヤに左右のタイヤ厚み差を付けるだけでは前記横力を相殺できない場合は、さらに
ベルトをオフセットさせることにより、前記横力を相殺できる。
【００５２】
　３．比較例および実施例
　表１に示す比較例および実施例の空気入りタイヤの横力の大きさを評価した。比較例１
の空気入りタイヤは、タイヤ厚みが左右対称であり、タイヤ赤道とベルトの幅方向中心位
置とが一致しているタイヤである。比較例１の空気入りタイヤでは、プライステアとパタ
ーンステアとを足した横力が発生する。実施例１～４の空気入りタイヤは、比較例１の空
気入りタイヤの構造を基本とし、これに変更を加えたものである。実施例１、４の空気入
りタイヤは、比較例１の空気入りタイヤの横力を打ち消す方向に横力が発生するように、
タイヤ厚みを左右非対称とした空気入りタイヤである。実施例１、４の空気入りタイヤは
、実施形態１の第１の厚みの構成および第２の厚みの構成を備えている。実施例２～４の
空気入りタイヤは、比較例１の空気入りタイヤの横力を打ち消す方向に横力が発生するよ
うに、最外ベルトをオフセットさせた空気入りタイヤである。
【００５３】
　なお、表１における「左右のタイヤ厚みの差」および「最大厚み」の定義は実施形態１
に記載の通りであり、「ベルトのオフセット量」の定義は実施形態２に記載の通りである
。
【００５４】
　評価にあたり、タイヤサイズを１５５／６５Ｒ１４、リムホイールサイズを１４×４．
５ＪＪ、内圧を２３０ｋＰａ、荷重を２．６６ｋＮとした。上記サイズの空気入りタイヤ
をフラットベルト試験機のベルト上に配置し、内圧および荷重を上記の通り設定し、ベル
トを時速３０ｋｍで回転させ、セルフアライニングトルクが０Ｎ・ｍのときの回転軸に作
用するタイヤ進行方向に対する横方向荷重を算出した。
【００５５】
　結果は表１の通りで、実施例１～４の空気入りタイヤの横力は、比較例１の空気入りタ
イヤの横力よりも小さいことが分かった。このことから、タイヤ厚みを左右非対称にした
り、ベルトをタイヤ赤道に対してオフセットさせたりすることにより、そのようにしない
場合に発生する横力を打ち消すことができることが確認できた。
【００５６】
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【表１】

【符号の説明】
【００５７】
１０…空気入りタイヤ、１１…ビードコア、１３…カーカス、１７…サイドウォールゴム
、２２…第１ベルト、２３…コード、２４…第２ベルト、２５…コード、２７…コード、
３０…トレッドゴム、３１…主溝、３２…トレッド部、３３…角部、３４…接地面、３５
…接地端、４０…左側のゴム部分、４１…右側のゴム部分、４２…タイヤ外面、４３…タ
イヤ内面、５０…タイヤ外径側部分、１１０…空気入りタイヤ

【図１】 【図２】
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