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当前，汽车行业正发生着一场关于轻量化的深刻变革，这场变革对钢铁企业、

钢铁产品提出了多方面的要求。面对这场变革，中国钢铁业将如何应对？我们从

汽车、钢铁两个行业的角度入手，对汽车轻量化的实现方式、材料的选择、应用

等方面进行了较为深入的研究。希望能为我国相关钢铁企业抓住变革机遇，与汽

车制造企业共同实现转型发展提供参考。 

轻量化，汽车业在行动 

为实现《节能与新能源汽车产业发展规划（2012 年~2020 年）》提出的 2020

年乘用车燃料消耗量达到 5 升/100 公里的目标，今年我国完成了乘用车燃料经济

性第四阶段标准的起草，包括《乘用车燃料消耗量限值》和《乘用车燃料消耗量

评价方法及指标》两项标准草案，并计划于 2016 年开始实施。 

按《乘用车燃料消耗量限值》《乘用车燃料消耗量评价方法及指标》，到 202

0 年，重量在 980 公斤~1090 公斤的传统轿车百公里油耗将降到 4.5 升。 

不仅是我国，世界一些重要经济体都明确了汽车节油减排的目标：日本提出

到 2020 年乘用车平均燃料经济性水平达到每升油行驶 20.3 公里，比 2009 年的 1

6.3 公里下降约 20.3%;欧盟则于 2009 年通过强制性的法律手段取代自愿性减排

协议，要求乘用车二氧化碳排放达到 2015 年每公里 130 克、2020 年每公里 95

克的目标。 

据有关专家分析，中国百公里油耗 5 升的水平，对应的二氧化碳排放量约为

每公里 120 克，这与 2020 年全球汽车油耗水平基本相当，低于欧洲标准，但高

于美国标准。 

据有关专家分析，目前市场上在售的车型有 40%~50%可以达到新国标标准。

要实现 2020 年的油耗目标，任务还很艰巨。 

轻量化成为节能减排的不二选择 

实验证明，传统汽车整车重量每降低 10%，燃油效率就可提高 6%~8%;运动

部件每减轻 1%，可节油 2%;汽车整车质量每减少 100 公斤，百公里油耗可降低



0.3 升~0.6 升。对于年产 2000 多万辆的中国汽车业来说，轻量化理所当然成为节

能减排的“法宝”之一。 

汽车业内专家认为，可以从 4 个方面实现汽车轻量化。 

一是设计上轻量化。如选取轻量的汽车形式和总成部件结构形式，减少传动

装置的长度以减重；采用超轻悬架结构；采用整个车身都参与承载的承载式车身

结构等。据统计，轿车车身、底盘（含悬挂系统）、发动机 3 大件约占一辆轿车

总重量的 65%，对车身结构进行尺寸优化、形状优化、拓扑优化，可减轻车身骨

架、车身钢板的重量。 

二是采用轻质材料替代钢铁材料。如铝合金、镁合金、增强塑料、玻璃纤维、

碳纤维复合材料等。 

三是制造工艺改进。如采用复合结构，减少中间搭接、接头拼缝，局部增强，

采用激光拼焊，包括热成型的制造工艺等。 

四是提高现有材料特别是钢材的强度等性能，减少材料的重量。 

两方面实现用钢轻量化 

从以上这 4 个方面可以看出，对汽车用钢轻量化而言，核心有两条：一是用

其他轻质材料替代，二是通过制造工艺改进、提高钢材强度等性能减重。 

多种替代材料可供选择。业内研究表明，采用碳纤维车身和底盘比采用钢结

构能减重 40%~60%，抗拉强度可提高 6 倍~9 倍，但价格要贵 20 倍。目前，碳

纤维材料主要用于高档车、赛车上。镁的密度约为铝的 2/3，在实际应用的金属

中是最轻的，且镁合金的吸振能力强、切削性能好、金属模铸造性能好，很适合

制造汽车零部件。铝合金用于汽车发动机、变速箱和底盘，可减重 400 公斤~50

0 公斤。 

据日本铝业协会预测，全球轿车平均用铝量将从 2010 年的 150 公斤上升到

2025 年的 250 公斤，目前中国轿车平均用铝量约为 100 公斤。 

据中国汽车工业协会副秘书长许艳华介绍，一些企业的研究人员正在进行用

铝合金制造轿车四门两盖的研究，一部分汽车的悬挂件等结构件也可能用铝来替

代。 

一汽公司技术中心的材料专家王敢利介绍，一汽公司正在就轿车四个车门、



前后两块盖板采用铝合金制造的问题展开研发。目前一汽生产的高档汽车发动机

的缸体缸盖、变速箱的缸体等都已经用铝合金制造；少数自主品牌汽车的部分发

动机缸体、缸盖实现了铝合金替代；油箱材质已经全部由钢材改为塑料；保险杠

骨架仍用钢材制造，起吸能防撞的作用；风扇已经全用塑料制造；汽车内饰大量

采用各种复合塑料材料制造。 

据许艳华介绍，宝马的一款纯电动车的钢材重量占整车重量的比重已经由传

统的 70%降到 7%。宝马中国公司也证实，这款即将在我国上市的名为 I3 的纯电

动车，车重为 1.255 吨，最高时速达到 150 公里。在该款纯电动车上，钢材用量

已经降到 7%，铝合金占 20%，碳纤维复合材料和增强性塑料占 50%。许艳华认

为，在这款车上体现的汽车轻量化的趋势值得各行业加以重视。 

由于成本压力，性能要求，通过提高钢材的强度等性能实现轻量化仍是许多

汽车企业的重点选择之一。王敢利表示，一汽正与一些钢厂合作，在汽车轴、杆、

齿轮方面提升材料性能，实现减重。一汽生产的卡车的重梁、横梁，原来采用的

钢材强度是 500 兆帕、600 兆帕的，现在已经提到 1000 兆帕以上了，用来冲压

的钢板可显着减厚。 

长安汽车研究总院先期技术研究所室主任刘波也表示，长安拟用两代车型研

发周期，在现有基础上，平均减重 100 公斤。在材料选择上，长安首先关注的是

用更多的超高强度钢板，采用更新的成型工艺，通过减薄等方式，挖掘减重空间；

设计阶段更多地考虑结构上的优化。其次考虑用铝合金、镁合金、复合材料来实

现减重。 

轻量化带来汽车用钢升级机遇 

从目前情况看，在汽车制造选材方面，钢铁材料在与有色合金和高分子材料

的竞争中拥有着价格便宜、工艺成熟的优势，并通过高强度化措施发挥着潜力。 

业内人士表示，中国钢铁企业要加大对汽车用钢的研发力度，抓住这一轮汽

车业发展变革的机会，实现自身的产品结构调整。 

一是要清楚认识汽车用钢的发展趋势。无论是开发新能源车，还是传统汽车

的轻量化，对钢铁行业而言，不仅关系到汽车用钢材需求的增加或减少，更深的

影响在于品种创新、质量提升、性能提高。汽车用钢生产企业要生产强度更高、

更薄，冲压性能、涂漆、焊接等性能更好的钢材。 

二是钢企要由跟随者变为同行者，甚至要争当引路人。目前，我国汽车用钢

生产企业在先期介入、产品联合研发、售后服务等系列化服务方面与国外企业相



比，仍有较大差距；与下游用户分享利润、共担风险的能力还有待不断提升；对

下游行业小批量个性化品种的定制化需求研究不够，产品难以满足用户需求。业

内人士表示，中国钢铁企业在满足汽车用钢需求的同时，也要加紧超前研发，与

国际先进钢铁企业比创新的功力、比超前性。汽车业内人士同时呼吁，汽车轻量

化需要钢铁行业配合，加大对高强度、轻量化汽车用钢的研发力度。 

三是占领需求的技术制高点。刘波表示，目前，长安汽车正与宝钢和武钢等

钢铁企业合作，不断提升钢材的性能指标，努力占领技术制高点。他表示，以下

几个品种是汽车行业急需的：一是带涂层的热成型钢板，目前这个品种在国内还

没有实现量产。二是变厚度钢板，这种钢目前国内能实现量产的只有合资企业。

三是微合金钢种。刘波认为，钒在汽车钢中的应用研究较少，我国的钒有资源优

势，但推广力度没有铌应用的力度大。中国稀土学会的专家卢先利表示，目前他

正在推动包钢、宝钢、鞍钢等企业利用国家稀土专项资金，研究稀土在钢中应用

的问题。他强调，稀土能大幅度提高材料的性能，如本钢在载重汽车的轮辐钢中

加了稀土后，该产品的抗疲劳性能、强度、韧性等有显着提高。如能在汽车用钢

材的研发中加强稀土应用研究，对汽车轻量化可能起到较大的作用。 

此外，第三代汽车钢如何推广应用的问题也有待解决。第三代汽车钢的强度、

延伸率等都有大幅提高，但还没有大量用于汽车、零件制造。汽车厂还没找到哪

些零部件适合用这种钢材，在设计经验、工艺上心里没底，在工装、模具上也要

进行调整。该钢种的应用还有待国家、行业、企业的联合推进。 

有关专家建议，从国家层面，要建立相应的汽车用钢研发与应用技术创新体

系，包括国家重点实验室、工程技术研究中心等；从行业层面，要通过构建汽车

轻量化技术创新战略联盟，促进上下游的联合技术研发；从企业层面，要不断探

索上下游产业在技术领域的相关性和互补性，加强企业创新人才培养、强化企业

技术交流。 

 


