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材料温度特性を反映したタイヤ摩耗予測の精度向上
Enhancement of Accuracy of Tire Wear Prediction Method by Reflection of Material 

Temperature Characteristics

̍ɽ·͕͖͑

地ٿ環境໰୊にରԠして，೩අੑೳ向্のためのタイϠ

の転がり఍߅௿ݮがਐんでいる．一ൠに，タイϠの転がり

఍߅௿ݮのため，ώスςリシスロスのখさいτϨッυΰム

を༻いると，΢ェッτブϨーΩੑೳも௿下する．そこで，

ैདྷのΧーϘンブϥックにՃえてシリΧを഑合してώスς

リシスロスを௿ݮすると，΢ェッτブϨーΩੑೳは向্す

るが，タイϠຎ໣ण໋が短くなってしまう．これら૬൓す

るタイϠੑೳは，τϨッυパターン，内部ߏ造，ίンパ΢

ンυ഑合など他のઃܭ要素と組み合Θせてཱ྆をはかるඞ

要がある．また，これらのੑೳはं྆ੑೳઃܭへのӨڹが

大きく，開発ॳ期のஈ֊でਫ਼౓よく༧ଌできれ͹，ं ྆開

発のޮ཰Խに大きくد༩する．

この中で，ຎ໣ण໋は，̔ ॏ，スリップ଎౓，ΰム෺ੑ値

やԹ౓特ੑ，࿏໘や૸行৚݅など多くのҼ子とઃܭ要素の

Өڹをडけるため༧ଌが༰қでない．このため，ূݕに長

期間の実૸ݧࢼをඞ要とし開発へのӨڹが大きかった．

ैདྷ提Ҋされてきたຎ໣ධ価手法は，大きく実૸ຎ໣ධ

価と୆্ຎ໣ධ価に分けられる．

実૸ຎ໣ධ価では，ج४タイϠとධ価ର৅タイϠをそれ

ͧれ実ंに૷ணし૸行するため，実ࡍの࢖༻環境に近い৚

݅でのධ価ができるが，࿏໘状況，ӡ転ૢ࡞，外気Թや日

র৚݅等のݧࢼ環境を一ఆにอつことが༰қではない．こ

のため，ओに૬ର的なຎ໣ධ価として，ं ྆開発後期に࢖

Θれ，開発ॳ期ஈ֊にద༻されることは少ない．

一方の୆্ຎ໣ධ価では，タイϠ୯体ຎ໣ݧࢼ機でのຎ

໣ܗଶと，ຎ໣エネルΪーݧࢼ機を༻いた転動タイϠ表໘

のຎ໣エネルΪー分෍を組合せてධ価する（１），（̎）．このධ

価手法では，ݧࢼ環境を一ఆにอつことができ，実ंを༻
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タイϠຎ໣༧ଌਫ਼౓向্のため，༧ଌモデルのτϨッυ

ΰム೪஄ੑ特ੑにおいて，リブごとに異なるԹ౓特ੑをઃ

ఆすることで༧ଌࠩޡを௿ݮした．また，リブごとにຎ໣

ྔをࢉग़することで，લ輪ۦ動ंのલ輪に生͡るセンタຎ

໣や，後輪に生͡るア΢τサイυショルダຎ໣など，ै དྷ

は༧ଌが༰қでなかったภຎ໣༧ଌの֬からしさも向্し

た．この༧ଌモデルにより，ं ྆開発のॳ期ஈ֊における，

転がり఍߅，΢ェッτブϨーΩੑೳにՃえてภຎ໣を含Ή

ຎ໣ྔの༧ଌがՄೳとなるため，ं ྆開発のޮ཰Խにد༩

できる．また，実ंでのຎ໣ධ価ςスτもݮ࡟できること

から，ςスτ޻਺ݮ࡟にݙߩする .

"#453"$5

In order to increase the prediction accuracy of tire 
wear, prediction error has been decreased by setting 
differing temperature characteristics for each rib in the 
tread rubber viscosity, characteristic of a prediction 
model. In addition, though previously challenging, 
calculation of the wear degree for each rib has 
increased the accuracy of uneven wear prediction, 
such as center wear in the front tires of front wheel 
drive vehicles and wear on the outer shoulders of 
rear tires. This prediction model will make it possible 
to predict the degree of wear, including uneven 
wear, from the initial stage of vehicle development 
in addition to studying rolling resistance and wet 
braking performances, which will contribute to 
increased vehicle development efficiency. By reducing 
the necessity of conducting wear evaluation tests 
using real vehicles, the model will also contribute to 
reducing the person-hours involved in testing.
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いないためं྆開発ॳ期のݕ౼に活༻しやすい．൓໘，ࢼ

機の場合ݧࢼ機の࿏໘が実࿏と異なる．また，υϥム式ݧ

は，タイϠの接地長が短くなることで接地ܗଶにࠩ異を生

͡，Ϣーザ࢖༻環境でのຎ໣をݱ࠶できない場合がある．

また，খྛらは 4challamach 理論にجづいたຎࡲエネル

Ϊーとΰムの଱ຎ໣ੑをࣔすࢦඪ値を組合せた༧ଌ手法を

提Ҋし（̏），ショルダ部をのͧきϢーザ࢖༻環境データと良

くରԠすることをࣔした．

筆者らは，લ報（̐）にて高分子ࡐྉのຎ໣体ੵ式（̑）をج

に，τϨッυΰムの෺ੑ値と接地໘の৘報を༻いる༧ଌモ

デルを提Ҋし，લ輪ۦ動 （ंFF ं）のલ輪のຎ໣ण໋をਫ਼

౓よく༧ଌした．しかしながら，લ輪のภຎ໣༧ଌと後輪

のຎ໣ण໋༧ଌਫ਼౓に՝୊があることをࣔした．

本報では，タイϠτϨッυΰムのण໋は࿏໘Թ౓より௿

いԹ౓でのΰム෺ੑと高い૬ؔをもつというฏ山ら（̒）の

報ࠂをجに，༧ଌモデルのτϨッυΰムの೪஄ੑ特ੑにリ

ブごとに異なるԹ౓特ੑを൓өできるようम正し，後輪も

含めたຎ໣ण໋༧ଌと，ภຎ໣༧ଌがं྆開発にॆ分ద༻

できるਫ਼౓をもつことを֬ೝした．

̎ɽタイヤ摩耗ण໋予測ࣜ

લ報にて，筆者らは式（１）にࣔされる高分子ࡐྉのຎ໣

体ੵ式をԠ༻したタイϠຎ໣ण໋༧ଌモデルを提Ҋした．

V = k
WLµ

Hσε 	 （１）

V:	8ear	volVme	<mm3>
k:	$onstant	<->
µ:	$oe⒏cient	oG	Griction	<->
W:	Load	<N>
L:	4lip	distance	<mm>
H:	RVCCer	hardness	< >˃

σ :	#reaLinH	strenHth	<.1a>
ε :	#reaLinH	strain	<�>

લ報のモデルでは，Fig. 1にࣔすߔ iにおけるຎ໣ण໋
Ltiを，リブごとのຎ໣଎౓ V'jとτϨッυओਂߔさ Diおよ
び΢ェアインジέータ高さ 1.6	mm より，式（̎）に表した．

Lti =
2 × (Di − 1.6)

V'j + V'j+1
	 （̎）

Lti:	8ear	liGe	<Lm>
i:	(roove	position	No.
j:	RiC	position	No.
Di:	(roove	depth	at	i	<mm>
V'j:	8ear	speed	at	j	<mm/Lm>

式（１）のຎ܎ࡲ਺μ は，Թ౓特ੑを持つஷଂ஄ੑ཰ E'

と tan δ のؔ਺で表せる．本報では，Թ౓特ੑを考ྀする
ため，Տ্ら（̓）の報ࠂにجづき µを式（̏）のように֦ு
した．

µ (T ) = f [tanδ (T ), E' (T )]	 （̏）

µ (T ):	$oe⒏cient	oG	Griction	at	T		ˆ
	<->
T :	TemperatVre	<ˆ>

tan δ (T ):	Loss	Gactor	at	T		ˆ
	<->
E' (T ):	4toraHe	modVlVs	at	T		ˆ
	<->

ここで，実ं૷ணタイϠの接地໘Ԡ力分෍や表໘Թ౓

分෍は，タイϠのมܗおよび࿏໘とのຎࡲによる೤にӨڹ

される．このため，リブごとのຎ໣は，接地໘ܗ状やτー，

Ωャンό等のアϥイϝンτにґଘし，異なると考えられ

る．そこで，式（１）の µを式（̏）のຎ܎ࡲ਺ µ (T )にஔき
かえ，リブごとのຎ໣体ੵ式（̐）をఆٛした．

Vj = kj
j (T )Wj Ljµ

Hσε 	 （̐）

Vj:	8ear	volVme	at	j	<mm3>
k j:	$onstant	at	j	<->
µ j (T ):	$oe⒏cient	oG	Griction	at	j	<->
Wj:	$ontact	patch	pressVre	at	j	<.1a>
L j:	4lip	distance	at	j	<mm>

これにより，リブごとのຎ໣଎౓ V'jは式（̑）に表せる．

V'j = k j f  (Waj, Wbj, Sj, Ej' (T ), tanδ (T ), H, σ , ε )	 （̑）

Waj:	AveraHe	pressVre	<LH/mm2>
Wbj:	.aYimVm	pressVre	<LH/mm2>
S j:	4lip	distance		calcVlation
	<mm>

なお，式（̐）の H，σ，ε はࡐྉ߲であるため本報ではリ
ブのҐஔにかかΘらͣ一ఆとした．また，̔ ॏ߲ W，す΂

りྔ߲ LはアϥイϝンτのӨڹをडけるためリブҐஔにԠ

͡た値Wj，L jを༻いた．

̏ɽタイヤ઀஍໘

接地໘における，リブごとのຎ໣ϝΧχζムのҧいや，

લ後輪で異なるຎ໣事৅を༧ଌモデルに൓өするために，

式（̐）のリブごとのWj，L j，µj (T )߲をܾఆした．
FF ंに૷ணされたタイϠは，લ輪でՃݮ଎によるセンFig. 1   Tread rib wear speed and groove depth

Wear indicator

Di

V'ji : 1,

j : 1,

2, ·  · , n

2, ·  · , n , n+1
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タຎ໣，後輪でイχシャルアϥイϝンτによるショルダຎ

໣傾向をࣔすことが多い．これは接地໘のԠ力分෍および

೤ऩࢧ৚݅のࠩがຎ໣ण໋にӨڹを༩えるとԾఆした．こ

のԾఆを֬かめるため，લ後輪の接地໘ѹをଌఆした．ま

た，લ輪に生͡るセンタຎ໣の原ҼとなるՃݮ଎時の接地

໘せん断力の分෍をܭଌした．後輪に生͡るショルダຎ໣

にରしては，τー֯，Ωャンό֯を༩えた転動中のタイϠ

表໘Թ౓をଌఆし，接地໘におけるຎ໣エネルΪーの分෍

についてݕ౼した．

�����֤Ϧϒの઀஍໘ѹ
લ後輪それͧれのՙॏ，τー֯およびΩャンό֯が，リ

ブごとのՙॏに༩えるӨڹを֬ೝするため，接地໘ѹを

ଌఆしՙॏ߲ W をٻめた．ଌఆ結果の一 （ྫ215/50R16	

1004）を Fig. 2にࣔす．リブごとのฏۉ接地໘ѹWaと最

大接地໘ѹWbのଌఆ値，ならびにセンタリブの接地໘ѹ

を１とした場合のリブごとのWa，Wb値のׂ合をซ記する．
Fig. 2より，લ輪と後輪ともWaはセンタ部が高く，Wb

はショルダ部の方が高い値をࣔした . また，લ輪と後輪

のՙॏ，アϥイϝンτ等のࠩにより，ຎ໣にରする W の
Өڹはリブごとに異なると考えた．これより，リブごとの

W aと W bをઃఆすることで，ຎ໣༧ଌਫ਼౓が向্すると
考えた．

�����֤Ϧϒ͢΂Γྔのࢉܭ஋

す΂りྔ߲ L は，直接のଌఆが༰қではないため，લ
報同様，زԿ学手法を༻いてリブごとにࢉग़した．結果を
Table 1にࣔす．

Table 1の結果から，લ輪では接地໘の中ԝに近くなる

΄どす΂りྔが大きく，後輪ではア΢τଆに近くなる΄ど

す΂りྔが大きくなる傾向をࣔし，લ輪におけるセンタຎ

໣，後輪におけるショルダຎ໣と傾向が一கした．

�����タイヤ摩耗ཁҼ෼ੳ
実ं૷ண状ଶで転動したࡍのલ輪の接地໘せん断力を，

株式会社エー・アンυ・デイ製のForce	.atriY	4ensor を༻

いてଌఆした．一ྫとして Fig. 3にՃ଎時，Fig. 4にݮ଎

時の結果をࣔす．
Fig. 3，4のଌఆ結果から，Ճ଎時はセンタリブに大き

なせん断力が生͡，ݮ଎時は֤リブごとにۉ等にせん断力

が生͡ることが֬ೝできた．

この結果は，Table 1にࣔす׈りྔࢉܭ結果と傾向が一

கし，FFंのલ輪がセンタຎ໣するݧܦଇにも合கした．

࣍に，後輪のτー֯，Ωャンό֯が接地໘Թ౓に༩える

Өڹを֬ೝするため，ϑϥッτベルτ式タイϠݧࢼ機を࢖

༻し，転動中のタイϠτϨッυ໘Թ౓をଌఆした．Fig. 5

にリブごとのԹ౓ଌఆ結果，Fig. 6にτϨッυ໘断໘のԹ

౓分෍ଌఆ結果をࣔす．

Fig. 2   Maximum and average pressure of contact 
patch

Table 1   Calculation results for slip distance

Fig. 4   Contact patch shear force during vehicle 
deceleration

Front Rear

Foot
print

Rib No.
#1

(out)
#2 #3* #4

#5
(in)

#1
(out)

#2 #3* #4
#5
(in)

Load [kN] 4.82 3.55

Toe [° ] 0

0

0.09 (in)

Camber [° ] 1.00 (negative)

Wa [MPa]
(%)

0.36
(94)

0.36
(96)

0.38
(100)

0.37
(98)

0.36
(94)

0.37
(97)

0.36
(95)

0.38
(100)

0.37
(97)

0.36
(95)

Wb [MPa]
(%)

1.44
(160)

1.10
(122)

0.90
(100)

0.93
(103)

1.44
(160)

1.43
(130)

0.90
(82)

1.10
(100)

1.19
(108)

1.43
(130)

* Reference for maximum and average pressure

Fig. 3   Contact patch shear force during vehicle 
acceleration

Tangential force Lateral force

Contour
graph

Rib No. #1
(out) #2 #3 #4 #5

(in)
#1

(out) #2 #3 #4 #5
(in)

Force
[kN] -0.85 -10.02 -30.39 -6.46 -8.10 12.89 -0.25 -5.25 -11.34-22.06
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Load: 4.3 [kN]   Temperature: 25 [°C]   V = 34.3 [km/h]  

Tangential force Lateral force

Contour
graph

Rib No.
#1

(out) #2 #3 #4
#5
(in)

#1
(out) #2 #3 #4

#5
(in)

Force 
[kN] 65.97 30.36 37.54 33.25 20.90 25.35 -2.64 -18.92 -22.53 -33.59

Load: 4.3 [kN]   Temperature: 25 [°C]   V = 25.5 [km/h]

0 80 160 240 320

320

240

160

80

0
0 80 320240160

320

240

160

80

0

T
an

ge
nt

ia
l p

os
iti

on
 [m

m
]

Lateral position [mm] T
an

ge
nt

ia
l p

os
iti

on
 [m

m
]

Lateral position [mm]

Front Rear
Rib
No.

#1
(out) #2 #3 #4 #5

(in)
#1

(out) #2 #3 #4 #5
(in)

Slip
distance

[mm]
4.43 5.26 5.49 5.22 4.61 10.14 7.21 4.13 0.74 3.03
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�����摩耗予測Ϟσϧ܎਺ࢉग़

式（̐）の µ j (T )߲は，લ報では T	�	25	<ˆ> における値を
༻いたが，本報ではリブごとに実ݧ的にٻめた最ద値を༻

いる．これより，式（̎）のຎ໣଎౓ V'jをҎ下の式（̓）よ
りࢉग़した．	

logVj' = Cwaj × Waj + Cwbj × Wbj + Csj × Sj + Cs2 j × Sj
2 +  

    Cc (E' ) j × Ej'(T ) + Cc (tanδ ) j × tanδ (T ) + Cc (H ) j × H

    + Cc (σ ) j × σ  + Cc (ε ) j × ε  + k j	 （̓）

Cwaj:	$oe⒏cient	oG	averaHe	pressVre
Cwbj:	$oe⒏cient	oG	maYimVm	pressVre
Csj:	$oe⒏cient	oG	slip	distance
Cs2 j:	$oe⒏cient	oG	slip	distance		sRVare	memCer
	
Cc (E' ) j, Cc (tanδ ) j, Cc (H ) j, Cc (σ ) j, Cc (ε ) j:	$oe⒏cient	oG	rVCCer

最ద値ࢉग़のため，લ後輪にてリブごとの tanδ 
	E'の特
ੑにجづき -60ˆから 40ˆのൣғでมԽさせ，ॏճؼ分ੳ

をおこなった．分ੳより得たモデルの༧ଌ結果と実૸ຎ໣

਺が最大となる܎結果の૬ؔݧࢼ tan δ 
	E'のԹ౓をٻめ

た．Fig. 7，Fig. 8にࢉܭに༻いた tanδ 
	E'のԹ౓と૬ؔ܎
਺のάϥϑ，Table 2に最も大きい૬ؔ܎਺とそのࡍのԹ

౓をࣔす．

Fig. 5   Measurement of tire surface temperature on 
flat track

Fig. 6   Tire surface temperature distribution on flat 
track

Fig. 8   Relationship between tanδ , E' and correlation 
coefficient for rear tire

Load: 3.55 [kN]   Toe angle: 0.09 [° ]   Camber angle: -1.00 [° ]
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Fig. 7   Relationship between tanδ , E' and correlation 
coefficient for front tire
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Fig. 5の結果より，ア΢τଆリブのԹ౓はインଆリブに

ରし 1.9ˆ௿いことがΘかった．
Fig. 6の結果より，τϨッυ໘断໘શ体でもア΢τଆが

௿いԹ౓をࣔした．

タイϠ表໘におけるエネルΪーऩࢧは，す΂りに൐うΰ

ムมܗによる力学的エネルΪーと，式（̒）にࣔされる内部

ώスςリシスで生͡る೤エネルΪー（̔）がࢄҳྔとฏߧす

ることで成りཱつ．このため，す΂りྔが大きい部Ґでは，

内部発೤は཈えられ，表໘Թ౓も௿くなると考えられる．

また，タイϠのτϨッυΰムは௿Թ΄どຎ໣がଅਐされ

る．これにより，す΂りྔが大きくԹ౓が௿いア΢τଆの

ຎ໣がૣまる．この結果からも，提Ҋする手法を༻い֤リ

ブの µ (T )߲にԹ౓ґଘする܎਺を༻いることで，よりਫ਼
౓の高いຎ໣༧ଌがおこなえることが֬ೝできた．

Wl = dt = E'' =.∫
π

ω σε πε
2

2
0 E' tanπε δ2

00
	 （̒）

Wl:	4train	enerHZ	<+>

σ :	*nternal	stress	<.1a>
ε :	4train	<mm>
ε 0:	.aYimVm	strain	<mm>
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T a b l e 2 より得られた，式（̔）にద༻される܎਺を
Table 3にࣔす．これより，リブごとのຎ໣଎౓式がઃఆで

きた．

̐ɽ精度ূݕ

タイϠຎ໣༧ଌモデルのਫ਼౓をূݕするため，Χςΰリ

#から Dの৐༻ंならびに 46V を࢖༻し 15 種ྨのタイ

Ϡで実૸ຎ໣ݧࢼをおこない，લ報のモデルおよび本報の

提Ҋモデルによる༧ଌ結果とൺֱした．

�����摩耗ण໋予測݁Ռ
Table 4，5に，લ輪と後輪の実૸ݧࢼによるຎ໣ण໋と

֤モデルで༧ଌしたຎ໣ण໋をࣔす．

この結果を༻い，実૸ݧࢼによるຎ໣ण໋にରしての

֤モデルの༧ଌਫ਼౓を֬ೝした．F ig . 9 にલ輪の結果，
Fig. 10に後輪の結果をࣔす．

Fig. 9   Accuracy of prediction of front tire wear life for 
current and proposed method

Fig. 10   Accuracy of prediction of rear tire wear life 
for current and proposed method
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Table 3   Results for multiple regression model 
coefficients

Front RearGroove
position

Load
factor
(Ave.)

Load
factor
(Max)

Slip
distance

Slip
distance
(Square)

Material
property

Constant

i = 1
(out)

0.20

0.06

8.51

-7.22

0.00

0.62

0.33

-0.21

-2.02

-3.93

2

-0.05

-0.02

6.12

-4.67

-0.35

-0.25

-0.20

1.02

0.66

1.92

3

-0.05

-0.02

6.12

-4.67

-0.35

-0.25

-0.20

1.02

0.66

1.92

4
(in)

-0.25

0.02

-2.23

12.59

0.01

-0.94

-0.52

0.61

2.73

6.22

i = 1
(out)

-0.38

0.04

1.78

-0.80

-0.30

-0.63

-0.15

0.50

0.63

5.43

2

-0.64

-0.05

1.33

-0.97

-0.13

-0.15

-0.04

0.39

0.05

4.50

3

-0.63

-0.06

1.17

-0.83

0.10

-0.14

-0.06

0.48

0.00

3.47

4
(in)

-0.21

-0.04

-2.03

1.57

0.22

-0.15

0.07

-0.16

-0.79

4.04

Wa

Wb

S

S 2

Cc
(tan  )δ

Cc
(H )

Cc
(  )ε

Cc
(   )σ

Cc
(E' )

k

Table 4   Front tire wear life

Current 32.4 35.1 29.8 37.3 39.7 37.1 32.9 32.9 33.3 32.7 30.6 29.9 24.9 24.6 27.1

Proposed 31.4 35.1 29.9 33.3 36.7 36.5 34.1 34.0 32.0 30.7 30.1 26.7 25.9 25.1 28.6

Test No. 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

Measure-
ment 34.1 30.3 29.2 32.3 33.2 36.8 34.7 31.1 25.6 28.2 28.5 23.0 21.1 20.8 20.8

Wear life [1000 km]

Table 5   Rear tire wear life

Current 44.1 67.2 49.3 73.8 53.1 68.5 49.3 53.1 68.7 54.1 46.1 51.1 49.0 39.8 46.6

Proposed 46.3 72.3 46.2 67.8 52.8 65.3 48.4 46.8 67.4 45.7 45.7 47.8 53.3 40.6 45.4

Wear life [1000 km]
Test No. 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

Measure-
ment 58.9 77.6 54.9 85.2 47.3 75.2 52.0 45.2 54.5 47.7 40.1 40.3 57.6 45.9 35.7

Fig. 9にࣔすように，લ輪の実૸ຎ໣ݧࢼ結果にରする

༧ଌモデルਪఆ値のฏࠩޡۉは，લ報のモデルでは 15.7�

にରし，提Ҋモデルでは 12.5� と 3.2 ϙインτࠩޡが௿ݮ

した．後輪では，Fig. 10にࣔすように 16.2� にରし 13.8�

と 2.4 ϙインτࠩޡが௿ݮした．

また，実૸ݧࢼによるຎ໣ण໋と֤モデルによる༧ଌण

໋の૬ؔ܎਺を֬ೝした．Fig. 11にલ輪の結果，Fig. 12に

後輪の結果をࣔす．

લ輪の૬ؔ܎਺は 0.821 から 0.866，後輪は 0.760 から

0.809 と向্した．

Table 2   Maximum correlation coefficient and 
temperature

Groove position
#1

(out)

Correlation
coefficient

[-]
at

temperature
[°C]

Front
Current 0.766

(at 25)

Proposed 0.738
(at 35)

Rear
Current 0.793

(at 25)

Proposed 0.809
(at 5)

#2

0.802
(at 25)

0.896
(at 0)

0.311
(at 25)

0.791
(at 0)

#3

0.800
(at 25)

0.893
(at 10)

0.403
(at 25)

0.683
(at -35)

#4
(in)

0.844
(at 25)

0.859
(at 35)

0.145
(at 25)

0.347
(at 40)
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これより，Թ౓特ੑを考ྀすることで༧ଌਫ਼౓が向্す

ることを֬ೝした．この༧ଌモデルを新ंタイϠ開発にద

༻し，લ報のモデルでは実ंূݕの要൱が൑ผできなかっ

たタイϠのূݕςスτをݮ࡟できると考える．

�����ภ摩耗予測݁Ռ

μ にԹ౓特ੑを考ྀすることで，Table 2にࣔしたよう
に，લ輪と後輪のߔ �2 から �4 の૬ؔ܎਺が向্した．

これより，ภຎ໣༧ଌの֬からしさが向্したと考え，

લ輪と後輪のߔごとに，実૸ݧࢼ結果と֤モデルのण໋

༧ଌ値をൺֱした．結果の一 （ྫTest	No.10）を Fig. 13に

ࣔす．

このモデルを༻いることで，લ報のモデルではショルダ

ຎ໣とࢉग़され正しく༧ଌできなかったલ輪のセンタຎ໣

傾向が༧ଌできるようになった．後輪のຎ໣についても，

ショルダຎ໣の傾向は正しく༧ଌされ，ߔごとのຎ໣༧ଌ

値が実૸ݧࢼの結果に近づいていることから，提Ҋモデル

によるภຎ໣༧ଌの֬からしさが向্した．

̑ɽ·ͱΊ

タイϠຎ໣ण໋༧ଌモデルにରするਫ਼౓向্手法を提Ҋ

し，その有ޮੑのূݕをおこなった．

ण໋༧ଌモデルのຎ܎ࡲ਺μ にલ輪と後輪のリブごと
に異なるԹ౓特ੑを考ྀすることで，ຎ໣༧ଌਫ਼౓およ

び，૬ؔ܎਺が向্することが֬ೝできた . また，ภຎ໣

༧ଌਫ਼౓の֬からしさも向্した．これより，提Ҋモデル

は，ภຎ໣ܗଶのࠩも含めたຎ໣༧ଌがՄೳであることを

ࣔした．

本モデルを実ࡍの新ंタイϠ開発にద༻することで，ं

྆開発ॳ期のੑೳがݕ౼でき，開発ޮ཰の向্にد༩す

る．また，実ंでおこなうඞ要のある実૸ຎ໣ධ価をݮ࡟

し，開発期間短縮にد༩できる．

ँࣙ

この場をおआりして，接地໘せん断力のܭଌにご協力௖

いた株式会社エー・アンυ・デイ様におྱਃし্げます．
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Fig. 11   Estimation and measurement of front tire 
wear life

Fig. 13   Estimation and measurement of uneven wear
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Fig. 12   Estimation and measurement of rear tire wear  
life
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