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當前，汽車行業正發生著一場關於輕量化的深刻變革，這場變革對鋼鐵企業、

鋼鐵產品提出了多方面的要求。面對這場變革，中國鋼鐵業將如何應對？我們從

汽車、鋼鐵兩個行業的角度入手，對汽車輕量化的實現方式、材料的選擇、應用

等方面進行了較為深入的研究。希望能為我國相關鋼鐵企業抓住變革機遇，與汽

車製造企業共同實現轉型發展提供參考。 

輕量化，汽車業在行動 

為實現《節能與新能源汽車產業發展規劃（2012 年~2020 年）》提出的 2020

年乘用車燃料消耗量達到 5 升/100 公里的目標，今年我國完成了乘用車燃料經濟

性第四階段標準的起草，包括《乘用車燃料消耗量限值》和《乘用車燃料消耗量

評價方法及指標》兩項標準草案，並計畫於 2016 年開始實施。 

按《乘用車燃料消耗量限值》《乘用車燃料消耗量評價方法及指標》，到 202

0 年，重量在 980 公斤~1090 公斤的傳統轎車百公里油耗將降到 4.5 升。 

不僅是我國，世界一些重要經濟體都明確了汽車節油減排的目標：日本提出

到 2020 年乘用車平均燃料經濟性水準達到每升油行駛 20.3 公里，比 2009 年的 1

6.3 公里下降約 20.3%;歐盟則於 2009 年通過強制性的法律手段取代自願性減排

協議，要求乘用車二氧化碳排放達到 2015 年每公里 130 克、2020 年每公里 95

克的目標。 

據有關專家分析，中國百公里油耗 5 升的水準，對應的二氧化碳排放量約為

每公里 120 克，這與 2020 年全球汽車油耗水準基本相當，低於歐洲標準，但高

於美國標準。 

據有關專家分析，目前市場上在售的車型有40%~50%可以達到新國標標準。

要實現 2020 年的油耗目標，任務還很艱巨。 

輕量化成為節能減排的不二選擇 

實驗證明，傳統汽車整車重量每降低 10%，燃油效率就可提高 6%~8%;運動

部件每減輕 1%，可節油 2%;汽車整車品質每減少 100 公斤，百公里油耗可降低



0.3 升~0.6 升。對於年產 2000 多萬輛的中國汽車業來說，輕量化理所當然成為節

能減排的“法寶”之一。 

汽車業內專家認為，可以從 4 個方面實現汽車輕量化。 

一是設計上輕量化。如選取輕量的汽車形式和總成部件結構形式，減少傳動

裝置的長度以減重；採用超輕懸架結構；採用整個車身都參與承載的承載式車身

結構等。據統計，轎車車身、底盤（含懸掛系統）、發動機 3 大件約占一輛轎車

總重量的 65%，對車身結構進行尺寸優化、形狀優化、拓撲優化，可減輕車身骨

架、車身鋼板的重量。 

二是採用輕質材料替代鋼鐵材料。如鋁合金、鎂合金、增強塑膠、玻璃纖維、

碳纖維複合材料等。 

三是製造工藝改進。如採用複合結構，減少中間搭接、接頭拼縫，局部增強，

採用鐳射拼焊，包括熱成型的製造工藝等。 

四是提高現有材料特別是鋼材的強度等性能，減少材料的重量。 

兩方面實現用鋼輕量化 

從以上這 4 個方面可以看出，對汽車用鋼輕量化而言，核心有兩條：一是用

其他輕質材料替代，二是通過製造工藝改進、提高鋼材強度等性能減重。 

多種替代材料可供選擇。業內研究表明，採用碳纖維車身和底盤比採用鋼結

構能減重 40%~60%，抗拉強度可提高 6 倍~9 倍，但價格要貴 20 倍。目前，碳

纖維材料主要用於高檔車、賽車上。鎂的密度約為鋁的 2/3，在實際應用的金屬

中是最輕的，且鎂合金的吸振能力強、切削性能好、金屬模鑄造性能好，很適合

製造汽車零部件。鋁合金用於汽車發動機、變速箱和底盤，可減重 400 公斤~50

0 公斤。 

據日本鋁業協會預測，全球轎車平均用鋁量將從 2010 年的 150 公斤上升到

2025 年的 250 公斤，目前中國轎車平均用鋁量約為 100 公斤。 

據中國汽車工業協會副秘書長許豔華介紹，一些企業的研究人員正在進行用

鋁合金製造轎車四門兩蓋的研究，一部分汽車的懸掛件等結構件也可能用鋁來替

代。 

一汽公司技術中心的材料專家王敢利介紹，一汽公司正在就轎車四個車門、



前後兩塊蓋板採用鋁合金製造的問題展開研發。目前一汽生產的高檔汽車發動機

的缸體缸蓋、變速箱的缸體等都已經用鋁合金製造；少數自主品牌汽車的部分發

動機缸體、缸蓋實現了鋁合金替代；油箱材質已經全部由鋼材改為塑膠；保險杠

骨架仍用鋼材製造，起吸能防撞的作用；風扇已經全用塑膠製造；汽車內飾大量

採用各種複合塑膠材料製造。 

據許豔華介紹，寶馬的一款純電動車的鋼材重量占整車重量的比重已經由傳

統的 70%降到 7%。寶馬中國公司也證實，這款即將在我國上市的名為 I3 的純電

動車，車重為 1.255 噸，最高時速達到 150 公里。在該款純電動車上，鋼材用量

已經降到 7%，鋁合金占 20%，碳纖維複合材料和增強性塑膠占 50%。許豔華認

為，在這款車上體現的汽車輕量化的趨勢值得各行業加以重視。 

由於成本壓力，性能要求，通過提高鋼材的強度等性能實現輕量化仍是許多

汽車企業的重點選擇之一。王敢利表示，一汽正與一些鋼廠合作，在汽車軸、杆、

齒輪方面提升材料性能，實現減重。一汽生產的卡車的重梁、橫樑，原來採用的

鋼材強度是 500 兆帕、600 兆帕的，現在已經提到 1000 兆帕以上了，用來衝壓

的鋼板可顯著減厚。 

長安汽車研究總院先期技術研究所室主任劉波也表示，長安擬用兩代車型研

發週期，在現有基礎上，平均減重 100 公斤。在材料選擇上，長安首先關注的是

用更多的超高強度鋼板，採用更新的成型工藝，通過減薄等方式，挖掘減重空間；

設計階段更多地考慮結構上的優化。其次考慮用鋁合金、鎂合金、複合材料來實

現減重。 

輕量化帶來汽車用鋼升級機遇 

從目前情況看，在汽車製造選材方面，鋼鐵材料在與有色合金和高分子材料

的競爭中擁有著價格便宜、工藝成熟的優勢，並通過高強度化措施發揮著潛力。 

業內人士表示，中國鋼鐵企業要加大對汽車用鋼的研發力度，抓住這一輪汽

車業發展變革的機會，實現自身的產品結構調整。 

一是要清楚認識汽車用鋼的發展趨勢。無論是開發新能源車，還是傳統汽車

的輕量化，對鋼鐵行業而言，不僅關係到汽車用鋼材需求的增加或減少，更深的

影響在於品種創新、品質提升、性能提高。汽車用鋼生產企業要生產強度更高、

更薄，衝壓性能、塗漆、焊接等性能更好的鋼材。 

二是鋼企要由跟隨者變為同行者，甚至要爭當引路人。目前，我國汽車用鋼

生產企業在先期介入、產品聯合研發、售後服務等系列化服務方面與國外企業相



比，仍有較大差距；與下游用戶分享利潤、共擔風險的能力還有待不斷提升；對

下游行業小批量個性化品種的定制化需求研究不夠，產品難以滿足使用者需求。

業內人士表示，中國鋼鐵企業在滿足汽車用鋼需求的同時，也要加緊超前研發，

與國際先進鋼鐵企業比創新的功力、比超前性。汽車業內人士同時呼籲，汽車輕

量化需要鋼鐵行業配合，加大對高強度、輕量化汽車用鋼的研發力度。 

三是佔領需求的技術制高點。劉波表示，目前，長安汽車正與寶鋼和武鋼等

鋼鐵企業合作，不斷提升鋼材的性能指標，努力佔領技術制高點。他表示，以下

幾個品種是汽車行業急需的：一是帶塗層的熱成型鋼板，目前這個品種在國內還

沒有實現量產。二是變厚度鋼板，這種鋼目前國內能實現量產的只有合資企業。

三是微合金鋼種。劉波認為，釩在汽車鋼中的應用研究較少，我國的釩有資源優

勢，但推廣力度沒有鈮應用的力度大。中國稀土學會的專家盧先利表示，目前他

正在推動包鋼、寶鋼、鞍鋼等企業利用國家稀土專項資金，研究稀土在鋼中應用

的問題。他強調，稀土能大幅度提高材料的性能，如本鋼在載重汽車的輪輻鋼中

加了稀土後，該產品的抗疲勞性能、強度、韌性等有顯著提高。如能在汽車用鋼

材的研發中加強稀土應用研究，對汽車輕量化可能起到較大的作用。 

此外，第三代汽車鋼如何推廣應用的問題也有待解決。第三代汽車鋼的強度、

延伸率等都有大幅提高，但還沒有大量用於汽車、零件製造。汽車廠還沒找到哪

些零部件適合用這種鋼材，在設計經驗、工藝上心裡沒底，在工裝、模具上也要

進行調整。該鋼種的應用還有待國家、行業、企業的聯合推進。 

有關專家建議，從國家層面，要建立相應的汽車用鋼研發與應用技術創新體

系，包括國家重點實驗室、工程技術研究中心等；從行業層面，要通過構建汽車

輕量化技術創新戰略聯盟，促進上下游的聯合技術研發；從企業層面，要不斷探

索上下游產業在技術領域的相關性和互補性，加強企業創新人才培養、強化企業

技術交流。 

 


