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一种0度可变缠绕密度带束层的摩托车或电

动车轮胎

(57)摘要

本申请涉及摩托车或电动车轮胎技术领域，

尤其涉及一种0度可变缠绕密度带束层的摩托车

或电动车轮胎。一种0度可变缠绕密度带束层的

摩托车或电动车轮胎，该轮胎包括胎体帘布层0

度带束层、胎侧部、胎冠部、钢丝圈、三角胶和内

衬层；所述0度带束层采用单根帘线缠绕或多根

帘线并排缠绕；0度带束层的帘线缠绕密度由胎

肩部往胎冠部缠绕密度逐步增加。本申请可通过

胎肩部往胎冠部的缠绕密度逐步增加来增强轮

胎冠部的强度，在降低轮胎总重量的同时，降低

了轮胎的滚动阻力，并改善了由于胎面刚度不足

引起的转弯时的牵引力缺乏。
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1.一种0度可变缠绕密度带束层的摩托车或电动车轮胎，该轮胎包括胎体帘布层0度带

束层、胎侧部、胎冠部、钢丝圈、三角胶和内衬层；所述0度带束层采用单根帘线缠绕或多根

帘线并排缠绕；其特征在于，0度带束层的帘线缠绕密度由胎肩部往胎冠部缠绕密度逐步增

加。

2.根据权利要求1所述的一种0度可变缠绕密度带束层的摩托车或电动车轮胎，其特征

在于，0度带束层的帘线缠绕密度变化是由肩部缠绕搭接量的0.20-0.40倍，逐步加密至冠

部缠绕搭接量的0.60-0.80倍。

3.根据权利要求1所述的一种0度可变缠绕密度带束层的摩托车或电动车轮胎，其特征

在于，0度带束层的帘线缠绕密度变化是由肩部缠绕搭接量的1/3，逐步加密至冠部缠绕搭

接量的2/3。

4.根据权利要求1所述的一种0度可变缠绕密度带束层的摩托车或电动车轮胎，其特征

在于，所述0度带束层是用较小宽度的带状部分螺旋缠绕形成，其中一根或多根帘线用橡胶

包裹。

5.根据权利要求1所述的一种0度可变缠绕密度带束层的摩托车或电动车轮胎，其特征

在于，所述0度带束层的宽度为4～8mm。

6.根据权利要求1所述的一种0度可变缠绕密度带束层的摩托车或电动车轮胎，其特征

在于，所述0度带束层的厚度为0.6～1.4mm。

7.根据权利要求1所述的一种0度可变缠绕密度带束层的摩托车或电动车轮胎，其特征

在于，所述0度带束层的宽度W0与行驶面宽度Wb比值△W1范围为0  .75～0.9。

8.根据权利要求1所述的一种0度可变缠绕密度带束层的摩托车或电动车轮胎，其特征

在于，所述0度带束层缠绕角度为0～5度。

9.根据权利要求1所述的一种0度可变缠绕密度带束层的摩托车或电动车轮胎，其特征

在于，所述0度带束层所用帘线可为尼龙、钢丝或芳纶；所述胎体帘布层的帘线由尼龙帘线

组成。

10.根据权利要求1所述的一种0度可变缠绕密度带束层的摩托车或电动车轮胎，其特

征在于，0度带束层帘布层的交叉角度可控制在10～40度。
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一种0度可变缠绕密度带束层的摩托车或电动车轮胎

技术领域

[0001] 本申请涉及摩托车或电动车轮胎技术领域，尤其涉及一种0度可变缠绕密度带束

层的摩托车或电动车轮胎。

背景技术

[0002] 电动车作为近些年兴起的一种中短途交通工具，由于采用电力作为驱动动力，对

电动车的续航能力有较高的要求。除了增大电池容量这一直接手段之外，降低电动车胎的

滚动阻力也可提升续航能力。

发明内容

[0003] 为了解决上述的技术问题，本申请的目的在于提供一种0度可变缠绕密度带束层

的摩托车或电动车轮胎，可通过胎肩部往胎冠部的缠绕密度逐步增加来增强轮胎冠部的强

度，在降低轮胎总重量的同时，降低了轮胎的滚动阻力，并改善了由于胎面刚度不足引起的

转弯时的牵引力缺乏。

[0004] 为实现上述目的，本申请的解决方案是：

[0005] 一种0度可变缠绕密度带束层的摩托车或电动车轮胎，该轮胎包括胎体帘布层0度

带束层、胎侧部、胎冠部、钢丝圈、三角胶和内衬层；所述0度带束层采用单根帘线缠绕或多

根帘线并排缠绕；0度带束层的帘线缠绕密度由胎肩部往胎冠部缠绕密度逐步增加。

[0006] 作为进一步改进，0度带束层的帘线缠绕密度变化是由肩部缠绕搭接量的0.20-

0.40倍，逐步加密至冠部缠绕搭接量的0.60-0.80倍。优选为0度带束层的帘线缠绕密度变

化是由肩部缠绕搭接量的1/3，逐步加密至冠部缠绕搭接量的2/3。

[0007] 作为进一步改进，所述0度带束层是用较小宽度的带状部分螺旋缠绕形成，其中一

根或多根帘线用橡胶包裹。

[0008] 作为进一步改进，所述0度带束层的宽度为4～8mm。

[0009] 作为进一步改进，所述0度带束层的厚度为0.6～1.4mm。

[0010] 作为进一步改进，所述0度带束层的宽度W0与行驶面宽度Wb比值△W1范围为0.75

～0.9。

[0011] 作为进一步改进，所述0度带束层缠绕角度为0～5度。

[0012] 作为进一步改进，所述0度带束层所用帘线可为尼龙、钢丝或芳纶；所述胎体帘布

层的帘线由尼龙帘线组成。

[0013] 作为进一步改进，0度带束层帘布层的交叉角度可控制在10～40度。

[0014] 本申请由于采用了上述的技术方案，提出了一种采用了所谓的无接缝带束帘布层

作为带束层的轮胎，其带束层中的帘线以与轮胎圆周方向基本平行的形式螺旋缠绕。由于

这种带束层在圆周方向上具有很强的约束力，并且没有接缝，所以在均一性方面显示了很

大的优势。这种带束层的另一个优势是通过胎肩部往胎冠部的缠绕密度逐步增加来增强轮

胎冠部的强度，在降低轮胎总重量的同时，降低了轮胎的滚动阻力，并改善了由于胎面刚度
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不足引起的转弯时的牵引力缺乏。

[0015] 采用上述技术方案后，本申请通过缠绕密度由胎肩部往胎冠部缠绕密度逐步增加

的带束层来增强轮胎冠部的强度及刚性，可实现以下功效：

[0016] 1、本申请在保证轮胎强度的同时，能够降低轮胎的滚动阻力3％～6％。

[0017] 2、通过子午化结构设计，在提升冠部刚性的同时，增加胎侧的柔软度及舒适性，同

时整胎重量下降2％～5％。

[0018] 3、所述带束层缠绕密度由胎肩部往胎冠部缠绕密度逐步增加，如此当轮胎转弯行

驶时，冠部刚性逐步降低过渡至胎肩部，改善了由于胎面刚度不足引起的转弯时的牵引力

缺乏，胎冠部往胎肩部区域能产生逐渐增强的缓冲强度，行驶时发挥足够的缓冲变形能力，

确保轮胎的舒适性能。

附图说明

[0019] 图1为本申请电动车轮胎胎体结构示意图。

[0020] 图2为本申请电动车轮胎0度可变缠绕密度带束层示意图。

具体实施方式

[0021] 以下结合附图解释本申请的实施方式：

[0022] 如图1所示，一种0度可变缠绕密度带束层的摩托车或电动车轮胎，包括：

[0023] 胎体帘布层6(一层或两层)、0度带束层7、胎侧部3、胎冠部4、钢丝圈1、三角胶2、内

衬层5。其中位于轮胎本体内侧的至少一层内衬层5、位于内衬层5外侧的至少一层帘布层6，

所述轮胎本体包括胎冠部4、位于胎冠部4两侧下方的胎侧部3及钢丝圈1，所述帘布层6的两

端分别绕过钢丝圈1并向外翻卷。

[0024] 此外，如图2所示，所述0度带束层7是用较小宽度的带状部分螺旋缠绕形成，其中

一根或多根帘线用橡胶包裹。0度带束层7的宽度为6mm，厚度为1.0mm，0度带束层7的宽度W0

与行驶面宽度Wb比值△W1范围为0.8，0度带束层7缠绕角度为0～5度，0度带束层7所用帘线

可为尼龙、钢丝或芳纶，所述胎体帘布层的帘线由尼龙帘线组成。所述0度带束层7的度缠绕

密度由胎肩部往胎冠部缠绕密度逐步增加，0度带束层7的帘线缠绕密度变化是由肩部缠绕

搭接量的1/3，逐步加密至冠部缠绕搭接量的2/3。如此当轮胎转弯行驶时，冠部刚性逐步降

低过渡至胎肩部，改善了由于胎面刚度不足引起的转弯时的牵引力缺乏，胎冠部往胎肩部

区域能产生逐渐增强的缓冲强度，行驶时发挥足够的缓冲变形能力，确保轮胎的舒适性能。

[0025] 为进一步确保轮胎的舒适性能，胎体帘布层6的交叉角度可控制在25度(如是一

层，角度设为90度)。

[0026] 试验例1

[0027] 采用如图1所示本申请结构试制了多种电动车轮胎并对它们进行性能测试并评价

(表1)。

[0028] 表1四款电动车胎的性能测试数据
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[0029]

[0030] 注：例1为采用单胎体尼龙缠绕；例2为双胎体尼龙缠绕；例3为单层带束钢丝缠绕；

例4为现有非缠绕双层钢丝结构普通斜交胎(对比例)。

[0031] 试验例2

[0032] 电动车胎滚动阻力(功率)对比试验

[0033] 设备：德国功率机；

[0034] 测试条件：负载85kg，速度35km/h，预热后测试一分钟平均功率

[0035] 模拟计算标准：车重110kg(含电池)，乘员70kg，理论上应按120KG(110+70＝180/

3*2的标准，测试单轮负载计算为85kg(由于此设备只能最大负荷为85KG)。

[0036] 表2四款电动车胎的滚动阻力测试数据

[0037]

[0038] 通过安装有测试轮胎的车辆与普通轮胎对比，较佳实例可达到同等测试条件下续

航能力提升3％。同时采用驾驶员的感官评价轮胎的舒适性及过弯能力，实施例均优于以往

例。

[0039] 以上为对本发明实施例的描述，通过对所公开的实施例的上述说明，使本领域专

业技术人员能够实现或使用本发明。对这些实施例的多种修改对本领域的专业技术人员来

说将是显而易见的。本文中所定义的一般原理可以在不脱离本发明的精神或范围的情况

下，在其它实施例中实现。因此，本发明将不会被限制于本文所示的这些实施列，而是要符

合与本文所公开的原理和新颖点相一致的最宽的范围。
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图1
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图2
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