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　　摘要　针对 6150 - 16 12PR 轻型载重斜交轮胎在超标条件下行驶出现的胎圈爆破以及肩空、冠空等缺陷 ,

分析了这几种缺陷的成因并提出了相应改进措施。室内耐久性能和高速性能试验结果表明 ,改进后的轮胎这

两种性能都得到明显提高 ,而且上述几种缺陷也基本得到控制 ,从而使轮胎退赔率大大下降 ,胎体材料成本大

为节省 ,若按年产量为 50 万套计算 ,每年可节省人民币 100 万元。
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　　随着市场经济的发展及公路等级的提高 ,

汽车高速、超载、超长距离行驶更加普遍。我公

司生产的 6150 - 16 12PR 轻型载重斜交轮胎

(非标准产品)在上述行驶条件下使用出现了胎

圈爆破、肩空、冠空等问题。针对这些问题 ,我

们进行了原因分析 ,并提出相应改进措施。

1 　胎圈爆破

原因分析 :轮胎在行驶中因传递力矩产生

扭曲力 ,使胎圈部位帘线与钢丝圈产生剪切应

力 ,而胎圈与轮辋间的摩擦移动又使材料产生

滞后损失并导致温度升高 ,随着温度的不断升

高 ,帘布层间粘合强度不断下降 ,最终导致胶线

间粘合强度低于帘布层间产生的剪切应力 ,由

于帘线剥离而加剧摩擦 ,使温度升高 ,于是出现

胶料老化及钢丝脱胶、露铜松散等现象[1 ] 。

改进措施 :

(1)改用双钢丝圈。原设计为单钢丝圈。

从理论上讲 ,钢丝圈不可压缩 ,其底部面积以接

地面为中心约在周长的 1/ 6 区域内 ,它承担法

向负荷并同时传递轮辋赋予轮胎行驶面的转动

力矩。单钢丝圈与轮辋的接触面积远远小于双

钢丝圈 ,在承受相同法向负荷传递力矩时 ,前者

所承受的扭曲力显然比后者大得多 ,这样极易

造成帘布与钢丝圈剥离、脱层。因此 ,我们将原

7根6排单钢丝圈改为 4根6排双钢丝圈 ,以
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增大钢丝圈与轮辋的接触面积 ,同时增大三角

胶的体积 ,以加强胎圈部位的挺性及强度 ,减小

胎圈移动变形 ,降低胎圈生热。

(2)缩小钢丝圈直径 ,更改帘布贴合方式。

原设计钢丝圈直径为 419 mm ,轮胎着合直径

为 40515 mm ,胎体骨架材料采用 6 层尼龙帘

布 ,贴合方式为 422 贴合。根据成品轮胎断面

及经验因数分析 ,原设计胎圈底部压缩因数偏

大 ,轮胎行驶时胎圈与轮辋之间的可移动变形

空间偏大 ,这样易使胎圈变形 ,帘布层间剪切应

力也随之增大 ;又由于贴合方式为 422 贴合 ,1

号帘布筒 (共 4 层帘布) 太厚、太硬 ,成型时压

花、反包都比较困难 ,压辊压不实 ,易使胎圈部

位局部脱空 ,钢丝圈反包后帘布压不实 ,造成胎

圈部位帘线伸张不一致、不均匀。根据上述分

析 ,将钢丝圈直径调整为 417 mm ,使胎圈底部

压缩因数更趋合理 ,减小胎圈与轮辋之间的移

动变形 (见表 1) 。同时 ,在改用双钢丝圈后 ,将

帘布贴合方式相应调整为 22222 贴合 ,由于帘

布层为 2 层帘布 ,便于 1 号帘布筒压花和钢丝

圈反包后压实 ,使钢丝圈与帘布之间的脱空问

题基本得到解决 ,特别是在冬季 ,成型效果更为

理想。

(3)严格控制工艺条件。①保证钢丝帘线

覆胶量 ,要求钢丝帘线覆胶厚度不小于 1135

mm·根 - 1 ; ②保证钢丝圈不沾水 ; ③保证三角

胶几何尺寸达到设计要求 ; ④成型时保证帘布

筒、钢丝圈上正 ,钢丝圈反包后要求压紧、压实。

原设计 6150 - 16 12PR 轮胎因胎圈爆破而
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表 1 　原设计和改进后胎圈底部压缩因数比较

项　　目 原设计 改进后

半成品胎圈底部厚度/ mm 8135 6115

成品胎圈底部厚度/ mm 6175 5175

压缩因数 19116 6150

损坏的轮胎占总损坏轮胎的 30 %以上 ,改进后

此比例不到 2 %。

2 　肩空和冠空

原因分析 :根据以往实际使用情况和室内

试验结果分析 ,肩空、冠空主要是由于轮胎在行

驶中胎肩或胎冠部位产生的高温及高应力引起

胶料强度及胶料2帘布粘合强度下降所致。因

此 ,解决 6150 - 16 12PR 轮胎肩空、冠空的关键

主要是降低轮胎滚动阻力 ,减小行驶中胎肩和

胎冠部位的温升 ,提高胎体的耐热性能。

轮胎滚动阻力是指轮胎滚动时 ,轮胎与路

面接触发生变形产生的能量损失现象的总效

应。轮胎为非理想弹性体 ,在轮胎变形所消耗

的能量中有一部分要消耗在克服胶料与帘布材

料因弹性滞后而引起的内摩擦上 ,这部分能量

损失变成热能使轮胎发热。而轮胎的结构对滚

动阻力有显著影响 ,胎体帘布层增加 ,滚动阻力

增大。车速在 50 km·h - 1时 ,6 层帘布轮胎的

滚动阻力比 4 层帘布轮胎高 7 %[2 ] 。

改进措施 :

(1)改用 1 层窄缓冲层。原设计八脚或条

形花纹轮胎为一宽一窄双层缓冲层。缓冲层的

作用在于承受冲击和振动 ,吸收并分散剪切应

力和补强作用。在保证胎体强度达到足够安全

倍数的前提下 ,从降低胎体滚动阻力、减小胎体

温升及避免肩部端点应力集中考虑 ,将缓冲层

由原 2 层 930dtex/ 2 V3 改为 1 层 930dtex/ 2

V3 窄缓冲层 ,并重新调整施工设计 ,合理选取

帘线假定伸张值δ1 和增大胎冠帘线角度βk ,

减小胎体径向变形。具体措施是 :胎体帘布层

采用 2 层 1870dtex/ 2 V1 和 4 层 1870dtex/ 2

V2 ,成型机头宽度相应放宽 (见表 2) 。对原设

计和改进后轮胎进行了室内耐久性能和高速性

能对比试验 ,结果如表 3 和 4 所示。

从表 3 和 4 可以看出 ,改进后轮胎的耐久

性能和高速性能都得到明显提高。同时 ,按新

设计方案试制了2000条轮胎 ,售后8个月用

表 2 　原设计和改进后轮胎参数比较

参　数　　　 原设计 改进后

胎体帘线安全倍数 K 12101 11108

帘布裁断角度α0/ (°) 3210 3210

帘线假定伸张值δ1 11030 11028

胎冠帘线角度βk/ (°) 50184 51118

成型机头宽度 B s/ mm 344 346

表 3 　机床耐久性能试验结果

项　目
原设计

1 # 2 #

改进后

3 # 4 #

耐久性能/ h 152137 175188 240 250

损坏情况 肩空 肩空 肩空 胎体未坏

　　注 :试验条件 :气压　630 kPa ;负荷　10 094 N ;试验速度

　65 km·h - 1。

表 4 　高速性能试验结果

项　目
原设计

1 # 2 #

改进后

3 # 4 #

试验速度/

　(km·h - 1) 130 130 130 130

行驶时间/ h 0150 1113 17162 10145

累计行驶时间/ h 5148 4113 21112 13145

损坏情况 冠空 胎体 胎体 胎体

爆破 未坏 未坏

　　注 :试验条件 :气压　630 kPa ;负荷　10 094 N。

户跟踪调查表明 ,胎体性能良好 ,未见出现异常

现象。

(2)提高胎面接头质量。从实际使用情况

分析 ,胎面接头达不到要求 ,也可导致出现肩

空、冠空缺陷。因此 ,必须提高胎面成型接头质

量。原设计胎面生产为两次定长挤出 ,因胎面

冷却收缩 ,两次定长后胎面切头角度不一致 ,成

型时胎面接头不能完整对接 ,胎坯胎面接头部

位不平整且有气泡 ,最终导致肩空、冠空。根据

公司现有设备情况 ,采用一次定长挤出胎面 ,保

证胎面两头裁切角度一致 ,成型上胎面采用套

筒法工艺 ,既保证了胎面接头质量 ,又提高了成

型上胎面效率 ,同时减少了返回胶量 ,省去二次

定长切胎面工序。

3 　结语

随着市场经济的发展 ,汽车运输业要求轮

胎既适应于丘陵、山区路面 ,也适应平原高速路

面 ,同时还必须能在超载、超长距离条件下行

驶。通过实施降低滚动阻力、加强胎圈强度等

改进措施 ,使 6150 - 16 12PR 轻型载重斜交轮
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胎的整体性能得到明显提高 ,胎圈和胎体等部

位出现的问题基本得到解决 ,因胎圈爆破、肩

空、冠空等原因而损坏的轮胎的退赔率明显下

降 ,同时还降低了胎体材料成本 ,按现生产量为

50 万套计算 ,每年可直接节省成本费用 100 万

元人民币。
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收稿日期　1998209209

宏观经济与汽车市场研讨会在京召开
日前 ,国家信息中心在北京召开了 1999 年

全国宏观经济与汽车市场研讨会 ,汽车行业各

大生产企业的产品规划部门和销售部门相关人

汽车市场形势讨论。

国家信息中心经济咨询中心副主任徐长明

作了题为《1999 年我国汽车市场预测与计划建

议》的报告。报告指出 ,1998 年 1～10 月份 ,汽

车总销量增幅为 0102 % ,其中轿车和微型车销

员、一些汽车经销单位的有关人员等共 141 位

代表参加了会议。会议主办单位邀请国家有关

政府部门的政策制定者及高级专家就宏观经济

形势、有关公务用车制度改革、费改税、分期付

款以及新的汽车排放标准等新政策和新法规进

行了专题演讲 ,与会代表还按车型进行了分类

量分别增加 3192 %和 1211 % ,比往年增速减

缓 ;大型客车和重型货车增幅较大 ,分别为

16125 %和 15 % ;微型货车、轻型货车、中型货

车和轻型客车的销量与 1997 年同比下降。报

告预测 ,1999 年汽车销量将保持平稳发展 ,预

计总量为 170 万辆左右。从品种分 ,轿车和微

型车仍为 1999 年的主要增长点 ,大型客车和超

重货车销量仍将增长。报告认为 ,汽车行业的

近期发展趋势将有 3 个特点 : (1)产品结构调整

加速 ,轿车、微型车所占比例逐步加大 ; (2)用户

私人化的趋势增强 ; (3)产业组织结构集中化。

刚刚公布和正在审议中的汽车管理新政

策、新法规和新标准的制订、实施情况也是与会

代表极为关心的内容。1999 年 ,国家将有鼓励

汽车消费的政策出台。首家开办购车贷款业务

的建设银行的领导向代表介绍了汽车消费贷款

的政策出台背景和实施效果。

北京市环保局的有关人员介绍了新的汽车

尾气排放标准实施设想及影响分析。从 1999

年 1 月 1 日起 ,北京市将对总质量小于 215 t 的

载客车执行新排污标准 ;总质量不超过 315 t

的其它载客车和载货车将从 2001 年 1 月 1 日

起执行新标准。新标准的尾气污染物排放量限

值相当于欧洲标准 1992 年限值 ,而现行标准相

当于 1989 年限值。此次推行新标准具有两个

特点 :限值严 ,限时短。新标准与现行标准相

比 ,一氧化碳排放量将减少 90 % ,碳、氢和氮氧

化物减少 85 %。要达到这样的要求 ,汽车需装

备电喷发动机和三元催化软化器。新标准执行

时间距标准批准通过时间 (1998 年 8 月 25 日)

不到半年时间 ,对汽车生产厂开发新产品速度

提出了较高要求。目前 ,已审批的第一批尾气

排放合格车型共有 26 种 ,包括 8 个汽车品牌 :

富康 ,桑塔纳 ,捷达 ,奥迪 ,红旗 ,切诺基 ,长安奥

拓和塔菲克。

汽车使用费税改革也是与会代表十分关心

的一个问题。汽车和公路的费税问题存在已

久 ,费大于税、收费状况的混乱和不合理已达到

“民怨沸腾”的程度 ,以“二税”(燃油费和车辆购

置费)代替“三费”(养路费、公路客货运附加费

和公路管理费) 的改革势在必行。但在具体操

作和实施上还存在一些问题 ,如征收方式、对非

公路用油如何补偿等。据有关官员称 ,费改税

的具体实施方案有望尽快修订完善。

汽车市场与轮胎市场息息相关。在美国和

欧洲 ,正是尾气排放限制的日益严格和燃油税

的提高使得汽车厂家和用户对轮胎滚动阻力性

能提出了较高的要求。我国的汽车和轮胎技术

状况与国外不同 ,目前 ,在提高节油性和环保性

方面 ,汽车本身还有较大的潜力 ,因此费税改革

和新排放标准的实施 (目前仅限北京地区)暂时

还不会对轮胎市场有十分明显的影响 ,但是从

长远考虑 ,增加燃油税和严格尾气排放的趋势

会对轮胎轻量化、燃油经济性、滚动阻力性能和

超载现象等产生何种程度的影响 ,是值得我们

关注和研究的问题。

(本刊编辑部 　宋凤珠供稿)
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