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3 胶料配方

为了提高胎体粘合强度 、保护胎体 、增加翻新

次数和提高翻新质量 ,改进翻新轮胎的胶料配方

至关重要。

经验证明 ,快速的胎面磨耗 、人字形撕裂 、过

度的胎面生热和胎面龟裂足以引起航空轮胎胎面

的毁坏 。在这些原因中 ,最普通的是由于引起人

字形撕裂。人字形撕裂的特点是 ,在轮胎表面反

复出现人字形裂纹 ,这些人字形裂纹的端点位于

胎面中心线 。这种撕裂容易在轮胎触地和着陆时

发生。由于近年来使用纹状跑道 ,使得这种撕裂

现象更加严重。对航空轮胎胎面胶配方设计者来

说 ,设计高耐撕裂 、高耐磨 、低生热 、防止产生龟裂

和龟裂增长的配方是研究方向 。

通常 ,用于翻新航空轮胎的聚合物为天然橡

胶和聚丁二烯橡胶 ,全天然橡胶配方与 50份天然

橡胶和 50份聚丁二烯橡胶的并用胶配方不同。

塑解剂可以减少橡胶粘度以便于加工操作 。添加

适量的中结构和高结构炭黑 N330和 N200可以

获得适当的物理性能 。可添加 5 ～ 10份芳香油操

作助剂 ,但使用操作助剂必须注意 ,以免影响胎面

与胎体粘合 。由于航空轮胎胎面容易产生剧热 ,

所以必须选择热稳定剂 、防老剂和防臭氧剂以求

获得短期和长期的防老化 、防氧老化和防臭氧老

化性能 。把热胎面胶条贴合到胎体上需要有好的

胶料贴合性能 ,因此使用并用胶时需要一些增粘

剂 。添加增粘剂应以能满足希望得到的粘度所需

的最少量为基准 。

设计翻新航空轮胎的硫化体系时 ,一般是根

据翻新者的需要 ,其硫化速度为 RMA(美国翻胎

制造商协会)规定的硫化速度。由胎面胶厂家提

供的未硫化胶条必须具有必要的贮存稳定性 ,也

就是说 ,在贮存中几乎不缩短焦烧时间 。要获得

理想的硫化胎面粘合性能 ,必须选择适当的硫化

剂 。希望硫化体系在硫化中能获得一个平稳的定

伸应力 ,使硫化返原减至最低限度。

日本某公司在旧胎体与胎面胶之间添加

天然橡胶与氯化橡胶 (氯丁橡胶或氯化丁基

橡胶等含氯原子的橡胶)的并用胶层 , 提高了

胎体与胎面胶之间粘合强度 , 使轮胎翻新次

数大大增多 。

美国汤姆逊航空轮胎公司为提高胎面的抗刺

扎性 ,保护锦纶胎体 ,研制了掺有短玻璃纤维的天

然橡胶胎面胶 ,用于 C-130重型军用运输机 ,其抗

刺扎性能提高 10倍以上 ,可使轮胎多次翻新。掺

用的玻璃纤维先浸间苯二酚-甲醛胶乳以提高粘

合力。短纤维的长度有 6.25, 12.7和 24.4 mm

三种规格 。在炼胶时 ,将玻璃纤维与橡胶掺合 ,

如果混合时间长 ,则选用较长的玻璃纤维 ,以免

在混炼中压得太碎;用压出机混合时 , 可用

6.25mm长的玻璃纤维;用开炼机混合时 ,可用

12.7或 15.5 mm的玻璃纤维。其掺用量一般为

混炼胶质量的 2% ～ 3%。

在翻新轮胎用的胎面胶中 ,均匀掺入直径约

为 0.15mm、长度约为 10mm、质量约为 3% ～ 5%

的碎钢丝 ,能提高胎面胶的抗刺扎性能和耐磨性

能 ,达到保护胎体 、多次翻新的目的 。美国 RF-

101飞机主轮胎(32×8.8)的胎面胶中已掺用了

8%的碎钢丝 。掺用的碎 、短钢丝预先镀有黄铜 ,

以提高粘合力 。通过开炼机将碎 、短钢丝混入胶

料中 ,并用压出机制成胎面 。
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4 航空轮胎的翻新前景

航空轮胎的使用寿命是用起飞着陆总次数的

多少来评价的。歼击机轮胎的起落次数只有几十

次 ,大型民航飞机轮胎为 100多次。大量的航空

轮胎消耗使民航和国防费用开支很大 。美国曾作

过统计 , 60架喷气式战斗机 1年用于更换轮胎的

开支达 180万美元 ,后来采用了翻新轮胎 ,开支降

到了 100万美元 ,降低了 44.4%。如果轮胎翻新

5次 ,则费用为新胎的 1/4 ～ 1/3。

由于新型骨架材料的应用和航空轮胎生产 、

翻新技术的不断改进 ,使航空轮胎的翻新次数及

其性能有了较大的提高。目前 ,国外航空轮胎一

般可翻新 5 ～ 6次 ,有的高达 8 ～ 10次。如果 1条

航空轮胎平均翻新 5次 ,则可显著降低成本。现

代大型喷气式客机如装有 16条轮胎 ,翻新轮胎的

价格仅为新胎的 37.6%。如此可观的经济效益 ,

正是国外大力发展航空轮胎翻新业的根本原因 。

我国翻新航空轮胎市场潜力和发展空间巨

大 。目前我国拥有 2 000多架飞机 ,预计每年轮

胎消耗约 15万条左右 ,其中 70%以上是翻新轮

胎(约 10万条以上)。预计到 2010年民航飞机

消耗的轮胎约 20万条以上 。但由于各种因素的

影响 ,这么大量的航空轮胎供应几乎全由外国公

司垄断 ,国内供应不到 2%。而制约我国轮胎翻

新发展的因素主要表现在 ,民用航空公司在我国

仍是垄断企业 ,由于体制和诸多因素 ,往往不惜花

大价钱从国外进口轮胎 ,造成国内的航空轮胎市

场绝大多数被国外产品控制 。这里有外部原因 ,

也有国内轮胎市场的现实问题 ,更深层次地说是

我国的体制问题 。

我国军用航空轮胎由于其使用的特殊性 ,没有

采用翻新轮胎。一条新的军用航空轮胎用完后就

扔掉了 ,根本就没有轮胎翻新之说。另一方面 ,国

内的航空轮胎包括翻新航空轮胎 ,其产品的研发 、

适航取证困难以及产品销售成本较高也是制约我

国航空轮胎以及航空轮胎翻新业发展的因素之一。

5 几点建议

基于以上状况 ,对我国航空轮胎工业发展提

出以下几点建议 。

1.翻新轮胎的材料消耗是新胎的 20%左右 ,

其销售价仅为新胎的 30% ～ 35%,而其使用次数

不少于新胎水平 ,民航用飞机轮胎一般可翻新 5

次 ,如果实行翻新 ,既可节约资金 ,又改善了环境。

这对国家 、行业和社会都有重大贡献 ,因此 ,国家

应从政策和组织上采取措施支持我国的民用和军

用航空轮胎翻新事业的发展。

2.目前民用航空轮胎几乎完全依赖国外进口

的做法必须迅速改变 。国内新轮胎和翻新轮胎的

价格远远低于外国轮胎 ,而其质量都是执行一个

标准 ,多年来使用也很正常。必须改变 “外国轮

胎比中国轮胎好 ”的不正确观念 。我国航空轮胎

的生产已有几十年的历史 ,为民航和空军的建设

作出了很大贡献。如果按单次飞行价格计算的

话 ,国产航空轮胎完全优于国外同类轮胎。但目

前国内翻新航空轮胎得不到支持和发展 ,这种情

况希望能得到有关领导部门的重视 。

3.国内航空轮胎制造和翻新应有政策扶持。

有关部门对航空轮胎制造和翻新业应给予有力的

支持 ,制订一些法规性措施进行长效管理。这有

利于民族工业的发展 ,对国家的经济建设和国家

安全意义十分重大。

4.要彻底改变民用航空轮胎完全受外商控制

和军用飞机轮胎不翻新的状况 ,必须自主研发技

术 ,打破国外的垄断和封锁。要建立自己的研究

开发中心 ,增强自主的研发能力 ,提高核心竞争

力 ,发挥自己的优势 ,实施品牌战略 ,培育和发展

自己的品牌 ,使我国的航空轮胎翻新工业走向可

持续发展的道路 。

5.国家要大力扶持和投入资金 ,具备条件的

企业要有战略的眼光 ,发展我国的航空轮胎翻新

工业。如果一个国家没有自己的民族工业 ,没有

自己的品牌优势 ,始终依靠从国外进口产品过日

子 ,则永远处于被动的局面 。

6.投资航空轮胎翻新业的先决条件是建立一

个供销网络 ,翻新轮胎企业应与各航空公司和航

材部门建立广泛且稳定的旧胎体供应渠道 ,这是

轮胎翻修企业赖以生存的基础 。

参考文献:略 (完)　

·2· 　　　　　　　　　橡　胶　科　技　市　场　　　　　　　　　　　2008年第 5期


