
ピクト説明一覧 当カタログにて掲載しているピクト（絵文字）をご紹介します。

ウェットグリップ性能
（d以上）

ウェットグリップ性能
路面が濡れた
状態でのタイヤの
グリップ力

（制動時のグリップ力など）

155≦G
140≦G≦154
125≦G≦139
110≦G≦124

単位（%）

a
b
c
d

等級 ウェットグリップ性能（G）

転がり抵抗性能
（AAA　AA　A）

RRC≦6.5
6.6≦RRC≦7.7
7.8≦RRC≦9.0
9.1≦RRC≦10.5

10.6≦RRC≦12.0
単位（N/kN）

AAA
AA
A
B
C

等級 転がり抵抗係数（RRC）転がり抵抗
低
燃
費

低
燃
費

以
外

走行中にタイヤが損失
してしまうエネルギー

転がり抵抗係数
タイヤの荷重に対する
転がり抵抗の比率

業界が定めたグレーディングシステムで低燃費と安全性が一定以上の
レベルを満たしたタイヤです。

低燃費タイヤの条件とグレーディングシステム（等級制度）

　 低燃費タイヤ等のラベリング制度について
低燃費タイヤとは？

低燃費タイヤ
統一マーク

低燃費タイヤ
の条件

燃費改善に貢献

ラベリング制度は、グレーディングシステムに
基づき、「転がり抵抗性能」と「ウェットグリップ
性能」の等級分けを行い、ラベル表示するもの
です。お客様に対して適切な情報提供をする
ために、JATMA（一般社団法人日本自動車
タイヤ協会）が、2010年より業界自主基準と
して策定しました。

グレーディングシステム（等級制度）はラベリング制度により一目でわかるようになっています。

●転がり抵抗とは走行中にタイヤが損失するエネルギーであり、転がり抵抗係数はタイヤへの荷重に対する転がり抵抗の比率です。●転が
り抵抗係数はJIS D4234：2009（ISO28580）を用いて測定しています。●ウェットグリップ性能は路面が濡れた状態でのタイヤのグリッ
プ力（制動時のグリップ力）であり、EU規則Wet Gripグレーディング試験法（案）（TEST METHOD FOR TYRE WET GRIP GRADING

（C1 TYRES））を用いて測定しています。●転がり抵抗及びウェットグリップ性能は、空気圧や溝深さ、及び使用条件等によって異なります。
●タイヤの転がり抵抗の低減は、一般的には車両燃費の改善に寄与しますが、その低減幅は実車燃費の改善率を示すものではありません。https://www.jatma.or.jp/labeling/

ラベリング制度の詳細な仕組みについては、
一般社団法人 日本自動車タイヤ協会のホームページをご覧ください。

転がり抵抗のグレードが1つ上がると、燃費が約1％
程度改善されると推計されます。例えば、転がり抵抗
がCグレードのタイヤからAAAグレードのエコピアに替え
た場合、燃費が約４％改善されます。
燃費改善により、製品使用時のCO2排出量削減に貢献
できます。

※タイヤ公正取引協議会の実証試験（※転がり抵抗の係数の変化と燃
費の変化の関係性をJC08モードにより実証）によれば、自動車消費へ
の寄与率は10％（一般的には市街地走行で7～10％）とされています。
走行モードや使用条件（運転方法、路面の状況など）等により異なります
ので一概にお答えすることはできませんが、1グレード良くなると、1％
程度改善されると推計されます。

ガソリン１リットルあたりの燃費改善額

４％改善
３％改善
２％改善
１％改善

6.6円
5.0円
3.3円
1.7円

改善金額
165円/リットルの場合

４％改善
３％改善
２％改善
１％改善

7,920円
6,000円
3,960円
2,040円

改善金額
「年間では何円お得か？」を計算すると、

※［試算条件］月平均：1,000km、年間：12,000km、
　平均燃費10km/リットルで計算

ステルスパタン

形状技術

パタン技術

構造技術

走りのため、快適さのため、そして安全のため、数々の技術が注がれています。
ここでは、ブリヂストンのタイヤに採用されている代表的な技術を紹介しています。

フラットフォース・ブロック
タイヤ周上のブロック剛性とトレッド厚を均一化。
タイヤ表面のブロックの強さと厚さを、より均一に近

づける技術。直進安定性が向上。

3D-M字サイプ
ブロック剛性を高めることで、制動性能やライフ性能を
向上する。

断面途中を3次元のM字型の切れ込みに加工。
ブロックの倒れ込みを抑制することで接地性向上。
走行時のブロック剛性を高めることで制動性能やライフ性能
向上に貢献。

チャンファリング
エッジの変形を制御し、フラットな接地を実現。
ブロック端部の曲げ剛性を上げることで、制動時にお

けるエッジの巻き込み変形を制御。制動時のフラットな接地を実現。

シークレットグルーブ
高周波ノイズの抑制効果が持続。
タイヤの摩耗推移に応じてトレッドの表面から深部

まで形状が変化するグルーブデザインをパタンに施すことで、
ストレート溝から発する高周波ノイズの抑制効果が持続。

ユニディレクショナルパタン
ドライ＆ウェットに高運動性能を発揮。 
ドライ＆ウェットでの高性能を追求したパタン。高い

排水性を備えているため、トレッドのネガティブ率（溝面積比
率）を抑え、ドライでの高い運動性能と優れたウェット性能を
実現しました。

5ピッチランダムバリエーション・ブロック配列
3ピッチランダムバリエーション・ブロック配列
パタンノイズを抑え、静かでスポーティーな走りを実現。
各ブロックのピッチ（周方向長さ）をランダムに配列
し、運動性能を犠牲にすることなく、パタンノイズの
大幅低減を実現しました。

ラウンドスロット
耐偏摩耗性向上とロードノイズ低減を両立。
偏摩耗が発生しやすいミニバン専用タイヤの内側に、

丸や台形等の穴を搭載し、回転方向の剛性を確保。耐偏摩耗性
向上と同時にロードノイズ低減を両立。

ステルスパタン
コーナリング時の接地性を向上させ、排水性も確保。
F1™やGP2™のウェットタイヤ用に開発された技術

を市販タイヤにも応用。リブの間に３D化した見え隠れする溝
（ステルスグルーブ）を継ぎ目なく配置し、パタン剛性を強化。
スポーツ走行でのコーナリング時に適確に路面を掴みます。ま
た、排水性にも配慮しています。

ローエナジーパタン［Low Energy Pattern］
ブロック形状と配列を同時に最適化することで、駆動力
によるブロック内部変形を効果的に低減。偏摩耗を抑制

することで耐摩耗性能を向上。

リブレットウォール
溝の壁に微細加工を施し水流の抵抗を低減
従来のタイヤの溝の平らな壁面では、水流により発

生した乱流渦を「面」で受けるため、抵抗が大きくなっていまし
た。しかし、ハイドロシミュレーションを駆使して溝の壁にさら
に微細な溝を刻んだ［リブレットウォール］は、乱流渦と「点」で
接触、抵抗を低減しトレッド溝内のスムーズな流れを実現、耐
ハイドロプレーニング性能向上を果たしました。

サイレントACブロック
ブロックを3次元曲面化、本質的なまるさを追求。
平らなブロックは、平らな路面に接地しても、ゴムの変形

により接地圧がばらつき、グリップを阻害していました。そこで自動進
化設計法ＧＵＴＴⅡを応用し、路面に接地した時に接地圧が均一に
なるよう、ブロックの表面を3次元的にうねらせた形状、［ＡＣブロッ
ク（Ａｄａｐｔｉｖｅ Ｃｏｎｔａｃｔ ブロック）］を開発。［ＡＣブロック］
は接地圧がより均一なため、グリップが向上し、操縦安定性を高める
ことができます。また局所的な摩耗、つまり偏摩耗も防げると考えら
れます。［サイレントACブロック］はノイズ低減に効果のある部分を特
にうねらせることで、路面とブロックの接地により発生するノイズを
吸収し、摩耗時の静粛性までも向上します。

3Dノイズ抑制グルーブ
ノイズ抑制グルーブ
耳障りな高周波ノイズを抑制。
特定周波数が分散され減音効果のある音響工学の
技術を利用したグルーブデザインをパタンに施すこ
とで、タイヤのストレート溝が路面と接する時に発す

る耳障りな高周波ノイズを抑制。

リムガード
縁石等のダメージから、ホイールをガード。

（※すべてのダメージから保護するわけではありません。）
ホイール（リムフランジ部分）を縁石等によるダメージから保
護。同時にサイドビューをいっそうシャープに引き締めます。

エネルギーセービングライン
自動進化設計法［GUTT］によるケース形状設計で、タ
イヤ転動時のケース形状変化で生じる歪エネルギーの

損失を抑制し、転がり抵抗を低減。

非対称形状
段差やうねりなど、不整路でのタイヤの横力変動を抑制。
路面変化によるタイヤへの横方向の入力変動を予測。

最適化された、タイヤのIN側とOUT側のサイド形状が異なる非
対称形状。

エコ形状
タイヤが転がる時に発生するエネルギーロスを緩和
するためにタイヤのサイド部を最適化した形状。

パワーサイド構造
ハイト系軽自動車特有のふらつきを抑制するために
タイヤのサイド部の剛性を強化した構造。

O-Bead（オー・ビード）［真円性向上ビード］
リム組み後のタイヤの真円性を高めるビード形状に
より、直進安定性、操縦安定性、快適性を向上。

剛性
コントロール
シート

剛性コントロールシート
路面と接するトレッドゴムの剛性を最適化すること
で接地性を向上。その結果、耐摩耗性能や、操縦安

定性の向上を実現。

エネルギーセイビング ビード構造
タイヤが転がる時に発生するエネルギーロスを緩和す
るためにタイヤのビード～サイド部を最適化した構造。

ノイズ吸収シートⅡ
車内へのノイズの伝達を低減し、静かな走行を実現。
ベルトの外側にあるキャップ＆レイヤー部に、ベルトの振

動を抑制する［ノイズ吸収シートⅡ］を採用。路面で発生するノイズを
減らし、静かな走行を実現します。

ジョイントレス・キャップ&レイヤー
高速耐久性・高速走行時の安定性の大幅な向上を実現。
従来のキャップやレイヤーとは異なり、ワイヤー状の

コードを連続して巻きつけたもの。接合部がないため、トレッ
ド部の周方向剛性の均一化を実現。高速耐久性、高速走行時
の安定性を大幅に向上します。

O-BeadⅡ（オー・ビード・ツー）
ホイールを締めつけるビードワイヤの構造を強化し
た技術。コーナリング時のタイヤの変形が抑制され、

操縦安定性が向上。

エコテクノロジー構造
タイヤが転がる時に発生するエネルギーロスを低減
するために最適化されたケース構造パッケージ。エコテクノロジー構造

素材技術

エコ
効きもち
ゴム

エコ
効きもち
ゴム

エコ効きもちゴム
低転がり性能特化ポリマーとウェット向上ポリマーを
組 み 合 わ せることで、トレッドゴムの 発 熱を抑え、

ウェット性能・耐摩耗性能と低燃費性能の両立化を達成。

ウェット向上ポリマー
路面凹凸への追従性を高め摩擦力を高めたことに
よりWET性能を向上。

微粒径シリカ
微粒径化により、シリカとポリマーとの結合点を増
やして耐摩耗性を大幅に向上し、同時にシリカ粒子

自身の分散性をコントロールすることにより二律背反する低
燃費性を維持。ウェットからドライまで広範囲のグリップ性能
も従来通り維持発揮する次世代シリカ。

シリカ
ウェット・低温を中心に高温までのグリップを高め、
同時に耐摩耗性を両立。

シリカはポリマーと結合し、ウェット・低温での柔軟な特性を生み出
します。シリカだけでは補えない、高速・サーキット走行時の剛性・
耐摩耗性は、［L.L.カーボン］［新L.L.カーボン］によって補強できる
ことから、ウェット・低温からドライ・高温まで広範囲でのグリップ向
上と、耐熱・耐摩耗性を両立することができます。

高気密インナーライナー
空気を通しにくい新素材。
タイヤの内側に貼り付けたゴム層（インナーライ

ナー）の素材にブロモブチルゴムという空気を通しにくい素材
を最適活用することで空気圧の低下を抑制しました。

L.L.Carbon（エルエルカーボン）
［長連鎖カーボン］

ゴムの強さを補強するカーボンを長く連ねて、ゴム
を切れにくくし、耐摩耗性を向上、転がり抵抗も低減。

新L.L.カーボン
新技術でさらに長連鎖化し、耐摩耗性が向上。
カーボンは、長く繋げるほど強さが増しますが、長くなる

ほど絡みつくポリマーが多くなり、ゴムが硬化します。そのポリマー
の絡みつきを抑える技術を開発することで、カーボンをさらに長く
繋げることができ、耐摩耗性が向上しました。

GUTTⅡ （ガット・ツー）
［GUTT］を進化させたコンピューターによる自動進
化設計法。接地性、操縦安定性、静粛性がさらに向上。

GUTT （ガット）［自動進化設計法］
スーパーコンピューターで最適化を判断しながら自
動進化させて設計する手法。

エココンパウンド
LT専用エココンパウンド
VAN専用エココンパウンドⅡ
転がり抵抗改良剤の新配合により、耐摩耗性、ウェット
性を高次元で確保しながらヒステリシスロスを抑制、
転がり抵抗を低減。

ナノプロ・テック®
低燃費・安全性・静粛性・耐久性
など求める性能に応じて、ゴム

の構造を100万分の1ミリ単位で自在にコントロール
し、タイヤのパフォーマンスを、極限まで引き出す為
に生まれた超微細技術。

＋

低燃費タイヤでない場合

転がり抵抗性能が“Bグレード”
ウェットグリップ性能が“bグレード”

低燃費タイヤの場合
転がり
抵抗性能

転がり抵抗性能が“AAグレード”
ウェットグリップ性能が“cグレード”

ウェット
グリップ性能

交換後　タイヤの転がり抵抗性能

AAA

AA

A

B

C

AAA

1%改善

2%改善

3%改善

4%改善

AA

△1％

1%改善

2%改善

3%改善

A

△2％

△1％

1%改善

2%改善

B

△3％

△2％

△1％

1%改善

C

△4％

△3％

△2％

△1％

交
換
前
　タ
イ
ヤ
の
転
が
り
抵
抗
性
能

カタログのサイズ表にも
表示しております。 （例）

サイズ リム 外径
ガード （mm）

8 96W A a ● 678
8 91W A a ● 657

8 91W A b ● 657

　 「低車外音タイヤ」表示制度についてQ＆A
A.業界の自主的な取り組みで、タイヤ起因の車外音が一定以下のレベルを満たした
　 タイヤです。自動車走行時の騒音低減に貢献するための取り組みになります。

Q.

A.タイヤに関わる音は大きく分けて「車内騒音」と「車外騒音」の2つあります。【低車外音
　 タイヤ】は「車外騒音」についての基準です。「車外騒音基準値」を満たさない場合は車外
　 騒音が大きいことになりますが、必ずしも同様に車内の音が大きいとは限りません。

Q.

Q.

詳しくは、下記ウェブページをご覧ください。
（環境・リサイクル 一般社団法人日本自動車タイヤ協会　JATMA）　　　　https://www.jatma.or.jp/environment_recycle/lownoisetyres.html
（低車外音タイヤのラベリング制度　タイヤ公正取引協議会）　　　　https://www.tftc.gr.jp/performance/teishagaion

70dBは一般的に
「1m先で電話のベルが鳴っている音」

と言われています

１m１m１m

A.車外騒音基準値

※1 過酷な降雪条件下で使用するためのスノータイヤ
※2 トラクションタイヤとは、さまざまな状況において力の伝達をするために、主に車両の駆動軸に装着することを目的とした

小型商用車用タイヤ又は中型・大型商用車用のタイヤで、そのトレッドパターンが一定の技術的要件を満たしているものです。

◇小型商用車用タイヤの場合

ノーマルタイヤ
スノータイヤ
　  シビアスノータイヤ※1

特殊用途タイヤ

72
72
73
74

73
73
75
75

基準値dB（Ａ）
トラクション
タイヤ以外

トラクション
タイヤ※2

用途カテゴリー

◇乗用車用タイヤの場合

185以下
185超 245以下
245超 275以下
275超

70
71
72
74

基準値dB（Ａ）断面幅の呼び

※シビアスノータイヤ※1、エクストラロードタイヤ、
レインフォースドタイヤ、またはこれらの組み合わせ
については、上記基準値を1 dB (A) 引き上げる
ものとする。

Q.
「低車外音タイヤ」って何ですか？

「タイヤ起因の車外音」って何ですか？

どのタイヤが「低車外音タイヤ」ですか?

基準値はどれくらいですか？

低車外音タイヤ
（車外通過騒音が静かなタイヤ）

車外騒音車内騒音
車内音が静かなタイヤ

（ロードノイズ、パターンノイズ）

A.各商品のサイズ表に認証の記載（◎）があります。
低車外音

タイヤ

◎
◎

https://tire.bridgestone.co.jp/

ブリヂストンの環境対応商品。
タイヤの転がり抵抗の低減、軽量化などを図り、クル
マの燃費向上による走行時のCO₂排出量の削減に努

めながら、快適性や安全性を犠牲にすることがないように担保し
た、ブリヂストンの自社基準を満たした商品です。
https://www.bridgestone.co.jp/csr/environment/vision/
env_products/index.html

グリーン購入とは、製品やサービスを購入する際に環
境を考慮して、必要性を考え、環境への負荷ができる
だけ少ないものを選んで購入することです。
特に国等の物品購入に対しては、グリーン購入法（正

式名称「国等による環境物品等の調達の推進等に関する法律」）
によって、義務として定められています。

ECOPIAブランド以外の商品で、RRC
グレード（転がり抵抗性能）がA以上

（9.0以下）、WETグレード（ウェットグリップ性能）d以上にグレー
ドされた乗用車タイヤの商品に対して、“タイヤサイドに刻印”さ
れているワッペンです。

低燃費…転がり抵抗性能　安全性…ウェットグリップ性能
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