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绿胎的发展及其推广应用 

国家橡胶与轮胎工程技术研究中心首席科学家、怡维怡橡胶研究院院长 

王梦蛟 

                  摘     要 

所谓绿胎是过去二十多年来世界上开发的节能、减排、有利于环

保的新一代汽车轮胎。 其特点是： 

1． 生产轮胎所用补强剂是非碳物质二氧化硅。它不需要来自

石油或煤炭的原料制造，其生产过程中排出的二氧化碳量

比制造传统补强剂低得多； 

2． 轮胎本身使用时滚动阻力低，从而节省燃油、降低二氧化

碳排放并减少由汽车尾气导致的雾霾，有益于减少大气污

染及环境保护； 

3． 与传统轮胎相比，由于绿胎的行驶温度低，可减少轮胎的

爆破和早期损坏。这在减少车辆行驶事故的同时，也可以

大大提高轮胎的翻新率，降低轮胎制造的原材料消耗和减

少废旧轮胎产生所带来的“黑色污染”； 

4． 轮胎的抗湿滑和操纵性能好，增加行驶安全性； 

5． 提高轮胎的耐磨性，这在增加轮胎的使用寿命从而减少废

旧轮胎产生的同时，降低因轮胎磨损所形成的微粒物质对

人类健康的影响。 

本文简要地介绍了绿胎的发展史和讨论了绿胎的经济及社会效益,

并在借鉴国外推广绿胎经验的基础上根据我国国情提出了使绿胎在

我国迅速推广的想法和建议。 
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在轮胎发展中，米其林在 1992 年推出了称之为“绿胎”的第一代环保

节能胎( “Energy” tires)并标以 GREEN X。此后 GREEN X 商标成

为一种招牌标志打在这种轮胎的胎侧上，使人一眼就看出其为节能

轮胎。该类轮胎的胎面胶是用细粒子二氧化硅（俗称白炭黑）加偶

联剂作填料制造的。与传统的轮胎相比，其特点是滚动阻力低，抗

湿滑和抗冰雪滑动性能好，而耐磨性也不差[1]。绿胎的应用极大地降

低了车辆行驶所需的能耗。实际上，白炭黑在轮胎中作为主要填料

的深入研究在德国始于上世纪 70 年代初，并因 1973 年的石油危机

而加速。因为在制造轮胎胶料中主要填料炭黑的原料主要来自石

油，而制造白炭黑的主要原料为石英砂。Wolff 等人[2]曾报告在胎面

胶中使用白炭黑并加偶联剂取代炭黑时，轮胎滚动阻力可以大大降

低而无损耐磨性能，具有节油和降低二氧化碳排放的双重优点。之

后又发表了白炭黑用于轮胎胎面胶制造绿胎的理论基础[3]。 

据报道，米其林曾在上海花旗集团大厦、柏林 Park Inn 宾馆正门、

巴黎埃菲尔铁塔附近及纽约时代广场安装了巨型“绿色计数器”，每

晚七点播放米其林 1992 年绿色轮胎上市后减少燃油消耗和降低二

氧化碳排放量的实时数据。据统计，至 2008 年，米其林绿胎对全世

界汽车总计节省燃油约为 90亿升，减少二氧化碳排放量为两千三百

万吨。即每一秒钟节省燃油约 44升，减少二氧化碳排放 110 千克以

上[4]。 

由于轮胎的滚动阻力、抗湿滑性能及噪音对车辆行驶的节能、减

排、环保、安全及使用寿命有直接影响，欧盟带头于 2009 年制定

了“欧洲轮胎标签法”，并于 2012 年 11 月 1 日开始执行。标签法

对轮胎质量的某些指标，诸如滚动阻力、抗湿滑性能、噪音等的优

劣作了分级，要求在轮胎标签上标明某些性能等，这一方面能促进

轮胎公司的产品质量的提高，也有助于使用者对轮胎的选择。2016
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年我国采用与欧洲相同的标准也制定了相应的标签法（见表 1 和表

2）。 

对照标签法规定的指标, 由附件 1 可以看到，在绿胎上市 10 余年后

在欧洲有 59%的夏季胎轮胎在 F 及 F 级以上。41%的轮胎为 G

级。滚动阻力最低的轮胎为 C 级，其数量仅为轮胎总数的 2%。而

一 O 年代初，G 级的轮胎仍有 38%，而冬季胎 G 级者则有 50%之

多。但 B~C 级的最新节能试验轮胎逐步面市。而个别 A 级胎也有报

道，但未上市（见附件 2）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

表 1. 欧盟及我国轮胎标签法中的滚动阻力标准，C1-乘用车胎， C2-轻卡，

C3-卡车及大客车胎。RRC-滚动阻力系数，单位：N/KN 

表 2. 欧盟及我国轮胎标签法中的抗湿滑性能标准，C1-乘用车胎， C2-轻

卡，C3-卡车及大客车胎。G-抓着力系数。 
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如果将过去二十年 C 级以下的绿胎称为普通 ”绿胎 (Green tire)” 的

话，滚动阻力 B 级以上的轮胎可称之谓“绿胎+（Green tire plus or 

Green tire+）”。怡维怡橡胶研究院在其建院初期与赛轮轮胎公司合

作于 2011 年冬制造了我国第一批双 B 胎，即滚动阻力和抗湿滑性

能均达到 B 级，并于 2012 年初通过了西班牙 Idiada 认证（见附件

3 和 4），其耐磨性能也达到了普通轮胎的水平。该双 B 胎是用普通

胎的胎体和花纹设计只改换胎面胶制造的。目前在保持轮胎结构、

花纹和胎面胶配方不变的情况下，用 EVECTM(连续液相法制造)作为

胎面胶所生产的绿胎+已进行了多次室内、室外及道路试验，并已投

入批量生产。如表 3 所示，与绿胎相比，绿胎+的特点是除加工性能

好之外，滚动阻力进一步下降，而耐磨性能则大幅度提高[5~9]。 

 

  普通轮胎 绿胎 绿胎+ 

胎面较填料 炭黑 白炭黑 EVEC-白炭黑 

滚动阻力指数，% 73 100（C） 113（B/A 级） 

抗湿滑及操纵性指数，% 68 100（B 级） 110（A 级） 

抗干滑及操纵性指数，% NA 100 103 

耐磨性能指数，% 115 100 130 

表 3. 绿胎+与绿胎及传统炭黑轮胎性能的比较。性能以指数表示,越高越好。 

相对于传统轮胎而言，绿色轮胎的优点是显而易见的，而绿胎+又将

这些优点加以发展并弥补了其不足。但其在我国的开发应用却十分

缓慢。目前虽然在国际上绿胎的出现已有二十多年，但在我国尚处

于产品导入阶段。这主要是对绿胎的认知问题。由于绿胎在我国长

期知之甚少，国外的产品进入我国市场的时间较晚，绿胎的概念并

未普及。一方面轮胎企业对所需制造技术、原材料、生产工艺、和

产品性能等所涉及的一些基本原理和知识缺乏研究，制造成本较

高，又加之缺乏有效的检测手段和机构进行评价、认证和监管，产

品质量较差。而另一方面车主和运输企业对绿胎的性能及其社会经
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济效益缺乏了解，且价格又大大高于传统轮胎。因此绿胎在我国的

推广应用困难较大。本文试图对绿胎使用的社会经济效益加以讨

论，并对绿胎的推广应用提出一些参考意见。 

绿胎的社会及经济效益 

一、 轮胎原材料的低碳化 

填料是橡胶中不可缺少的补强剂。它赋予胶料较高的硬度和模量，

提高胶料的机械强度和耐磨性能，并控制着与轮胎滚动阻力、抗滑

性能有关的胶料动态性能。 

制造传统轮胎的胶料中使用的填料基本上是炭黑，其重量约为整个

胶料的 30%以上。而制造炭黑的原料油皆为来自于石油和煤焦油的

烃类物质。对于轮胎胎面胶炭黑而言，每生产一吨填料，大约需要

原料油 1.8~2.3 吨。在炭黑制造过程中，注入反应炉中原料油在高

温下裂解之后再聚合成为细粒子炭黑，在尾气中存在大量的未裂解

或未生成炭黑粒子的烃类物质、一氧化碳、二氧化碳及氮和硫的氧

化物。尾气可以进一步的燃烧生成二氧化碳，其热量可用于生产蒸

汽和发电。因此，炭黑的制造是一碳化学过程并伴随大量二氧化

碳、氮和硫的氧化物产生，对于大气的污染较为严重。 

 

图 1、白炭黑制造工艺过程. 
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在绿胎的生产中，胎面胶的填料则主要是细粒子沉淀法白炭黑。它

是用非碳工艺制造的，其主要原料为石英砂。如图 1 所示，在高温

下，石英砂和碳酸钠熔融生成水玻璃，后者溶于水形成硅酸钠水溶

液。该溶液加酸（如硫酸）中和后沉淀出细粒子二氧化硅。产品经

分离、洗涤、干燥后即为用作胎面胶填料的沉淀法白炭黑。在此过

程中，使用的含碳材料只有碳酸钠，并在制造水玻璃的过程中以二

氧化碳的形成分解出来。生产一辆乘用车四条轮胎胎面胶所需白炭

黑放出的二氧化碳量约为 2.4kg，但当车辆使用滚动阻力为 B 级的

绿胎+行驶 10 万公里由于节油而使二氧化碳的排放可减少 1.3 吨。 

二、 降低轮胎的滚动阻力 

在车辆行驶过程中轮胎滚动阻力的降低的直接好处是节省燃油和降

低二氧化碳的排放。 

1. 节省燃油 

A. 乘用车胎 

如前所述，目前我国乘用车胎的滚动阻力水平大部分仍处于 G 级及 

 

图 2、欧洲标签法中各级耗油的差别。相邻两等级耗油相差 0.1~0.15 升

/100 公里。从 A 级到 G 级多耗燃油 0.66 升/100 公里[10]。 
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 减少油耗，

升/百公里 

减少油耗， 

升/十万公里 

燃油价格, 

元/升 

经济效益, 

元/车 

经济效益, 

元/胎 

CO2减排， 

吨/车 

由 G级到 C级 0.44 440 6 2,640 660 1.1 

由 G级到 B级 0.56 560 6 3.360 840 1.3 

G 级以下水平。根据欧洲耗油量的测试结果由 G 级升至 B 级油耗每 

百公里可以降低 0.56 升，而达到 C 级节油则达 0.44 升（图 2）。 

如表 4 所示，对于寿命达 10 万公里的轮胎来讲，在整个轮胎使用

周期内，C 级和 B 级轮胎比 G 级分别节油 440 升和 560 升。汽油

价以 6 元/升计，每条轮胎因节油而使用户受益分别有元 660 和 840

元。亦即当使用节能轮胎时，用户每用一条低滚阻轮胎，所省油钱

可购 2～2.5 条普通胎。 

据报告[11]，我国 2013 年自产内销及国际品牌在我国的销售的乘用

车胎共 2.46 亿条，而 2016 年的年产量比 2013 年的产量增加了近

20%。如果国内销量增加的比例与产量增加的相似，我国 2016 年

的轮胎销量即为 2.95 亿条。如果这些轮胎由 G 级升至 C 级，节油

量每年为 325 亿升，燃油费节省 1947 亿元。如果由 G 级升至 B

级，每年节油量则为 413 亿升，而油费节省 2478 亿元。 

B. 卡车胎 

对于卡车胎来讲，降低滚动阻力亦可因节油而使运输成本下降。根

据阳冬波的报告[12]，我国卡车胎的滚动阻力 30%未达到欧盟 E 级要

求，70%未达到 D 级要求。也就是说，大部分轮胎的滚动阻力为 E

级或 E 级以下。根据欧洲标签法的规定，如由 E 级升至 B 级，其滚

动阻力下降 37.5%。而升至 C 级，滚动阻力则下降 25%。 

米其林公司曾报告，卡车及客车行驶中每消耗 100 升燃油中有 25-

35 升被轮胎以热能耗散的形式消耗[13]。对装配 22 条 12R22.5 轮胎

之总重 49 吨载重卡车而言，行驶 100 公里大约消耗燃油 40 升，其

表 4、乘用车胎由 G 级升至 C 级及 B 级时节能减排的经济社会效益。 
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中轮胎消耗为 10～14 升（平均为 12 升）。如果轮胎的滚动阻力由

E 级升至 C 级或 B 级，其节油量分别为每百公里 3 升或 4.5 升。当

轮胎行驶里程达 20 万公里时，整车节油分别达 6,030 升或 9,000

升。若燃油价以 6 元/升计，每条轮胎节省燃油费分别为 1645 或

2454 元（见表 5），相当于一条或一条半轮胎的价钱。此数值随着

轮胎行驶里程的增加而上升。 

 
 滚阻降低, 

% 

行驶里程, 

公里 

减少油耗,

升 

经济效益, 

元/车 

经济效益, 

元/胎 

CO2减排, 

吨/车 

 10 100 1.2 7.2   

由 E级到 C级 25 20万 6,030 36,180 1,645 15.7 

由 E级到 B级 37.5 20万 9,000 54,000 2,454 23.4 

我国 2013 年自产内销及国际品牌在我国销售的卡车胎共 4700 万

条，而 2016 年的年产量比 2013 年的产量也大约增加了 20%。同

样，如果国内销量增加的比例与产量增加的比例相似，我国 2016

年卡车胎的销量即为 5640 万条。如果这些轮胎由 E 级升至 C 级，

节油量每年为 154 亿升，燃油费节省 924 亿元。若由 E 级升至 B

级，年节油量则为 230 亿升，而燃油费节省 1382 亿元。 

2. 有利于环境保护 

A. 减少二氧化碳的排放 

对于机动车来讲，发动机工作的过程中，燃油的消耗将伴随着二氧

化碳、氮氧化物及某些硫氧化物的排放。从表 3 和表 4 可以看到，

对于乘用车胎来讲，滚动阻力由 G 级升至 C 级或 B 级，每辆乘用

车的二氧化碳排放可以降低 1.1 吨或 1.3 吨。按前面所计算的 2016

年我国内销的轮胎数量，我国每年少排放 7896 万吨或 9594 万吨二

氧化碳。卡车胎滚动阻力从 E 级升至 C 级或 B 级时，由于节省柴

油，每辆车可少排放 15.7 吨或 23.4 吨二氧化碳。而全国每年二氧

化碳的排放分别减少 4012 万吨或 5980 万吨。 

表 5、卡车胎由 E 级升至 C 级及 B 级的经济社会效益(燃油价格以 6 元/升计) 
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B. 减少大气中细颗粒物（PM2.5）的污染 

据北京市环保局官网消息，机动车排放污染是北京市 PM2.5 的最大

来源。在北京市 PM2.5 本地污染中全年机动车排放贡献比例达 30%

以上，非供暖季可达到 40%以上[14]，在极端不利的气象条件下，甚

至达到 50%左右[15]。另据中科院区域大气环境研究卓越创新中心首

席科学家贺泓的报告[16]，PM2.5 来源包括直接排放和二次生成，即

一次来源和二次来源。其中 PM2.5 的二次生成是指排放到大气中的

气态污染物通过多种化学物理过程转化为硫酸盐、硝酸盐、铵盐和

二次气溶胶等细颗粒物质。也就是说如汽车排放的污染物本身中的

一次颗粒物浓度虽不高，但在大气中反应后产生大量二次颗粒物将

成为城市 PM2.5 的重要来源之一[17]。这意味着机动车辆尾气排放是

“雾霾”的倍增器。因此降低轮胎的滚动阻力，降低燃油消耗的同时

可以大大减少尾气的排放，从而减少由机动车造成的”灰霾”。 

此外，下面将说明，降低滚动阻力也可以通过降低轮胎行使温度的

机理改善轮胎的耐磨性能，从而减少大气中的细颗粒物质的产生。 

C. 改善轮胎的耐磨性能 

轮胎的滚动阻力与胶料在动态应变下的滞后损失有关。滞后损失增

加，将使轮胎的行驶过程中所得的能量更多地以热能的方式消耗。

因此，轮胎的滚动阻力增加的同时，轮胎的温度也将升高(见图 3) 

[18]。轮胎测试表明，无论是天然胶还是合成胶胎面，随着轮胎表面

温度的升高，其耐磨性能降低(图 4) [19]。因此，低滚阻轮胎的低温

行驶，将有利于耐磨性能的提高。 

另外，耐磨性能的提高也有助于降低细颗粒物质的生成，据上世纪

末美国加利福尼亚和日本医生的研究，轮胎磨耗产生的细颗粒物质

是城市和高速公路附近居民哮喘病增多主要原因。由于车辆行驶中

胎面的磨耗导致大量的细颗粒物质的形成。这些物质漂浮在大气

中，当吸入肺中时则难以咳出[20,21]。有些人对天然胶中存在的异型

蛋白质过敏时将导致哮喘病的发生。因此，低滚阻轮胎使轮胎耐磨 

性能的提高可减少细颗粒物质的产生。此外，低滚动阻力轮胎中多 
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用合成胶和白炭黑，天然胶的用量相对降低，这将有利于减少细颗

粒物质中的异型蛋白质，从而降低哮喘病的发病率。 

3. 减少轮胎的早期损坏 

根据阳冬波的报告[12]，在我国高速公路交通事故中，爆胎的交通事

故占全部交通事故的 34%，我国也时有爆胎造成严重交通事故报

图 3、滚动阻力不同的卡车胎在相同的负荷、速度及充气压力下运行中的温

度比较（用红外线相机摄）[18]。 

图 4、轮胎表面温度对磨耗性能的影响. 试验条件：相同路面及恒定滑移率，

轮胎表面温度是由环境温度控制的[19]。 
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导。低滚动阻力伴随的低生热将防止轮胎肩空肩裂、脱层及冠爆造

成的早期损坏, 并提高车辆行驶的安全性。据文献称，在车辆行驶

过程中肩部温度降低 10℃,肩空肩裂则降低 60~70%[22]。而爆胎事故

也会因为轮胎行驶温度的降低而大大减少。 

4. 增加轮胎的翻新率，延长轮胎使用寿命，减少废旧轮胎的处理 

米其林卡车轮胎的设计保证其具有四次生命：新轮胎的寿命，经刻

沟后的轮胎使用寿命，一次和二次翻新胎的寿命。检测资料表明，

翻新和刻沟可优化轮胎的里程数，延长轮胎的使用寿命达 2.5 倍，

并减少 70％到 75％的原料消耗，同时保证同样的安全性能[4]。  

所谓“刻沟”，即在轮胎花纹沟磨至标记线后，为了保证车辆的在路

面上行驶时有足够的抓力和操纵性能，用一简单的工具将花纹沟加

深而使即将报废的轮胎重新投入使用。对一般卡车胎来讲，花纹沟

加深可提高 25%的轮胎寿命，因此，行驶里程可以再延长 3 万至 5

万公里。此外，刻沟后的轮胎，因其重量较轻，滚动阻力较新胎大

大下降，致使轮胎温度进一步降低。 

我国生产的卡车胎，包括所谓的“不三包”甚至“割标”轮胎的胎侧

上均以大写字体标有“REGROOVABL”字样。它表明，该轮胎的结构

是适于刻沟的，但此技术在我国从未使用。除人们对此技术缺乏了

解之外，主要是轮胎胎体较弱，行驶温度高，早期损坏较多所致。

只要轮胎胎体不损坏，花纹磨至标识线或刻沟使用后的轮胎还可以

翻新。即将旧胎面打磨后重新换一个新胎面。翻新次数最高可达两

次甚至三次，决定于旧胎的胎体强度和损坏状态。轮胎翻新是节约

运输成本、降低原材料消耗最有效的方法。以一典型的 12R22.5 卡

车胎为例，其胎面重量和成本分别占整胎的 23 和 22%。如翻胎用

胎面胶与原胎材料相同时，由于硫化时过硫程度较低，耐磨性能非

但不会降低，而其他性能，诸如抗刺伤及崩花掉块性能也会得到改

善。 

与国外卡车胎翻新行业相比，我国的翻胎工业规模是非常小的。目

前我国轮胎的翻新率尚不达 10%[12]，其原因是我国轮胎胎体损坏严
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重，大部分旧胎达不到翻胎的要求，这与轮胎使用过程中温度较高

导致胎体损坏有很大关系。 

应该指出，轮胎的翻新直接影响着废旧轮胎的产生。由于我国汽车

销售量和保有量的迅速增加，加之我国轮胎的质量不高，致使大量

废旧轮胎的产生，其数量已超过世界的 20%。已成为另类“黑色污

染”源。这已引起了国家的重视[23]，并提出从源头减少废物的产

生，实现由末端治理向污染预防和生产全过程控制转变[24]，开发轮

胎翻新再制造先进技术，推行轮胎翻新先进技术保障体系建设，实

施产品质量监控管理，确保翻新轮胎的产品质量[25]等指示。提高轮

胎质量，采用绿胎生产技术，降低轮胎滚动阻力的同时降低轮胎生

热，减少轮胎的非正常损坏，提高轮胎翻新率，是从源头减少废旧

轮胎产生的最有效措施。轮胎翻新一次，就相当于减少一条废轮胎,

节省 0.8 条轮胎的原料。我们的试验表明，滚动阻力 B级的卡车胎

在使用过程中很少出现胎体损坏质量问题,可以大大提高轮胎的翻新

率。 

三、提高抗滑性能的社会效益 

1. 抗湿滑性能 

车辆在湿滑路上行驶时，由于水的润滑作用，轮胎与路面之间的摩

擦力大大下降。轮胎在湿路面上的摩擦力直接影响到车辆的刹车性

能及操纵特性。因此提高轮胎的抗湿滑性能是保证行车安全的重要

手段。这对乘用车尤为重要，因其负载低、车速高、接地面积小，

在雨天容易出事故。在各国乘用车轮胎性能标签法规中均将抗湿滑

性能列为质量分级标准。如表 2 所示，欧盟标签法将乘用车胎的抗

湿滑性能分为 A 至 G 共 5 级（其中 D 和 G 为空置级），而图 4 则为

在标准的湿路上，以 A 级轮胎的刹车距离为参比，车速为 80km/h

的情况下刹车时其余轮胎的刹车距离。可以看到，B 级轮胎刹车距

离较 A 级轮胎增加了 3 米。而从普通轮胎的 F 级到 B 级刹车距离缩

短了 15 米。因此，高级别抗湿滑轮胎使行车安全性大大提高。 
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2. 抗干滑性能 

轮胎的抗湿滑性对车辆行驶安全性固然有很大的影响，但干路面上

的刹车特性、操纵性、紧急变道、应急反应对行驶安全也是十分重

要的。它并未列入标签法中，仍需牢记，行车事故并非只发生在雨

天！在这一方面，与普通胎相比，绿胎+的效果更好。 

四、 改善耐磨性能的社会经济效益 

提高耐磨性能可增加轮胎的寿命、降低交通运输成本、降低橡胶原

料的消耗、减少废旧轮胎的处理。其经济效益是不言而喻的。 

如前所述，耐磨性能的提高也可降低大气中细颗粒物质的形成，改

善大气质量。因为轮胎磨耗形成的细颗粒物质能在较长时间内漂浮

在大气中。 

譬如对于 205/55R16 乘用车胎来讲，当 8mm 深的花纹沟磨至 1.6 

mm 时，共磨去 1.81kg 胎面胶。假如轮胎寿命为 10 万公里，而每

年行驶 2.5 万公里时，每辆乘用车一年向大气中释放的细颗粒物质

为 1.81kg。 

图 5、轮欧洲标签法中各级抗湿滑性能的差别。图中圆圈中表明数字是车辆

在标准条件下在行驶速度为 80 公里/小时刹车后安装 A 级轮胎车辆停

止时，安装其它级别轮胎的车辆尚剩余的速度[5]。 



 

14 

 

对于 12R225 卡车胎而言，当 15mm 的花纹沟磨至 2mm 时，共约

磨去 6.5kg 的胎面胶。假设车辆每年行驶 12 万公里，而轮胎的寿命

为 1 年半，一辆 22 轮集装箱车每年向大气中释放的微尘为 95.3 公

斤，而 10.5 辆卡车一年中释放约 1 吨的细颗粒物质。因此其对雾霾

及人体健康所造成的危害不可低估。 

除个别国家对轮胎耐磨性能提出一定的要求外，在各国的标签法规

中耐磨性能并未列入分级标准。其主要原因是，到目前为止，室内

或实验室内尚未发现任何一种磨耗实验机的测试结果与轮胎实际使

用中的耐磨性能有较好的相关性。而在轮胎的实际里程试验中，其

结果也受其行驶路面、车辆状况、地区气候及驾驶员个人习惯的影

响。较为可靠的轮胎试验场实验则因费时费力而很难用于轮胎的分

级评判。在多数情况下，客户使用信息的反馈则成为市场评价轮胎

耐磨性能优劣的主要方法。 

必须指出，为降低滚动阻力有多种方法，诸如，降低填料用量、采

用低比表面积填料和填料并用体系、在天然胶胎面胶中加入大量白

炭黑、采用胶乳-白炭黑共沉母胶、加入某些添加剂[26]等。 但这些

方法均以牺牲轮胎耐磨性能为代价换取低滚动阻力[27]。这不但影响

轮胎的使用寿命和增加大气污染，也会产生更多的废胎。 

五、降低车辆行驶噪音 

绿胎的优点之一就是降低轮胎行驶中产生的噪音[1](与普通轮胎相比

降低了 1dB)。绿胎+也保留了这一优点。 

如何使绿胎在中国跑起来 

综上所述，绿胎在提高轮胎质量、降低滚动阻力、改善轮胎抗湿滑

性能等方面的功能是明显的。过去二十余年，在世界上，尤其在欧

洲，人们逐步认识到绿胎的发展对于节省能源、减少二氧化碳排

放、降低粉尘产生、减缓或者降低大气污染、增加行车安全所起的

重要作用，绿胎的制造和市场发展很快。近年来，我国某些轮胎企

业迫于国外轮胎标签法和市场的压力开始试制和生产绿胎，但发展
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十分缓慢。而个别外国轮胎公司制造的绿胎开始进入中国市场，但

产品少人问津。其原因不外是制造商成本和利润的制约和用户对新

产品缺乏认识。 

从用户角度来看，绿胎的经济效益和社会效益难以短期彰显，而市

场价格较普通胎相差较大。譬如，目前固铂（Cooper）公司在市场

上有一规格为 205/55R16 的轮胎 ECO-C1，其滚动阻力和抗湿滑性

能据称均为 B 级，市场价为 475/条，而同规格的普通胎为 329/条，

两者相差 146 元。某代销点的销售纪录表明，前者评价者为 10，后

者则为 600（附件 5 和 6）。从经济上讲，前者节省的 840 元燃油费

可以再买近两条胎，即用户使用 ECO-C1 胎时不但购胎的费用得以

返还，还可赚 365 元。而从行车安全上看，在湿路面上紧急停车

时，用 ECO-C1 轮胎的刹车距离较普通胎缩短了 15 米。假若下雨

天用普通胎产生的车毁人亡的事故可能由于使用绿胎得以避免，但

用户并不知是绿胎救了他的命。也就是说用户对优质胎的社会经济

效益并不感知，但他清楚地看到轮胎售价的差别。中国化工报曾报

导[28]，绿色轮胎的单价比传统轮胎要高 10-30%，但由于制造技术

和原材料要求比现有轮胎要高，企业生产成本要提高 15%左右，因

此生产厂对开发制造绿胎的积极性并不很高。综上所述，可以认为

我国目前发展绿胎情况是： 

 绿胎的低滚动阻力、高抗湿滑性能、节能减排及行车安全的

社会经济效益是实实在在的！ 

 用户不会花钱去买一种看不见的社会经济效益！！ 

 轮胎制造公司也不会降低利润或赔本去研发、制造和推销新

产品！！！ 

作者认为，如何使绿胎跑起来，必须由政府推动。目前在欧洲绿胎

推广的速度是全世界最快的。这一方面是欧盟政府和全民对环境保

护和绿色运动的重视，另一方面，政府对轮胎准入市场的最低滚阻

力做出限定的同时，也规定凡达到 C 类以上等级的轮胎均获得欧盟

各国财政奖励。 
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我们可以效仿欧盟的办法来加速绿胎的发展。但是根据我国轮胎工

业的具体情况，设置准入市场销售的最低滚动阻力容易，但由政府

财政奖励所需资金筹集则不易。 

解决办法之一是国家设立“绿胎奖励基金”。基金的筹集采取“取之

于斯，用之于斯”的方法，不动用国家的财政收入。既然绿胎的主

要经济效益来自节省燃油，可以用客户节省的燃油支出作为绿胎的

财政奖励基金。具体做法如下： 

由政府出面，将燃油的价格提高，所得收入专用于“绿胎奖励基

金”。譬如，在油价中每升增加 5 分钱(不到油价的 1%)。以一般乘

用车为例，每行驶 100 公里消耗 10 升燃油计算，对轮胎使用寿命

为 10 万公里的轮胎来讲，在整个轮胎行驶过程中，因燃油的涨价使

用者多支出 500 元，即每条轮胎多支出的油费为 125 元。根据表 4

的数据，当使用 B 级或 C 级的轮胎时，用户节省的燃油费则分别从

840 元/条和 660 元/条降至 715 元/条和 535 元/条。如果将 125 元

中的 100 元或 60 元分别奖励制造 B 级或 C 级轮胎的公司，而要求

轮胎制造商将轮胎的价格降为普通胎的价格出售。在这一方案中，

每销售一条 B 级或 C 级胎，奖励基金尚余 25 元或 65 元。而从一条

普通胎的销售中可得 125 元作为其浪费燃油及有害环保的惩罚。 

对于安装 22 条 12R22.5 轮胎的卡车而言，假若轮胎使用寿命为 20

万公里，每 100 公里耗燃油 40 升，则每辆车的耗油为 80000 升，

以每升提价 5 分钱计，用户多支出的燃油费 4000 元。每条轮胎因

燃油提价所增加的油费为 182 元，其中 120 元奖励轮胎公司。如果

普通胎的售价为 1500 元/条，而允许轮胎厂的售价只增加 10%，即

150 元/条，相对于普通胎，轮胎公司生产每条 B 级轮胎的收益为

270 元。这不仅抵消了绿胎成本的增加（如成本的 15%），利润也

有相当的提高。而轮胎用户在这一过程中增加的支出为 332 元。由

于每条绿胎节省的燃油费为 2454 元，其净利为 2122 元。即使用

1650 元/条的绿胎，除使用轮胎不花钱外，还净赚 472 元/条。在这

一设计中，每销售一条绿胎，奖励基金中还剩 62 元。诚然，C 级轮
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胎的奖励和销售价将相应的减少，但奖励基金所得数额将相应地增

加。 

在上述方案中，关键的问题是市场上轮胎质量的监管问题。为防止

乱标级别以次充好，需要设立有权威性的检测机构，定期在市场上

购买商品胎进行检测。对于检测数据达不到标定级别者，进行罚款

并不准进入相应的市场，同时降低生产者的诚信等级。在确保轮胎

的性能符合所标记的级别外，为了减少由轮胎磨耗造成的大气污染

及保证轮胎的使用寿命，也需要对轮胎耐磨性能进行测验。鉴于室

内试验结果与实际车辆行驶中的耐磨性缺乏相关性，必须将抽查的

轮胎在试验场内于标准的实验条件下进行磨耗试验, 其指标可以参

考美国 UTQG 轮胎耐磨性能的标准制定。因此，除了足够的室内实

验室以外，还需建立足够的轮胎试验场。因此需成立一非营利性机

构负责奖励基金及测试机构的建立和经营管理。所需资金亦从奖励

基金支付。 

利用上述办法对各方好处有： 

轮胎用户： 

 节省燃油费用； 

 提高行车的安全性。 

轮胎生产企业： 

 增加销售利润。 

国家及社会： 

 节省能源； 

 减少二氧化碳的排放； 

 减少细颗粒物质的产生，降低大气污染，减少雾霾； 

 降低行车事故； 

 减少废旧轮胎的处理； 

 减少橡胶材料的消耗; 

 增加就业岗位。 
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因此绿胎的推广使用除使轮胎用户、生产企业和国家实现三赢外，

由于轮胎监测及检测机构的建立，也将大大提高我国轮胎的制造水

平。而所有这一切均在不增加国家财政支出的情况下实现的。 
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附件 1、2004 年欧洲轮胎的滚动阻力 

附件 2、2011~2012 年欧洲轮胎的滚动阻力 
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附件 3、2011 年怡维怡橡胶研究院与赛轮制造的 B 级轮胎滚动阻力证书 
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附件 5、固铂（Cooper）ECO C1 轮胎的性能 

附件 6、固铂（Cooper）ECO C1 轮胎的售价 


