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ニュースレター発行にあたり 

 

ラベリング制度発足から５年 

夏タイヤに占める低燃費タイヤの販売本数比率 6 割超に 
 

 環境対応社会の実現は今や全世界的な課題に。なかでも自動車が排出するCO2 の削減は、低炭素社会に向

けて大きな課題となっています。 

タイヤの性能が燃費に与える影響は少なくなく、わが国では1990 年代初頭から環境性能を訴求したタイヤ

（以下、環境タイヤ）の開発が始まりました。以来、環境タイヤは消費者の環境意識の高まりとともに認知も

上昇、タイヤ取扱店の販売ランキングでも上位を占めるようになりました。ただ、消費者の大半は、個別の環

境タイヤを見分ける知識はなく、商品選びは「環境性能」よりも「価格」におかれたままで、そうした傾向は

今なお続いています。 

環境タイヤが世界的な注目を集めるきっかけは、2008 年に開催された「北海道洞爺湖サミット（第 34 回

主要国首脳会議）」でした。IEA（国際エネルギー機関）はG8各国政府に対してエネルギー効率に関する報告

書を提出。運輸部門に関する勧告のひとつで「低燃費タイヤに関する施策対応」を求めたことから、環境タイ

ヤ普及に関する施策は、世界レベルでスタートすることになりました。 

これをうけ日本は2009年 12月、業界自主基準による「低燃費タイヤ等の普及促進に関する表示ガイドラ

イン（ラベリング制度）」を制定、2010 年 1月より運用を開始しました。 

ラベリング制度の導入は、タイヤメーカーに高い環境性能を意識したものづくりを促すとともに、それまで

曖昧だった環境性能、安全性能に基準を設けることで、「環境タイヤ」と呼ばれていたものと「低燃費タイヤ」

の違いが明確になり、消費者のタイヤ選びに有益な情報をもたらしました。 

一般社団法人日本自動車タイヤ協会（JATMA）の調べによれば、新車装着時のタイヤを除いた乗用車用「夏

タイヤ」（雪道に適したスタッドレスタイヤと区別するためこう呼ばれています。以下、夏タイヤ）に占める

低燃費タイヤの販売本数（市販用タイヤ販社出荷ベース）比率は、2014 年に 63.6％まで上昇しました（表

１）。またオートバックスグループの低燃費タイヤ販売比率も、2014年度に 54.4％とはじめて半数を上回り

ました（表２）。 

       表 1．夏タイヤに占める販売本数比率             表 2．オートバックスグループにおける販売状況 
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ラベリング制度がスタートした当初、参画した国内外のタイヤメーカーは6社でしたが、現在は13社※に

倍増。国内大手メーカーの中には、すでに夏タイヤ出荷量の約 8 割が低燃費タイヤとなっており、今後、新

たに開発するタイヤも「一部を除いてすべて低燃費タイヤになる」としています。よって低燃費タイヤの普及

は今後もさらに進み、かつてのバイアスタイヤが今日の標準タイヤであるラジアルタイヤにとって代わったよ

うに「低燃費タイヤが標準タイヤになる」日も近いといわれています。 

日本能率協会総合研究所が今年 5 月にまとめた「低燃費タイヤ購入実態調査」（2014 年 1 月～2015 年 3

月における低燃費タイヤ購入経験）によれば、「低燃費タイヤの名前だけは知っていた」という回答は 74.3％

と高く、認知度も高まっていることがわかりました。ところが、低燃費タイヤの「内容・条件を知っていた」

（5.4％）、「内容・条件を大体知っていた」（11.8％）と回答した自動車保有者は合わせて17.2％にとどまり、

さらなる普及啓発が必要であることもわかりました。 

 オートバックスグループでは、環境保全に寄与し、かつ高い安全性能を持つ低燃費タイヤのメリットを一人

でも多くの消費者に伝え、普及させていくことが社会的使命であると考えています。 

  低燃費タイヤとは何か、低燃費タイヤの歴史、転がり抵抗を発生させる要因と低減させる取り組みなど、低

燃費タイヤを取り巻くさまざまな情報を紹介します。 

 

※ラベリング制度対象企業（2015 年 6 月現在・13 社  JATMA ホームページより） 

ブリヂストン、住友ゴム工業、横浜ゴム、東洋ゴム工業、日本ミシュランタイヤ、日本グッドイヤー、ハンコックタイヤジャパン、クムホタイ

ヤジャパン、ナンカンタイヤ、オートバックスセブン、ピレリジャパン、ネクセンタイヤコーポレーション、マキシスインターナショナルジャ

パン 

 

１ 低燃費タイヤとは？ ─転がり抵抗性能とウェットグリップ性能で格付けした環境タイヤ─ 

 

低燃費タイヤとは、「低燃費性能」と「安全性能」が一定以上のレベルを満たした自動車用タイヤのことで

す。低燃費性能のレベルは「転がり抵抗係数」で、安全性能のレベルは「ウェットグリップ性能」で測定し、

これを組み合わせてタイヤの性能を格付けします。そのレベ

ルはタイヤ業界が定めたグレーディングシステム（等級制度）

に基づきます（表３）。 

低燃費タイヤの性能要件は、転がり抵抗係数（RRC＝

Rolling Resistance Coefficient）が「9.0 以下」、ウェット

グリップ性能（G）が「110 以上」でなければなりません。 

転がり抵抗係数「9.0 以下」は、表３の転がり抵抗係数の

AAA、AA、A までの 3 等級を指します。またウェットグリ

ップ性能「110 以上」は、a～d までの４等級を指します。

たとえば転がり抵抗係数が「A」でウェットグリップ性能が

「d」ならば、低燃費タイヤとなりますが、前者が「B」で

後者が「a」では性能要件を満たさないため、低燃費タイヤ

という表現を用いることはできません。２つの異なる要件を

満たしてはじめて低燃費タイヤと規定されるわけです。 

  ラベリング制度がスタートする以前、ユーザーはタイヤメ

ーカー各社の自社基準による情報がすべてだったので、メー

カー間の性能比較はできないというのが実情でした。しかし、

表３ グレーディングシステム（等級制度）について 

転がり抵抗係数（RRC） 等級 

RRC≦6.5 AAA 

6.6≦RRC≦7.7 AA 

7.8≦RRC≦9.0 A 

9.1≦RRC≦10.5 B 

10.6≦RRC≦12.0 C 

単位（N/kN） 
 

  ウェットグリップ性能（G） 等級 

155≦G a 

140≦G≦154 b 

125≦G≦139 c 

110≦G≦124 d 

単位（％） 
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ラベリング制度がスタートしてからは、業界基準をクリアした低燃費性能と安全性能を備えたタイヤであると

いう信頼性と、横一列でタイヤの性能を比較しながら商品選びができるという 2 つのメリットを享受するこ

とができるようになったわけです。 

 

2 低燃費タイヤの歴史 ─グリーンタイヤ誕生からラベリング制度発足、今日までの歩み─ 

 

 低燃費タイヤはいつごろ市場投入されたのか。簡単に振り返ってみたいと思います。 

タイヤ業界紙「週刊タイヤ新報」（RK通信社）の1993 年 6月 21日号に、ミシュランオカモト（現・日本

ミシュランタイヤ）が、「省エネタイヤ『MXGS』を発表。６月から日本で本格販売」という記事がありまし

た。 

 「環境保全、省エネルギーなどの新しいコンセプトに基づいて開発した『MXGS』は、新開発されたゴム・

コンパウンドとケーシング（タイヤ内に充てんされた空気圧を保って外形を形成する強度部材）デザインの最

適化により、トレッド寿命やウェットグリップ性能というタイヤの基本的な性能を低下させずに、転がり抵抗

を 35%まで低減させることができる。このタイヤをミシュランでは『グリーンタイヤ』と呼んでいる」とあ

ります。グリーンタイヤ・テクノロジーを採用したグリーンタイヤは1990年にミシュランがその構想を発表、

1991 年に生産を開始、1992 年からシトロエン AX に新車装着したのが最初と言われています。日本では、

国産ラグジュアリーカーに照準を合わせて『MXGS』の商品名で本格的な展開を開始。新車向けでは日産のロ

ーレルに装着されました。 

 国産メーカーではブリヂストンが、タイヤとしての安全性を保ちながら、転がり抵抗を低くすることを追求

した『エコピア』を 1995 年に市場投入、低燃費性能を持つタイヤの歴史をスタートさせました。 

以降、国内メーカー各社は、温暖化等の地球環境問題が注目を集め、社会的にも環境への意識が高まる中、

「エコ」をコンセプトにした新商品を次々に開発しました。ところが、環境性能を持つタイヤの開発は、転が

り抵抗を低減させる方向にはあるものの、省燃費タイヤ、エコタイヤなど呼称もメーカーによってバラバラ、

統一した基準もなかったため、ユーザーからすれば、わかりにくい、選びにくいというのが実情でした。 

このような状況のなか、JATMA は「低燃費タイヤ等の普及促進に関する表示ガイドライン（ラベリング制

度）」を制定、翌 2010 年 1 月より運用を開始しました。制度発足のきっかけは前述したとおり、2008 年の

北海道洞爺湖サミットでした。 

IEA がタイヤについて言及した報告書では、「運輸部門のエネルギー消費の80％は自動車によるもので、燃

料エネルギーの 15～20％しか車やその装備品を動かすことに使われていない。一般的な中型乗用車の場合、

燃料のエネルギーの 20％が、タイヤの転がり抵抗を打ち消すために使われている。にも関わらずタイヤは交

換用タイヤ（新車装着時のタイヤから交換したタイヤ）の使用期間が長く、これらは新車の燃費規制に反映さ

れていない」と指摘。こうした状況をもとに IEA は G8 各国政府に対し、「自動車が転がり抵抗の小さい低燃

費タイヤを装着し、適正な空気圧で走行することにより、自動車部門全体での燃料消費は３～５％削減が可能

になる。（対策として）各国政府は低燃費タイヤについてラベルを表示し、転がり抵抗値の上限設定を行うと

いう観点から、タイヤの転がり抵抗測定に関する新たな国際的試験手続きを採用し、タイヤ圧が適正に保たれ

るよう促進するための施策を採用すべきである」と勧告しました。各国首脳はこの勧告をそれぞれの国に持ち

帰り、タイヤの転がり抵抗を低減させる取り組みをスタートしたわけです。 

このサミットを機に日本では、国土交通省、経済産業省、資源エネルギー庁、JATMA、日本自動車工業会、

学識経験者などで構成される「低燃費タイヤ等普及促進協議会」（座長・大聖泰弘早稲田大学教授）がまとめ

た提言をもとに、タイヤの転がり抵抗性能とウェットグリップ性能を組み合わせた「グレーディングシステム」
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（等級制度）をまとめ、2010年 1月に、適切な情報提供をするラベリング（表示方法）制度がスタートしま

した。業界基準とはいえ、タイヤ選びの客観的な基準ができたことは、ユーザーはもちろん、それを販売する

タイヤ取扱店にも「伝えやすさ」というメリットが生まれました。 

2014年 4月 16 日にはラベリング制度に基づく等級制度が、景品表示法に基づく公正競争規約（表示規約）

および同施行規則に正式に受け入れられ、同月25日付で告示されました。これにより、ラベリング制度はタ

イヤ業界の自主規制ではあるものの、正式に法的拘束力を持つ、より信頼性の高い制度になりました。 

なおラベリング制度は海外でも制定の動きがあります。韓国では 2011 年 11 月からタイヤの転がり抵抗と

ウェットグリップ性能について 1等級から５等級までをグレード化した「タイヤエネルギー消費効率等級制」

（韓国エネルギー管理公団）が自主基準としてスタート、12 年 12 月に義務化されました。また欧州では欧

州連合（EU）がタイヤの燃費性能とウェットグリップ性能に加え、静粛性能に関する評価を義務的に表示す

る制度を2012 年 11 月からスタートしました。そのほか米国、ブラジル、中東等でも導入が決定しています。 

 

3  転がり抵抗発生のメカニズム ─転がり抵抗発生の一番の要因は走行時のタイヤの変形─ 

 

 低燃費タイヤが克服すべき転がり抵抗発生のメカニズムとはどのようなものなのか。JATMA や各タイヤメ

ーカーの資料を参考にまとめてみました。 

  自動車は走行する際、駆動力に対してさまざまな抵抗を受けています。車体が受ける抵抗は「車体重量によ

る重力」「加速する際の慣性力」「空気抵抗力」などがありますが、このほかタイヤ単体が受ける抵抗に「転が

り抵抗」があります。 

  タイヤの転がり抵抗には、①「走行時のタイヤ変形によるエネルギーロス」 ②「トレッドゴムの路面と接

地摩擦によるエネルギーロス」 ③「タイヤの回転に伴う空気抵抗によるエネルギーロス」の３つのエネルギ

ーロスがあります。このうち最も大きなロスが「走行時のタイヤ変形によるエネルギーロス」で、実に９割を

占めるとしています。 

 ではなぜ「タイヤ変形」が起きてしまうのでしょうか。これはいうまでもなく、タイヤを構成する部材がゴ

ムだからです。タイヤは走行中、路面の凹凸に合わせて変形します。この変形は車の乗り心地を良くし、路面

をグリップするために必要不可欠なものです。タイヤの材料であるゴムのコンパウンド（化合物）は、ねばり

と反発する特性を持っています。ゴムのコンパウンドに力を加えて変形させると、元の形に戻るまでに一定の

時間がかかります。この時間にエネルギーの損失が生じ、一部は熱となってタイヤの温度を上げてしまいます。

このエネルギーロスが転がり抵抗です。 

たとえば弾性体であるバネの場合は加えた力がバネに保存され、バネを解放すれば、加えられた力がそのま

ま戻ってくるため、エネルギーロスはありません。一方、粘弾性体であるゴムに加えられた力は、変形により

低燃費タイヤの要件を満たしたタ

イヤにはこの統一マークを表記し

て普及促進を図っていく。 

低燃費タイヤの場合 
この表示のあるタイヤは、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グレードであり、さらに、低燃費タイヤであることを示します。 

低燃費タイヤでない場合 
この表示のあるタイヤは、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グレードであ

ることを示します。 
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熱に交換され、エネルギーを消費してしまうわけです。 

このようにタイヤ変形によるエネルギーロスが、転がり抵抗を発生させる主要因であり、このロスを減らし、

発熱を抑えることができれば、低燃費性能を高めていくことが可能になるわけです。 

 ではどのようにして、タイヤの変形を抑え、路面接触の際に繰り返される圧縮運動によるエネルギーのロス

を抑えればいいのでしょうか。 

ゴムのコンパウンドを分子レベルで見ていくと、ポリマーやカーボンブラック、シリカなどの化学物質で構

成されています。シリカはタイヤに強度をつけるための部材ですが、このシリカ粒子の摩擦で発熱し、エネル

ギーをロスします。最終的にはこのシリカ粒子を分散させて、擦れ合わないようにすることで発熱を防いでい

きます。シリカ粒子を分散させる技術については、ゴムを練る時間だったり、部材の配合だったりなどで微妙

な違いが出ますが、ここが各タイヤメーカーの腕のみせどころになるわけです。 

 

4 車両燃費へ寄与する低燃費タイヤ ─転がり抵抗を 20％低減すれば、燃費は 2％向上─ 

 

  エネルギーロスを抑え、転がり抵抗を低減させた低燃費タイヤは、一体どのぐらいの燃費向上効果が期待で

きるのでしょうか。 

JATMA のホームページに、低燃費タイ

ヤが実際の燃費にどのような影響を与え

るのかを試算したデータがあります（表

４）。一定速度走行時には加速抵抗が減少

するため、タイヤの燃費に対する寄与率が

最も大きくなりますが、一般市街地走行に

おいてもその寄与率は 7～10％となって

います。タイヤの燃費への寄与率を 10％

と仮定した場合、転がり抵抗を 20％低減したとすれば、自動車の燃費は2％向上することとなります。 

低燃費タイヤの最終的な目的は CO2の削減にあります。JATMAは 2015年 1月 19 日、会員メーカーが取

り組んでいるタイヤの転がり抵抗低減による全乗用車用タイヤ（市販用/新車用、夏用/冬用）の使用時におけ

るCO2 排出量の削減効果についてとりまとめました。 

削減結果は 2006年と 2012年の比較で、CO2削減量は 167.４万トン、タイヤ一本当たり18.5kg（7.5％）

に相当することがわかりました。ちなみにこのCO2削減量は東京ドームの容積で 687 個分、杉の木が１年に

14kg の CO2 を吸収すると仮定した場合、1 億 2,000 万本分に相当するそうです。なお分析結果を定量的に

算出し、CO2削減効果を立証したのは世界で初めてのことです。JATMAでは今後 5年に一度、この調査を継

続していく方針とのことです。 

なお、車の走行時発生する CO2 は、個人レベルでも貢献できることはあります。転がり抵抗は空気圧が減

少すると急激に増大する傾向にあります。身近な例では空気の減ったタイヤの自転車でペダルが重くなった経

験があると思います。これは転がり抵抗に影響を与える要素である空気圧が減少し、タイヤの転がり抵抗が増

大したためです。自動車タイヤでもこの空気圧不足による影響は少なくありません。 

 JATMA では 4 月 8 日の「タイヤの日」に、毎年全国高速道路の PA や SA 数ヵ所で「タイヤ点検」を実施

しています。整備を要する車両は約 3割に上り、整備不良箇所で最も多かったのが「空気圧不足」（乗用車系

28.1％、貨物系 25.0％）でした。空気圧不足は転がり抵抗を増大させ、燃費に悪影響を及ぼすばかりではな

く、安全走行にも影響します。自動車保有者の日常的な点検が、低炭素社会の実現にはなくてはならないとい

表４ 転がり抵抗の車両燃費への寄与 乗用車用タイヤの場合 

走行条件 タイヤの燃費への寄与率 

一定速度走行 20～25％ 

モード燃費※試験 10～20％ 

一般市街地走行 ７～10％ 

※モード燃費…実際の公道走行を想定して、発進、停止、アイドリングを含めた燃費。乗用車の場合は「JC08モー

ド」で測定した燃費を指す。 
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えるわけです。 

ここまで、転がり抵抗について述べてきましたが、最後に低燃費タイヤのもうひとつの要件となっているウ

ェットグリップ性能についても少し触れておきます。 

ウェットグリップ性能は、雨天時のブレーキ性能ということになります。この性能を向上させるポイントは、

２つ。ゴムの特性とトレッドパターンです。 

タイヤと路面の間に水が入ると、タイヤは浮いた状況になり、グリップを失います。つまりこの水の侵入を

いかに防ぐかがブレーキ性能向上のポイントになります。 

水の侵入を防ぐにはタイヤのトレッドパターンの形状が左右します。入ってきた水に対し、パターンの形状

を最適にすることで、外側に水を弾きだし、また細かいサイプ（溝）を入れることで接地面内に入り込む水の

侵入を防ぎます。ただサイプはたくさん入れ過ぎると剛性を失いますので、剛性をたもちながら最大の排水性

を発揮できるようにします。 

グリップ力は路面に接している面積が大きいほど、摩擦が発生しやすくなりますので、タイヤの接地面積を

増やし、かつ接地圧をより均一にするというのもポイントです。ちなみにウェットグリップ性能の等級がひと

つ上がると、80kmで走行してフルブレーキした場合、車一台分制動距離が短縮するそうです。 

 

5 おわりに ─オートバックスは低燃費タイヤ販売店 2 年連続NO.1─ 

 

オートバックスグループは、日本能率協会総合研究所が実施した「低燃

費タイヤ購入実態調査」で、低燃費タイヤ販売店２年連続NO.1 に選ばれ

ました。この結果は、ラベリング制度の導入にあわせ、ご来店のお客様へ

の低燃費タイヤの認知度向上を図るため、低燃費タイヤを集めた売場づく

りや、低燃費タイヤについて説明をした掲示物を設置するなど、さまざま

な施策に取り組んできた結果だと考えています。 

今後も引き続き、多くのお客様から選ばれ続ける販売店となれるよう、

グループ一丸となって低燃費タイヤの普及啓発に取り組んでまいります。 

 

 

 

 

 

【お客様からのお問い合わせ】 

オートバックスお客様相談センターフリーコール：0120-454-771 

受付時間：平日9:00～12:00 13:00～17:30 

【報道関係者からのお問い合わせ】 

株式会社 オートバックスセブン IR・広報部 鈴木（すずき）、貴堂（きどう） 

〒135-8717 東京都江東区豊洲5-6-52 NBF豊洲キャナルフロント 

TEL. 03-6219-8787 FAX. 03-6219-8762 

※画像等につきましては、ホームページよりダウンロードできます。 URL: http://www.autobacs.co.jp/ja/news/newsletter.php 

この件に関するお問い合わせ
先 

http://www.autobacs.co.jp/

