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　　从 2000年开始 ,美国国家公路安全管理局着

手进行轮胎安全标准的修改 ,修改前后的性能要

求变化较大 ,并涉及所有的标准。在标准的修订

过程中 ,不同的组织 、机构和整车厂都提出了不同

的看法 ,并且进行了大量的试验 ,经过反复的协商

和探讨 ,最终得出了一系列的修改提案 ,并将一些

数据不十分充分和需要继续试验研究的性能要

求 ,留作下一步解决 。这一系列的新标准和修改

版本将于 2007年 6月 1日起实施 ,我们将其标准

变化的前后做一简单比较分析 ,仅供参考。

1 背景

随着子午线轮胎的普及 ,子午线结构在乘用

车轮胎的应用比例已经大于 95%,斜交轮胎或带

束斜交轮胎继续逐步减少;其次轻型载重汽车的

小型化和家庭化使用 ,使大量的乘用车轮胎被用

于轻型载重汽车;再者 ,由于轮胎问题引发的交通

事故的增长 ,尤其是费尔斯通公司的两次轮胎召

回事件 ,数量达到千万条 ,影响甚大;最主要是这

些标准自 60年代实施以来 ,没有进行实质性的修

改 ,与现实有较大距离。

从试验角度也表明 ,现有试验对子午线轮胎

苛刻程度低 ,也就是说 ,现有子午线轮胎试验的通

过率很高 ,没有检验的有效性 ,逐渐变为一个探讨

的话题。

2 现行轮胎性能要求

1.FMVSS 109标准规定了自 1948年生产的

乘用车用轮胎的尺寸 、强度性能 、高速性能 、脱圈

性能 、耐久性能要求 ,它适用于乘用车 、多用途乘

用车(MPV)、轻型汽车(SUV 、厢式货车 、小型货

车 、半货车)用轮胎。该标准于 1965年首次发布 ,

采标自 SAE J981c《乘用车轮胎性能和试验程序》 。

FMVSS 109中规定的主要性能要求包括以

下几个方面:

强度性能 ,测定轮胎骨架材料的强度;

脱圈阻力 ,测定轮胎与轮辋的配合情况;

耐久性能 ,测定轮胎 ,在递增负荷下行驶 ,经

过 34h 的耐热 、耐疲劳能力;

高速性能 ,测定轮胎在 88%标准负荷下 ,经

过 75mph 、80 mph 、85 mph三个速度阶段 ,每个

阶段行驶 30min后的耐热能力 。

2.FMVSS 110《轮胎和轮辋的选择》是 FM-

VSS 109的相关标准 ,在该标准中明确规定 ,乘用

车所装备的轮胎应满足 FMVSS 109 的要求 ,轮

胎应有能力承受车辆最大装载量条件下的总质

量 ,所装配的轮辋应适合所使用的轮胎 ,有关汽车

和轮胎性能参数或信息应标志在轮胎的胎侧上。

同时标准还规定了轮辋的规格尺寸要求 ,进一步

规定在轮胎行驶速度为每小时 97km(60mph)时

瞬间失去充气压力的情况下 ,轮辋应能保证失去

气压的轮胎 ,在车辆制动可控制的情况下 ,使用制

动使车辆停止下来。

FMVSS 109 和 FMVSS 110 从不同的角度

表述了轮胎和轮辋的性能要求 ,而允许使用的轮

辋型式在轮胎产品标准作出了规定 ,如美国轮胎

轮辋标准年鉴 T RA 。轮胎和轮辋的匹配与轮胎

的安全使用是紧密相关的 ,尤其对于无内胎子午

线轮胎。

3.FMVSS 117翻新充气轮胎 ,规定了乘用车

翻新轮胎的性能 、标准和认证要求。该标准要求

翻新轮胎满足 FMVSS 109规定的无内胎轮胎脱
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圈阻力试验和强度试验 ,翻新用胎体的要求以及

证书和标签的要求。

4.FMVSS 119非乘用车类机动车辆用新充

气轮胎。该标准规定了公路用的 , 1948年以后生

产的多用途乘用车辆 、载货汽车 、大客车 、挂车和

摩托车而设计的新轮胎性能和标志要求 ,并提出

了轮胎胎面磨耗标志指示和轮辋匹配信息。

该标准规定轮胎必须满足类似于 FMVSS 109

的要求。但没有无内胎轮胎脱圈阻力试验;高速试

验仅适用于摩托车以及名义轮辋直径为 14.5及其

以下 ,负荷等级为A 、B 、C 、D的无限速轮胎。

按照 FMVSS 119 的规定 ,只要轮胎安装在

标准列表中的任何轮辋上 ,都应该满足性能要求。

这些轮辋包括标准中列出的和 TRA 规定的轮

辋 ,要求轮胎安装在标准规定宽度的任何轮辋上

后 ,都应满足尺寸要求。

对任何匹配的轮辋 ,在永久性标志的基础上 ,

要求每个轮胎生产企业附上一个标签 ,在标签上

列出便于轮胎一起使用的关于轮辋的规定 ,以帮

助批发商 、经销商和使用者掌握信息。

5.FMVSS 120非乘用车类机动车辆的轮胎

选型和轮辋。该标准规定了除乘用车以外的装备

充气轮胎的机动车辆 ,要装备轮胎生产商列出的 ,

并认为适合那些轮胎使用的轮辋 ,这些轮辋使用

标志应注明特定的信息。同时还要求这些车辆应

该装备具有足够支撑整车总质量的轮胎和轮辋。

FMVSS 120要求每辆车都应装备符合 FM-

VSS 119 规定的轮胎 ,车辆每轴上的轮胎负荷能

力之和应该大于等于车轴上的总轴荷质量。

在该标准中还规定了装备乘用车轮胎的要

求 ,当乘用车轮胎安装在多用途乘用车辆、载货汽

车 、大客车 、挂车上时 ,轮胎负荷能力在确定一个

轴上的轮胎相对总轴荷重量之前 ,必须按照 1.10

的系数减少 ,方法是用 1.10 去除轮胎的负荷能

力 ,减少的 10%负荷能力 ,作为车辆的负荷储备。

这种负荷能力的减少是为了保证在通常粗放的使

用条件下 ,例如超载 、越野等场合使用时 ,提供安

全余地。因为这些情况在多用途乘用车辆 、载货

汽车 、大客车 、挂车上经常发生 。

6.FMVSS 129乘用车用非充气轮胎 ,标准包

含了对非充气轮胎的定义 ,规定了这些轮胎的性

能要求 、试验规程和标签要求。其性能试验包括

尺寸要求 、横向强度 、强度(垂直负荷下)、耐久性

能 、高速性能。 FMVSS 129 的性能要求是以

FMVSS 109的相关内容为基础建立的 。

3 修订情况

在进行轮胎标准制修订过程中 ,讨论主要集

中在乘用车轮胎和轻型载重汽车轮胎性能的要求

方面 ,而重点是子午线轮胎。因为这是暴露问题

最多 ,反映最大的。为此 ,NH TSA 决定为乘用车

和轻型载重汽车子午线轮胎制定一个新的标准

FMVSS 139 ,并对其他轮胎标准进行了修订。

人们从子午线轮胎的结构特征出发 ,对现有

的性能要求提出了建议和看法 ,并提出不同的修

改主张 ,具体表现在制定 FMVSS 139 中关于轮

胎性能要求方面。

3.1 强度性能

有些观点表示 ,现行的压穿强度试验应留给

斜交轮胎 ,子午线轮胎对压穿强度试验的损坏形

式不敏感 。如果保留该试验 ,进行没有损伤情况

的实验是没有意义的 。

持有这种观点的代表也反对使用 SA E 推荐

的 J1981的车轮和轮胎总成的道路障碍物冲击试

验。理由是这种方法对于评价轮胎在受到障碍物

冲击时的抵抗能力并不合适。

NHTSA 针对这些问题做了 60 条轮胎的压

穿强度试验。结果表明 , 60条轮胎中只有一条轮

胎漏气和可以观察到的损伤。然而按照 SAE 推荐

的 J1981的车轮和轮胎总成的道路障碍物冲击试

验 ,没有发现损伤和漏气现象 ,但是轮辋受到损伤。

因此 ,NHTSA 针对这些问题进行了分析 ,保

留了现有试验 ,其他作为研究课题 。

3.2 脱圈阻力

在提案中提议采用丰田公司的漏气试验取代

现有试验 ,且工业领域也建议取消该项性能检测。

但在 NHTSA的验证试验表明 ,丰田公司的漏气

试验尚未完全成熟 ,在实际使用中存在不能揭露

轮胎任何性能的可能性 ,要求过于苛刻;然而支持

者也提出 ,如果所有现行的轮胎都能通过实验的

话 ,这种试验是否有利于改进轮胎的安全性 。有

观点认为 ,脱圈阻力试验对子午线轮胎来说没有

必要 ,并且建议如果脱圈阻力试验必须保留的话 ,

保留现行的实验方法是最好的 ,并建议按照轮胎
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的高宽比给予考虑。

NHTSA 根据整车试验出现的胎圈移位漏气

现象 ,认为应提高现有试验的要求 ,而不是取消 ,

并将其列入研究计划 。最终保留了现有脱圈阻力

试验 ,并将其延伸到轻型载重汽车轮胎 。

3.3 耐久性能和低气压试验

1.被提议的耐久性能试验方案很多 ,包括试

验温度调整为 40℃,试验时间改为 40h ,调整试验

负荷 ,提高试验速度 。

有观点认为 ,由于轮胎在试验转鼓上的下沉

与变形问题 ,试验期间轮胎的损坏状况 ,不能真实

地反映客观实际情况 。也有观点建议将耐久性能

和老化试验结合起来。有观点支持使用 38℃试

验温度 , 可以使现有的试验设备不作改动。

NHTSA 的建议是将试验温度调整为 40℃。

在试验负荷方面 ,有观点建议试验负荷百分

比为 85/90/100 或 100/110/115 ,提案建议试验

负荷百分比为 90/100/110。NH TSA 在进行了

不同试验参数试验后 ,为了抵消在试验转鼓上的

弯曲表面会发生温度偏高效应的影响 ,采用了试

验负荷百分比为 85/90/100的建议 。

在试验气压方面 ,有观点认为 ,在同样百分比

的充气压力条件下 ,乘用车轮胎和轻型载重汽车

轮胎之间的负荷能力是有差别的;轻型载重汽车

轮胎不能在低于最大充气压力 80%的条件下试

验 ,实验室转鼓试验可产生比轮胎实际使用更高

的温度。因此 , NHTSA 采用了固特异提交的试

验方案。

固特异认为 ,试验转鼓的弯曲表面 ,使轮胎的

接地长度减少 ,轮胎的接地压力增加 ,轮胎的应变

能加大 ,从而使轮胎产生了比在平面上试验更高

的轮胎胎温;有的轮胎在转鼓试验过程中崩花 ,而

在平面上试验则能通过试验。也就是说 ,试验负

荷和速度降低将减少由于热量引起的轮胎崩花和

掉块。因此 ,建议试验负荷百分比为 85/90/100 ,

试验速度为 75mph 。

在试验速度方面 ,有观点认为 ,速度对耐久试

验很重要 ,提高速度是对耐久试验的重要改变。

将试验速度由每小时 80km 提高到每小时

120km ,乘用车轮胎的平均温度将提高 30℃,轻

型载重汽车轮胎平均温度将提高 40℃,同时建议

轻型载重汽车轮胎的试验速度为每小时 110km 。

福特则表示 , 由每小时 80km 提高到每小时

120km ,将引发轮胎出现逆转的情况 ,不能代表客

观的实际情况下的轮胎性能。NH TSA 考虑到实

际公路车速和摆动试验苛刻性 ,将耐久试验的速

度提高到每小时 120km 。

2.提案建议在完成耐久性试验后进行低气压

试验 。针对这个新的提案 ,有观点认为 ,已经提高

了轮胎的耐久性能和高速性能试验的苛刻性后 ,

同时排除了低充气压力试验的必要性 ,并反对乘

用车轮胎的试验气压采用 140kPa 。其理由是采

用 140kPa 作为试验气压 ,将可能导致在实际使

用中被滥用 ,而且此试验结果已超出轮胎设计时

考虑的范围和期望 ,其过程也不符合轮胎工业推

荐的轮胎使用规程。

也有观点认为 ,可以通过室外轮胎实际老化

相关的老化试验来代替低气压试验 。

还有观点认为 ,这种试验条件更能代表消费

者实际可能预见的情况。

但是鉴于 T READ法规要求轻型车辆必须安

装轮胎压力报警装置 , 报警的最低气压是

140kPa ,因此 , NHTSA 认为 ,对于乘用车轮胎低

气压试验来说 ,试验气压应采用 140kPa。

3.4 高速试验

高速试验的试验条件一直存在两个比较有代

表性的观点。一个观点认为 ,轮胎每个试验阶段

应持续运行 30min;一个观点认为 ,轮胎每个试验

阶段持续运行 10min 就可以 。因此 ,试验的关键

焦点是试验阶段持续运行时间 。

最后 ,NHTSA 选择了 30min的运行阶段。

针对耐久和高速试验的调整与变化 ,有些观

点认为 ,速度是最具有支配性的实验参数 。通过

提高试验速度比改变充气压力或者负荷能使轮胎

在行驶过程中 ,更能引起轮胎的温度上升 。并研

究表明 ,在 1.7m 的转鼓上 ,每小时 80km 速度下

的平均温度 , 比在平直表面高出 2℃;每小时

160km 的速度下 ,高出 25℃;所表现出来的试验

现象为轮胎曲率和相反的试验转鼓曲率叠加 ,导

致轮胎形变与实际形变不一致 ,应力明显增加 ,温

度上升并且随着速度的增加表现明显。轻型载重

汽车轮胎与乘用车轮胎应该使用不同的试验条

件 ,以获得具有可比性的试验 ,尤其体现在速度

上。 (未完待续)　
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