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市场变化适时调整产品结构 ,不断推出新产品 ,

以满足不同消费层次的需求 ,尤其是加大了对

农村市场和国际市场的开发力度 ,使我国摩托

车行业的发展异常迅猛。

作为配套行业的摩托车轮胎生产厂也要根

据车型变化、市场需求适时调整产品结构。根

据对摩托车行业 2000年以后产品需求结构发

展方向的预测 ,认为有几种类型的摩托车将走

俏市场 ,且极具发展潜力 ,如节油型摩托车、低

排气型摩托车、公路2越野型摩托车、大排量豪
华型摩托车、特型车等。其中公路2越野型和大
排量豪华型摩托车的发展应引以重视。

公路2越野型摩托车除适应城镇居民日常
工作需要外 ,还有助于提高人们的生活水平 ,如

到近郊度周末等。该车型在较好的路面上行驶

可有较高的车速 (持续行驶的最高车速不低于

100 km·h - 1)和较好的加速性 ;而在较差的路

面上行驶则有较好的越野性 ,爬坡有力 ,轮胎

抓着性好。车体设有大型行李箱 ,油箱尽可能
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地大 ,以利于长途行驶。该车型对轮胎的负荷

能力有较高要求。

大排量豪华型摩托车属高档产品 ,其外观

豪华、造型独特 ,车体宽大有气派 ,具有启动快、

加速迅猛、车速较高 (不低于 120 km·h - 1)等特

点 ,发动机排量为 750～1 200 mL。该车型对

轮胎的负荷能力也有较高要求。

近年来摩托车轮胎市场上悄然出现的超层

　　摘要 :根据对摩托车车型发展的预测及市场对超层级摩托车轮胎的失控 ,研究了提高摩托车轮胎层级在技

术上的可行性 ,并从标准和试验两方面进行了分析。提出在现行国家标准中的层级内容部分增补 8 层级代号

系列摩托车轮胎 ,同时建议摩托车及其配套轮胎生产厂通过采用新型高强度、轻量化材料等技术手段来提高摩

托车承载能力。
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1　超层级轮胎问题的提出

由于国家加大了对交通等基础设施建设的

投入 ,各地政府制定的金融政策有利于扩大内

需 ,拉动消费 ,鼓励出口。各摩托车生产厂根据

级 (非标)轮胎应引起关注。所谓超层级轮胎即

指国家标准 GB 518—1997《摩托车轮胎》和

GB/ T 2983—1997《摩托车轮胎系列》中没有列

出的层级轮胎。

随着农村摩托车市场的日益扩大 ,城镇摩

托车个体运输业的逐渐兴起 ,摩托车除了作为

交通工具外 ,更多的是用于载货运输。有的用

户甚至将摩托车作为自动牛车 ,为了多装快跑 ,

经常出现超载现象。而在整车配件中 ,为超载

所能更换且容易更换的就是轮胎。因此要求摩

托车轮胎坚固结实 ,承受高负荷 ,经久耐用 ,现

有的 2 ,4和 6 层级已不能满足要求 ,于是出现

了更高层级的轮胎 ,甚至有 10 ,12和 14层级标

记的轮胎上市 ,至于车辆的行驶安全性则没有

考虑。

目前市场上出现的超层级摩托车轮胎基本

上集中于代号系列的常用规格轮胎。用户一旦

认定原有车型所配备的规格轮胎才适合原装轮

辋 ,那么 6层级轮胎的负荷量比 4层级轮胎大 ,
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有关摩托车轮胎的现行国家标准是否需要

在新型帘线不断应用的情况下 ,轮胎负荷

g ,其指数级差按约 3 %

国家标准规定代号系列摩托车轮胎由标准

5～8 个级别 ,充气压力则由 225 kPa增至 280

kPa ,最低静态破坏能按断面宽 62 mm划分 ,分

别增大 34 %和 32 %。而欧美汽车轮胎标准除

设定第 1 层级标准轮胎外 ,还有第 2 层级高载

轮胎和第 3 层级超高载轮胎 ,第 2 和 3 层级轮

胎的充气压力分别比第 1 层级高 20 %和 30 %

左右 ,从而保证下沉率彼此接近。日本标准

J IS K 6366—1994规定 8层级摩托车轮胎的最

低静态破坏能不小于 56 J。我们也设定 8层级

摩托车轮胎的最低静态破坏能不小于 56 J ,充

气压力为 300 kPa ,负荷指数提高 3 个级别 (即

负荷量约提高 10 %) ,对一些具有代表性的规

格轮胎进行 8层级可行性试验。

试验 1 :按现行国家标准规定的试验方法

进行安全性能检测。以 3100 - 18代表 125 mL

排量车的常用规格轮胎 ,其最低静态破坏能达

到 91 J ,并通过了耐久性和高速 ( P级)性能试

验。

试验 2 :按破坏性极端试验方法和 6 层级

标准进行安全性能检测。以 2150 - 17 代表

100 mL 以下排量车的常用规格轮胎 ,其最低静

态破坏能达到 67 J。经耐久性能试验后再进行

高速性能试验 ,可连续通过 P级 (设计速度)和

S级试验 ,于 H级高速阶段报废。

上述试验初步表明 ,适当提高摩托车轮胎

载能力等)来确定。

3　提高摩托车承载能力的有效途径

及运载人和货物质量

量、增大比功率来提高载质量。

国产摩托车中相当多的部件尚未具备采用

高强度、轻量化材料提高比功率的条件。许多

品牌摩托车的出厂说明书中都把“绝对不可超

出轮胎上所标示的最大载质量”作为提醒用户

的注意事项 ,实际上是把允许载质量的责任转

交给配套的轮胎厂。由此也可以看出 ,一些用

户自行换上超层级 (超负荷)标志的轮胎 ,因超

载首先引起破坏的可能是车身 ,而最终受损的

层级在技术上是可行的 ,但涉及超载型轮胎的

具体标准尚需综合考虑其它因素 (如摩托车承

摩托车承载能力包括承载车辆本身的自重

。据报道 ,日本 250 型摩

托车已逐渐淘汰传统的钢铁用材 ,而广泛采用

新材料结构以降低车净质量 ,如用高强度铝合

金作车身骨架 ,用轻质工程塑料或高强度复合

材料 (玻璃纤维等)作车身覆盖件。该车型最

轻 ,仅 93 kg (相当于国产 70～90型车的质量) ,

因此其比功率 (功率/车质量) 达到国产车的

115～3 倍 ,为普遍配用 110～150 mm 宽的轮

胎而增大载质量提供了先决条件。由此可见 ,

国外先进摩托车生产厂通过减小摩托车自身质

且耐用 ,这就使他们追求更高层级的同规格轮

胎。

增补层级内容及如何科学合理地增补 ,使摩托

车轮胎生产尽可能规范地走上健康发展的道

路 ,这是我们想探讨的问题。

2　提高摩托车轮胎层级的相关试验

能力的表示方法已由层数变为层级 ,现正逐步

被“负荷指数”所取代。ISO将轮胎全部预计的

负荷量由小到大依次划分为 280个等级的负荷

指数 ,摩托车轮胎采用了前 119个等级 ,代表的

负荷能力为 45～1 360 k

的负荷量递增。

型 (4层级)到加强型 (6 层级)的负荷指数相差

是用户 ,非标轮胎生产厂也许在制定标准时并

未顾及后果。

提高摩托车配套轮胎的胎体强度、减小整

胎质量 ,对提高摩托车承载能力同样具有积极

意义。从 20世纪 50年代起尼龙帘线逐步取代

棉帘线 (我国从 20世纪 70～80年代才开始) ,

聚酯帘线、钢丝帘线等新型骨架材料也逐渐应

用于轮胎生产中 ,轮胎层数越来越少 ,而相当于

原棉帘线层数的层级却越来越高 ,这是技术进

步的一种趋势。20世纪 70年代出现的高模量

芳纶纤维 (B 纤维)具有“合成钢丝”之称 ,目前

主要用于高级轿车的带束层 ,今后还将用作帘

布层 ,预计采用B纤维的 12层胎体相当于普通

帘线的 40层胎体。

由此可见 ,超层级轮胎最终必须以开发和

应用新型原材料及改进工艺结构为发展方向才
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(1)注意理解负荷与速度的相关性

GB/ T 2983—1997《摩托车轮胎系列》标准

- 1时 ,负荷可增大 16 %。以标准中最高

g ,而 E级速度 ( 7 0
- 1)下行驶的负荷量应允许达到 226 kg。

性。

(2)注意负荷与气压的相关性及局限性

负荷特性是轮胎在负荷下的屈挠特性 ,充

气压力是决定负荷屈挠特性的主要因素 ,而胎

侧弯曲效应和刚度为次要因素。压力过小则负

荷能力下降 ;压力过大则帘线受力增大 ,导致帘

布层断裂。超载时不能用增大气压的方法完全

补偿 ,否则会造成轮胎早期报废。因此层级虽

不断加大 ,但气压不能盲目增大 ,在制定标准时

应予以考虑和验证。

(3)完善相应的轮胎安全试验标准

5　意见与建议

(1)根据摩托车市场的发展与需求 ,有必要

对《摩托车轮胎系列》现行国家标准中的层级内

容进行增补 ,建议列入 8 层级代号系列摩托车

轮胎 ,其相应的最低静态破坏能、最大负荷能力

和充气压力的取值可参考国外同类产品或试验

后再确定。

(2)建议在制定高层级摩托车轮胎标准的

同时 ,在轮胎上注明胎冠和胎侧部位的真实帘

布层数及所用骨架材料的种类。

(3)建议摩托车及其配套轮胎生产厂通过

采用新型高强度、轻量化材料等技术手段来提

高摩托车承载能力。
第 11届全国轮胎技术研讨会论文

一种全新的轮胎硫化工艺
中图分类号 : TQ33016 + 7　　文献标识码 :D

在轮胎市场激烈竞争的情况下 ,降低轮胎

成本、提高轮胎质量 ,已是企业生存和发展的关

键。桂林橡胶机械厂经过多年潜心研究 ,并结

合国外目前最新动向 ,成功地研制出一种新的

轮胎硫化工艺。该工艺打破了常规硫化所采用

的等压等温硫化模式 ,而是运用等压变温原理。

采用该工艺 ,仅需在原硫化机管路上进行极少

的修改 ,通过调整工艺参数即可降低能耗。热

水消耗量 (按年产 100 万套 9100 - 20 轮胎计

算)由原来的 50215 万 m3 减小到 8817 万 m3 ,

电能消耗为原来的 15 %～20 %。实施该工艺

还可缩短轮胎硫化时间 ,增产率为 15 %～

20 % ,轮胎行驶里程可提高 10 %～15 %。

该工艺适用于子午线轮胎和斜交轮胎的过

热水硫化。它的研制成功标志着我国轮胎硫化

工艺已达到目前世界先进水平。

(桂林橡胶机械厂　陈维芳　姚华娟供稿)
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是合理可行的。为了推进行业技术进步 ,在考

虑制定相应的超层级摩托车轮胎标准时 ,要像

先进国家 (如美国、日本等)的厂家那样在轮胎

上注明胎冠和胎侧部位的真实帘布层数及所用

骨架材料的种类。

4　完善和继承现行标准的科学性

对此作出明确规定 :对代号系列车胎 (含小轮径

车胎) ,其最高速度与负荷能力的变化均有相应

的负荷变化率。例如 ,当通常使用的速度为 70

km·h

层级 4层级的 3150 - 10轮胎为例 ,在标准 J 级

速度下负荷量为 1 9 5 k

km·h

也许是巧合 ,市面上许多打上 6 层级甚至 8 层

级的非标 3150 - 10轮胎 ,其负荷量标注竟都在

224 kg (负荷指数为 56)左右 ,这种“超层级”轮

胎或许还可以找出点依据 ,但更高层级 (10 ,12 ,

14⋯)的陆续出现 ,尚需进一步全面考察其合理

超层级轮胎安全试验指标及超负荷使用问

题涉及到每一类充气轮胎。例如 ,载货汽车虽

以载质量划分 ,但还出现有 4 t 车装 8 t 货的

“奇迹”。光靠载货体积来限制摩托车的载质量

就更容易失控 ,必须考虑到摩托车轮胎胎体加

厚反而带来生热大、散热差以及可能造成综合

使用寿命受损等负面效应 ,因此单纯追求高胎

体强度或其它静态指标是不全面的。

作为机动车的标准已有 GB 7258—1997

《机动车运行安全技术条件》,根据国情对某些

条款分别规定了实施过渡期。轮胎安全标准体

系国家标准的制定 ,也可参照此法逐步建立和

完善。


