
はじめに

　以前『国産トラックの歴史』を刊行した。そのときに、以前つくった『トラッ

ク･その魅力と構造』を振り返ることになったが、何しろ何年も前のものなの

で、内容的にいささか古くなっていた。そこで、この機会にこれとは異なる構

想で、近年のトラックについて、いろいろな角度から見たものを新しくつくる

ことにした。歴史の先にある現代のトラックについての本として完成したのが

本書である。

　この間に、エンジンを始めとして技術的に進化したものがあったものの、ト

ラックを取り巻く状況は、さらに厳しくなってきている。

　そのなかで、よりクリーンなエンジンにするために規制は更新され、燃費性

能などの向上が図られている。また、エアサスペンションの普及などもあり、

トラックの機能は日進月歩を遂げている。販売台数が伸びないなかで、各種の

規制や条例などへの対応を迫られていると同時に将来に向けて、よりクリーン

で経済的で、なおかつ安全性を高めたものにしていかなくてはならない。
　日本国内の物流を支え続けるために、トラックメーカー、輸送業者、ドライ

バーや関係者がたゆまぬ努力をしているわけだが、特に大型や中型トラックを

中心に、その機構だけでなく、工場を始めとして現場の状況も伝える内容にし

たつもりである。

　1章から5章までのトラックの構造などはGP企画センターのメンバーが担当

し、6章以下のトラックの生産現場やトラックターミナル、ディーラーのサー

ビス、トラック用品などはジャーナリストの広田民郎氏が担当した。

　また、トラックの構造に関する部分では元クリエートセンターにいらした

岩崎民雄氏に、いろいろとご指導いただいた。岩崎氏の知恵をお借りしなけ

れば、もっとレベルの低いものになっていたに違いないので、このことを記

して感謝したい。さらに、今回もトラックメーカー各社の広報部の方には資

料のご提供などで大変お世話になったことに感謝する次第です。本書が、ト

ラックへの理解を深めるために役に立てば、こんな嬉しいことはない。　

トラック前付け Adobe PageMaker 6.5J/PPC

　本書は 2006 年 3月に弊社より刊行した『トラックのすべて』の内容はそのままに、印刷・製
本方法や装丁を一新した新装版です。
　初版刊行以来、トラックについてのさまざまな知識を必要とされている方々のご支持を得て、
版を重ねることができました。その後、しばらく品切れの状態が続いておりましたが、継続的に
本書に関するお問い合わせをいただき、新装版として刊行することといたしました。新装版の
刊行にあたっては、内容の修正は最小限にとどめつつ、編集部で再確認を実施しました。また、
記載事項は初版刊行時の 2006 年現在のものとなっており、メーカーの名称なども当時のままと
しています。
　製本につきましては、ページが 180 度近くまで開き、強度に優れた「PUR製本」とし、本書
を活用される皆様の利便性を向上させています。
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1

　日本の物資の輸送はトラックに支えられている。輸送に関わっているのは、鉄道、

船舶、飛行機などいろいろあるが、トラックの占める割合が圧倒的なのだ。かつては

鉄道車両による輸送が中心だったが、1950年代にピークをむかえてからは減少し続け

ており、歯止めがかからずに現在にいたっている。

　トラックによる輸送は1980年代から今日まで、貨物の輸送トン数でみると90％以上

を占めている。これに貨物の輸送距離をかけたトンキロ・ベースでみると、長距離輸

送をもっぱらとする船舶による輸送が増えて40％ほどを占めるが、トラック輸送が半

物流の主役を占めるトラック

長距離輸送を受け持つ大型ト
ラック。荷台スペースを優先
したつくりであるが、乗員が
長時間過ごすキャビンの快適
性も重視されている。

中型トラックは中距離
を主として受け持つが、
高速走行もあるので空
力的なスタイルをして
いるものもある。

トラックのすべて1 Adobe PageMaker 6.5J/PPC
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1. 物流の主役を占めるトラック

●トラックの一般的な構成と名称

①ラジエター②インタークーラー③冷却ファン④ショッ
クアブソーバー⑤ステップ⑥エアエレメント⑦燃料タン
ク⑧サイドガード⑨スタビライザー⑩ショックアブソー
バー⑪エアスプリング⑫クロスメンバー⑬フレーム⑭エ
アサス用エアタンク⑮V型リンク⑯マフラー⑰バッテ
リー⑱エアインテーク⑲ブレーキブースター⑳ブレーキ
オイルリザーバー

のほかの部品でも乗用車と共通なものがかなりある。そのほうが車両のコストを低く

することができるからだ。つまり、量産されることで車両価格を抑えることが可能に

なる。こうした車両のつくり方は乗用車メーカーが得意であり、この分野のトラック

はトヨタや日産でもつくっている。

　軽自動車を得意とするスズキやダイハツなどがトラックの分野でもシェアを確保し

ている。小型トラック同様に量産効果を上げることができる分野である。

　積載量2～3.5トンクラスのトラックには、他メーカーからOEM供給を受け、自社ブ

ランドで販売されているクルマもあり、小型車枠を超えるクルマもある。

　普通車トラックは2004年に18万台つくられているが、この中にはこうしたクルマも

含まれている。これ以上の積載量の大きいトラックとなると、日野、三菱ふそう、い

すゞ、日産ディーゼルというトラックメーカーの独壇場になる。乗用車メーカーが、

量産効果を上げて開発する分野の自動車ではないからだ。なお、これらのデータ及び

グラフは自動車工業会の資料によるものである。

■量産がむずかしい大型トラック
　2004年のトラックメーカーによる普通車の生産は、その合計が12万台ほどである。

車両価格が高いものであるとはいえ、生産台数でいえば、乗用車メーカーの10分の1

以下であるだけでなく、購入する顧客の使用条件に合わせるために、さまざまなバリ

エーションを揃えなくてはならない。

　かさばる荷物のためには荷台の長さを優先しなくてはならないし、重量物の場合は

荷台長は短くて済むものの、荷重のかかり方が厳しいから、それに対応した仕様にす
る必要がある。車軸配列も何種類かになり、ホイールベースも異なるものになり、全

長の違うものを用意しなくてはならない。

　少量多種生産が求められることになり、最初からそのための設計をしなくてはなら

ない。同じ仕様のクルマを数多く生産することでコストを抑える乗用車とは異なるつ

くり方であり、自動車メーカーの行き方としてトヨタや日産などとはベースのところ

から違っている。設計の段階から違っているが、生産方式でも違いがある。

　乗用車やSUVなどは、多少の荷物を一緒に運ぶものの、主として人間の移動手段と

して用いられる。エンジンのパワーも、特別なものを除けば自ずから上限が設定され

る。したがって、同じ規格のクルマを大量につくる。ユーザーの好みに合わせると

いっても、最大公約数を狙うことになり、主要なターゲットを決めてその多くを取り

込むことが求められる。

　大型トラックの場合はそうはいかない。走行距離や輸送する対象物は実にさまざま

である。重いものがあると思えば、かさばるものがあり、貨物のかたちも一定でな

い。漏れると発火の危険のあるものの輸送もある。

　また、同じ食料品であっても、穀物や魚類などでは荷台に対する要求が違ってく

る。重いものであれば、荷台のサイズは大きくなくて良いが、エンジンのトルクや

シャシーの強さが求められる。ダンプカーなどがその典型だ。いっぽうで、かさばる

商品の運搬では荷台が大きいことが重要になり、輸送中に商品の損傷がないようにす

る配慮が必要になる。
　使用目的によっては、長距離走行が求められないこともあり、使い方によっていろ

日産ディーゼル上
尾工場における
キャビンの組立ラ
イン。塗装色や仕様
の異なるキャビン
が同じライン上を
流れていく。
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2. 進化するキャブ及び運転操作機構

ようになり、キャブがショートタイプ

とフルサイズとに分かれた。その流れ

は1990年代後半になると、大型トラッ

クにも及び、中型にしか見られなかっ

たショートキャブ車が大型トラックで

も登場する。

　大型車では、キャブの全幅は車両規

格に近い大きさになっているが、中型

の標準車はそれより全幅が狭いタイプ

だった。そのために大型と同じように

規格いっぱいまで広げたワイドタイプ

も登場して、キャブサイズのバリエー

ションが増えた。
　キャブ装備の充実と快適性の向上

は、各メーカーで競争となった。その

ために、ベッド付きのキャブでも、

キャブの外形寸法を変えずに室内空間

を大きくする設計が実施された。

　モノコック構造になっているキャブ

もできるだけ軽量化を図ることが好ま

しい。そこで、強度はボディの外板で確保するようにして、ムダな出っ張りをなくし

てステアリング機構やダッシュボードなどをコンパクトにまとめることによって、広

い空間を確保するようにする。これによって、シートのスライド量を大きくしたり、

リクライニングできるようにし、シートそのものも高級になった。

　そのうえで、キャブの長さなどのサイズを変えずに飛躍的に室内空間を大きくする

方法として考えられたのがハイルーフ仕様である。パネルバンタイプの荷台が増えて

くるにともなって背の高い荷室が多くなり、キャブよりも高くなっていった。そのた

めに、キャブ高さを大きくするのに抵抗がなくなってきていた。

　ハイルーフにすることによって、キャブのなかでフロアに立ったまま着替えたり移

動することができるようになり、室内における圧迫感も少なくなる。生活空間として
の利用の幅が広げられたのである。

　ベッドのあるフルサイズとベッドレスのショートキャブ、さらには標準ルーフとハ

イルーフなどのバリエーションが誕生したのである。

　ハイルーフにすることによって、ショートキャブタイプでも上部の空間をロフト部

分として、ここをベッドスペー

スと収納スペースに使用するこ

とが可能になった。シート後方

にしつらえたベッドスペースよ

り幅を広くとることができるほ

どになる。ショートキャブにす
るデメリットをなくす工夫の一

つである。

　特殊なキャブとしては、運転

席のみのキャブサイズを半分の

幅に狭めたタイプのトラックが

ある。これは金属製のパイプや

レールなどといって長尺ものの

運搬のためにキャブ部分のある

前方まで荷台スペースにするた

めに特製されたものだった。こ

のタイプのキャブはクレーン車

などにも見られる。

　ダブルキャブのトラックもあ

●フォワード・キャブバリエーション

●ビッグサムの室内

●カーゴ・ダブルキャブ（コンドル）

ショートキャブにするのは荷台長を大きくし
て積載性を向上させる目的だが、使用条件に
よっては全長を短くして車両の軽量化・コス
ト低下を図ったバリエーションもある。

クレーン車などはモノポストのキャブもあるが、
カーゴトラックではごく稀なものである。写真は
1970年代に登場した三菱ふそうT951N改型。
現在はトレーラーにかわり、姿を消している。

作業などのために人員
も一緒に移動する場合
などに用いられる。

●ふそうショートキャブ室内

かつての大型トラックではシートの後方にベッドスペースがあるのが普通だったが、中型車同様
にベッドスペースをなくして荷台長さを優先させたショートキャブが登場するようになった。

●長尺もの用トラック
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3. トラックの荷台と特装トラック

備としては、ラッシングレールやボディ内クッションがある。スポンジやウレタンな

どがサイドパネルやフロントパネルの内側に張られたもののほか、空気圧式のクッ

ションもある。

　貨物を荷室後方などの開口部にスムーズに運ぶ荷室内搬送システムには、パレット

に対応したパレットローダーをはじめ、ローラーコンベアや移動フロアがある。

■クレーン付きトラック
　後述するパワーテイクオフPTO装置を使って、エンジンからの動力を利用すること

ができるのがトラックの特徴でもある。そのひとつが、建設などの作業現場で使用す

るクレーン車ほど本格的なものではないが、荷物の積み降ろしのためにクレーンを装

備したトラックである。クレーン容量はさまざまになるが、荷物の積み降ろしを目的

●レンジャー・クレーン付きカーゴ

●積載形油圧クレーンの構造

ロータリージョイント

作動油タンク

リターンフィルター

操作レバー

荷重計

ポスト

伸縮シリンダー

ブーム

巻過警報装置

ワイヤーロープ

フック
荷重指示計

ウインチ

起伏シリンダー

旋回装置

アウトリガー
フレーム タダノ・トラック架装用クレーン

で離れた位置から操作できるようになっている。

　テールゲートリフターはスチール製が多かったが、リフトテーブルは軽量化のため

にアルミが使用されることが多い。テールゲートリフターの重量が増えれば最大積載

量は減ることになるので軽量化の対象になっている。

　リフト能力は、装備されるトラックの大きさによっても異なるが、4トン車クラス

になると1トン、10トン車クラスでは1.5トンのものがある。昇降時間もさまざまだが、

荷重がかかっていなければ5～10秒、最大荷重がかかっていても10～25秒程度でリフト

できる。

　テールゲートリフターはダンプ車に採用されることもある。ゴミ収集などに使用さ

れるアオリの深いダンプ車に装着すれば、重量のある粗大ゴミを積み込む作業が容易

になる。汎用の貨物を運搬する場合、荷崩れ防止のための装備や積荷を守るための装

リモコンスイッチ

リモコンボックス
油圧配管

リフト
シリンダー

リフト
テーブル

ゲートロックハンドル制限リンク

テンションアーム

リフトアーム

パワー
ユニット

●リンク式テールゲートリフターの構成 ●垂直式テールゲートリフターの構造

コントロールスイッチ

リフトシリンダー

クロスメンバー

シーブ

ワイヤー

テールゲート
インナーコラム

アウターコラム
パワーポット

●垂直式テールゲー
トリフターの作動

バンタイプの場合は、
テールゲートをバンの
中に収納すると荷台ス
ペースを圧迫するので、
平ボディタイプとは異
なる取り付けとなる。

スライ
ダー

上左：新明和パワーゲート、上右：極東開発パワーゲート
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4. トラック用ディーゼルエンジン

　1930年代に実用化され始めたディーゼ

ルエンジンが戦前の日本で注目された原

因のひとつは、菜種油などの植物油や魚

油などの燃料が使用可能なことでもあっ

た。ガソリンエンジンよりも不完全燃焼

をある程度覚悟すれば燃料の質を問わな

いエンジンで、豚の胃袋といわれるほど

であったからだ。そのために、戦前の日

本でも、ディーゼルエンジンのトラック

開発に陸軍が熱心になった。飛行機はガ

ソリンエンジンしか使用できなかったか

ら、資源のない日本ではトラックは石油

に代わる燃料で走らせる必要性があった

のだ。
　陸軍の要請に応えてディーゼルエンジ

ンの開発に成功したことで、いすゞは自動車メーカーとして大きくなることができた

経緯がある。

　ヨーロッパでは、乗用車にもディーゼルエンジンを搭載する率が高いので、小型の

ディーゼルエンジンも豊富にあるが、日本では乗用車はほとんどガソリンエンジンを

搭載している。

　その理由は、ディーゼルエンジンに対する排気規制が厳しい上に年間の走行距離が

そう多くないなど、ディーゼルエンジンのメリットを生かせない環境であることだ。

そのため、日本の乗用車メーカーはディーゼルエンジンの開発にそれほど力を入れな

い傾向があった。

　最近になって、トヨタやホンダがディーゼルエンジンの開発に熱心になったのは、

後処理がやりやすい低硫黄軽油が普及するようになり、ヨーロッパへの輸出を増やそ

うとしているからである。これに対して日本のトラックメーカーは長い間にわたっ
て、ディーゼルエンジンの進化を担ったのである。

■日本におけるディーゼルエンジンの進化
　ディーゼルエンジンに要求される性能は、エンジンとしての動力性能の向上もさる

ことながら、燃費を良くすること、排気をクリーンにすること、軽量コンパクトにす

ること、さらにメーカーにとってはできるだけコストを掛けないで上記の性能を確保

することである。さらには、ガソリンエンジンよりも大きい振動や騒音を低くするこ

圧縮比が高いので骨格となるシリン
ダーブロックなどはガソリンエンジ
ンより強度が求められ、鋳鉄製、直
列6気筒エンジンでOHC4バルブ
方式（ふそうファイター用）。

●ディーゼルエンジンのシリンダー
ヘッド及びシリンダーブロック

現在の主流となっているOHC4バルブエンジン。コモン
レール式燃料噴射装置を採用している（いすゞ6HH1型）。

ガソリンエンジンと
異なるのは燃料の噴
射圧力を高める機構
の噴射ポンプが性能
を発揮するために備
えられていることだ。

●ディーゼルエンジンのフューエルシステム

トラック4 Adobe PageMaker 6.5J/PPC
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4. トラック用ディーゼルエンジン

●日野レンジャー用ハイブリッドシステム車

物NOxは50％低減している。年間150台の販売を見込んでいる。

　圧縮天然ガスCNGを燃料にしたエンジンを搭載した低公害車は、各社とも開発して

いる。問題は、CNGを補給できるスタンドが限られていて、ディーゼルエンジンのよ

うに容易に燃料補給することができないことだ。それに、高圧の大きくてかさばるボ

ンベを搭載しなくてはならない。

　日産ディーゼルでは、1994年（平成6年）に中型トラックにCNGエンジンを搭載して

発売し、その後に改良して一定の販売台数を確保している。他のメーカーでも小型や

中型トラックではCNGトラックを発売しているが、日産ディーゼルでは2002年に大型

トラックの分野でも市場投入している。この大型CNGトラックのエンジンは12.5リッ

ターの直列6気筒PF6TB型ディーゼルをベースにCNG用に改良したものである。

　しかしながら、こうしたシステムのトラックが今後シェアを伸ばしていくには大き

な問題があり、その解決は難しい。ディーゼルエンジンのさらなる改良が、トラック

開発の主要な課題のひとつであることに今後も変わりはないだろう。

●DME燃料を使用し
たエンジンシステム

●日産ディーゼル・コンドル用キャパシター・ハイブリッド

石油の代替燃料として注目
されているDMEは、天然
ガスやバイオマスなどから
製造する燃料で、フィード
ポンプにより充てん圧＋
0.5MPa に加圧されてエ
ンジンに供給される。
ディーゼルエンジンをその
まま使用することができる
が、吐出容量を増加させる
ために高圧ポンプは構造変
更する必要がある。

トラック4 Adobe PageMaker 6.5J/PPC
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5. トラックのシャシーなどの機構

　乗用車と大きく違ってきているのがフレーム・シャシー機構である。乗用車の場合

はボディ剛性などが重視されるとはいえ、走行性能を優先して軽量であることの要求

が強い。トラックの場合も積載量を決めるのは車両総重量であることから、同じよう
に軽量化が図られているが、貨物を積載して走るから負荷の掛かり方が大きく、耐久

性や信頼性との関係でシャシーは頑丈にしなくてはならない。かつては乗用車も耐久

性のあるものにするために頑丈につくられていて、シャシーなどの構造はトラックと

の共通点が多かった。しかし、要求される性能の違いが、両者の機構を異なる方向に

導いて現在に至っている。ここでは、乗用車などと異なる機構を中心に、フレームや

シャシーの機構について解説していくことにしたい。

■フレーム
　乗用車もかつてはフレームを持っていたが、現在はほとんどモノコック構造になっ

ている。そのほうが強度を保ちながら軽量化が図れるからだ。しかし、トラックの場

合は別体に近いかたちでつくられるキャブや荷台を持つために、キャブ部分を除いて

モノコック構造にするのは現実的ではない。キャブ付きシャシーとしてトラックメー

カーがつくり上げ、架装メーカーが顧客の要求に合わせた荷台を装着することもあっ

て、がっちりとしたフレームが必要になる。

　かつて乗用車に使用されたフレームもハシゴ型が多かったが、やがて軽量化とフロ

トラックのシャシーなどの機構

5

トラック5 Adobe PageMaker 6.5J/PPC
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5. トラックのシャシーなどの機構

ア位置を低くするためにバックボーンタイプやX型フレームが登場したが、トラック

用フレームは一貫してハシゴ型である。このフレームにエンジンをマウントし、サス

ペンションなどを取り付け、デフケースなどを収納する。

　H型あるいはラダーフレームともいわれるハシゴ型フレームは、シンプルな構造な

ので加工しやすく強度を保つことができる。ホイールベースを長くする場合もそれに

合わせてフレームを長くするのが容易である。

　フレームはコの字型をした鋼材が使用されている。細部では各メーカーによって多

少の違いがあるものの、基本的な構造は同じで、ボンネットトラックの時代から大き

な変化が見られない部分である。軽量化の要求により設計段階からさまざまな工夫が

凝らされているが、補強材などで軽量化を図るとはいえ、なかなか簡単にはいかない

部分だ。

　なかには、軽量化のためにハシゴ型フレームではなく、小径のスチールパイプを使

用して障子の桟のようにした一体型フレームを持つトラックも登場したことがある

が、市場に受け入れられたとはいえなかった。荷台にも強度の一部を負担させるよう

にするなどして軽量化はある程度達成したものの、コストがかかるものになっていた

からで、経済性はトラックの重要なアイテムなの

である。

　強度を保ち、なおかつ軽量化できる材料も登場

しているものの、高価で加工がむずかしいものは

なかなか普及しない。最近では、強度のある高張

力鋼板を使用した軽量フレームも登場している。

　トラックの場合は、積載物の重量や種類によっ

てフレームへの負担が違ってくるので、荷台にフ

レームの剛性を負担させる構造にすることができ

るタンクローリーなどでは、軽量なフレームにす
ることができる。また、エアサスペンションの採

多くの荷重を支えるトラクターのフレーム
は強固になる。中型トラックのフレームは
荷重を支えるとともに軽量化も考慮される。

●トラクターシャシー（上）
と中型トラックのシャシー トラック用フレームはラダーフレーム（はしご型）が一般的。

サイドレールにクロスメンバーを組み合わせ、エンジンなどの
パワーユニット、サスペンションなどがマウントされる。

●フレーム

フレームの長さ
は、荷台長に合
わせて何種類か
ある。フレーム
は自動車用鋼板
が使用されるが、
軽量化のために
高張力鋼板が多
くなっている。

●フレーム各部の名称

●フレーム断面

フレームはコの字型断面になっている。
高さや幅だけでなく、鋼板の厚みを大き
くすれば強度を上げることができるが、
重量との兼ね合いで寸法が決められる。
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5. トラックのシャシーなどの機構

は、それぞれに進化してきているので、これらを総合的に電子制御することでブレー

キ能力を高めるようにされている。この電子制御ブレーキシステムEBS（Electronic Brake

System）も最近の大型車に採用されている。

■ホイール及びタイヤ
　トラック用タイヤの扁平率は次第に高まっている。とくに低床化に対する要求や25

トン車の登場などで進化が求められているからだ。同時に、積載量を増やすためには

タイヤも軽量化が求められている。それにもかかわらず、走行距離が多いトラックで

は、タイヤの摩耗が激しいとコストがかかるので長持ちするタイヤであることが望ま

れる。また、走行抵抗を小さくすることは燃費性能に効いてくるので、省燃費指向の

タイヤが求められる傾向が強くなっている。

　とくにホイールは軽量化の要求が高い。依然としてスティールホイールが主流であ

るが、アルミ製ホイールの装着も採用が進んでいる。アルミ製のほうが放熱性に優れ

ているのでブレーキにも優しいものである。

　タイヤは許容荷重が決められていて、その限度を超えるとトラックとして登録する

ことができない。例えば、225/80R17.5-14PRというサイズの場合は1本あたりの許容荷

重がダブルタイヤの場合は1500kgで1軸は6000kgとなる。この場合シングルタイヤでは

1550kgとなり、1軸では3100kgとなる。275/70R22.5というタイヤサイズではシングルで

3000kg、ダブルで2725kgとなる。これらをもとにタイヤのサイズによって車両総重量

が決められるので、低床トラックにするには小径タイヤになるために、6輪では規定

の許容荷重を達成できないから8輪にしなくてはならないわけだ。
　ところで、タイヤサイズはどうなっているのだろうか。

　　　　215/70R17.5　127/125Jの場合
チューブレスタイヤで汎用性
を重視し、総合性能に優れた
タイヤ。高速用として開発さ
れた。サイズは225/90R
175、外径寸法856mm。

●リブR110タイヤ

ロープロファイルの舗装・高
速用でウェット性能を重視。
チューブレスでトレーラー用
もある。サイズは235/70R
225、外径寸法905mm。

●リブR170タイヤ

舗装・高速用でウェット及び摩
耗性を考慮したもの。チューブ・
チューブレスとあり、サイズも
多数。サイズ295/80R 225、
外径寸法1051mm。

●リブR225タイヤ

●ホイールに装着される鋳鉄製ハブ

●ユニットハブベアリング

オイルシール交換やグリースアップの必要がないなどホイール
関係のメンテナンスがフリーになり軽量化も図られている。

　これはチューブレスタイヤの表示である。215はタイヤ幅、70はタイヤの扁平率、R

はラジアル表示、17.5はタイヤの内径となっている。

　　　　7.50-16-14PRの場合

　チューブタイヤの表示で、7.50はタイヤ幅の呼び寸法をインチで表し、16というの

はタイヤの内径をインチで表し、14PRというのはタイヤの強さが14プライ相当である

ことを示している。乗用車タイヤは普通4PRほどだから強さが違うことが分かる。

　扁平率が100％のタイヤは幅と高さが同じであるが、ロープロファイルタイヤとい

われる60～70％という扁平率の大きいタイヤは、それだけタイヤの接地面積が大きく

なるので、このタイプのタイヤの装着が進んでいる。

　いずれもラジアルタイヤで、タイヤ内部にあるカーカスの張り合わせる方向が異な

るバイアスタイヤは現在はあまり使用されていない。しかし、一部では残っているの

で、現在でもタイヤメーカーから供給されている。

　タイヤは、表面の溝の付け方がトレッドパターンと呼ばれて、タイヤの性格を表し
ている。縦方向の溝があるのがリブ型で、一般的なタイヤである。転がり抵抗が小さ

く、タイヤ騒音も控えめであるので、高速走行など舗装路用に用いられる。

　ラグ型は横に切られた溝が中心のパターンで、タイヤが踏ん張る力を発揮するの

で、制動力や駆動力を発揮する。そのために非舗装路走行用としてダンプカーなど

に装着される。リブ型とラグ型の両方のパターンを持ったのがミックス型で、オー

ルラウンドを目指したタイヤである。このほかに充実してきたのが冬用タイヤであ
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