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摘要 
由於環保節能意識的日益高漲，運輸部門之二氧化

碳排放已為各國管理重點之一，國內各研究單位及車廠

也積極投入車輛環保節能技術研究。而輪胎在行駛過程

中所產生的滾動阻力是油耗的最主要原因，因此在維持

輪胎整體抓地力並兼顧安全性的前提下，降低輪胎滾動

阻力成為車輛節能的關鍵因素。本研究將針對國內 10
款市售輪胎，根據 EC 1222/2009 進行輪胎滾動阻力係

數與濕地抓地力測試分級，藉以建立國內市售替換輪胎

之性能分佈，作為未來國內推動輪胎標籤政策及評估節

能潛力參考使用。測試結果顯示市售國產標準型輪胎滾

動阻力係數及濕地抓地力性能差異非常明顯，其中滾動

阻力係數最大差異達 25%、濕地抓地力性能達 21.3%，

車輛油耗估算差值為 9.7%。另節能型輪胎由於胎面膠

料配方、胎體結構與胎面花紋設計關係，可同時兼具低

滾動阻力及高濕地抓地力性能，與標準型輪胎比較平均

約可改善 6.8%油耗及 12.7%濕地抓地力表現。 
關鍵詞：節能輪胎、滾動阻力、濕地抓地力。 
 
1. 前言 

根據國際能源署(International Energy Agency , IEA)
調查顯示運輸車輛在行駛過程中，輪胎滾動阻力所需能

耗達到總能耗 20~30%[1]，原因在於當車輛行駛在路面

時，輪胎與地面磨擦產生的滾動阻力與抓地力影響著油

耗量。而輪胎在行駛過程中所產生的滾動阻力則是耗油

的最主要原因，約佔輪胎產生總油耗量的 90～95%，另

外根據研究顯示大部分的事故發生，濕滑路面是乾燥路

面的兩倍[2]。因此為維持輪胎整體抓地力與兼顧安全性

的前提下，降低輪胎滾動阻力就成為車輛省油的關鍵因

素。 
為減少運輸車輛二氧化碳的排放，IEA 在 2009 年

針對運輸能源效率改善提出低滾動阻力輪胎與胎壓監

測等具體建議，而歐盟亦於 2009 年頒布了 EC 661/2009
及 EC 1222/2009 兩項法規，對輪胎的滾動阻力係數、

濕滑路面抓地力以及道路噪音提出了要求；濕地抓地力

測試標準主要依據 ECE R117 規範，濕地抓地力性能為

相對於在基準試驗條件下，對於基準輪胎的最大制動力

之指數。同時根據燃油消耗和濕滑路面抓地力，將輪胎

分為 A-G 的 7 個等級：A 代表性能最高，G 代表性能

最差[3]。而歐盟 EC 228/2011 法規圍繞“C1 輪胎的濕

滑抓地力測試方法以及相關的影響評估＂進行了規

定；日本經濟貿易產業省和國土交通省設置「低燃料消

耗輪胎普及促進協議會」，訂定一個關於輪胎燃油效率

的標籤制度，並同時於 2010 年 1 月開始實施非强制性

低燃耗輪胎標示制度，促使輪胎業界的自主標準，成為

目前世界最早實施輪胎分級標準的國家[4]；美國公路交

通安全管理局也於 2010 年 3 月也完成法規規範修訂，

要求所有輪胎廠商都必須在該法規實施的 12 個月內，

對替換輪胎按照燃油效率、濕地抓地力和耐磨耗性進行

分級[5]。 
    輪胎的滾動阻力主要來自胎紋與地面接觸部分會

受力產生變形、接合面相對的滑動，當變形量越大消耗

的能量也越大，相對的摩擦阻力也就越大，其他影響的

因素如輪胎直徑、行進速度、表面粗度、胎壓、胎紋深

度等。輪胎滾動阻力因行駛路面的狀態而有很大的不

同，在一般道路路面行駛，滾動阻力中有 90％以上是

因遲滯現象（Hysteresis）所導致[6]，另外 10％則是由

於風阻損失以及輪胎與地面摩擦造成，其中輪胎滾動行

駛中造成的遲滯現象主要來自於橡膠材料，由於橡膠材

料本身為一非線性的材料行為，因此橡膠材料在輪胎滾

動時承受快速的施載與卸載，內部分子會產生劇烈的運

動造成分子間摩擦產生能量損失，此能量損耗會轉換成

熱來釋放，使得車胎溫度升高，而此現象是橡膠材料的

黏彈性材料行為所造成[7]。一般輪胎是以標準的合成橡

膠和天然橡膠製成，在汽車行駛溫度升高的條件下，其

防護材料的架構和性能都發生改變，同時輪胎滾動的阻

力也隨著增加。1992 年米其林公司將含有二氧化矽的

材料添加至輪胎表面，使滾動阻力比當時最先進的子午

線輪胎還要大幅下降 20% 以上。二氧化矽的配方就像

是潤滑劑可以填平作為輪胎胎面膠的溶聚丁苯膠分子

的間隙，減少橡膠分子之間的摩擦，避免輪胎溫度提

高，同時降低輪胎胎體重量，減少輪胎滾動阻力達到節

能效果[8]。 
    輪胎在安全方面最重要的驗證參數就是煞車，尤其

是濕地的煞車表現。為避免輪胎廠過度追求輪胎低噪音

與低滾動阻力等環保訴求而忽略安全性能之要求，因

此，ECE R117 自 2009 年 2 月起已強制所有 C1 類輪胎

在申請認證同時必須量測濕地抓地力，其溼地抓地力指

標(G)值必須大於 0.9~1.1 以上。而輪胎在潮濕路面煞車

時，除了要設法使輪胎與地面有效摩擦外，還必須儘可

能將水排除，一旦輪胎與地表貼合面有積水來不及排

除，則輪胎就像水上滑板一樣毫無抓地力可言，此稱為
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水漂現象(hydroplaning)。故濕地抓地力與輪胎的排水性

關係密切，為設計上必須具備的基本觀念[9]。 
    濕地抓地力是輪胎在濕滑路面上與地面保持接觸

的能力，這是確保駕駛安全性的關鍵指標，濕地抓地力

性能取決於胎面的胎紋、胎塊設計，而胎塊的設計也牽

扯到輪胎本身的定位考量，如性能胎、舒適型車胎、越

野車胎、高荷重車胎等各有不同的訴求，因此輪胎的濕

地抓地力性能優劣，關鍵因素除胎紋設計與胎面積大小

外，輪胎的滾動阻力也是影響濕地抓地力的重要影響因

素[10]，一般而言，低滾動阻力可使油耗下降同時也讓

輪胎工作溫度不致過高，但會影響其抓地力性能，故輪

胎廠為避免降低輪胎滾動阻力間接影響到輪胎濕地抓

地力性能，因此一般在節能輪胎設計結構方面，胎面膠

的配方、胎體結構與胎面的花紋均會作一些加強設計，

以有效控制車輛行駛間所造成的壓力與變形，並加強在

濕地狀態下車輛制動性能的表現。 
2009 年歐盟正式通過編號 779 的「生態輪胎標示」

法令，該指令規定未來 3 年內所有要進口到歐盟各國的

輪胎，都必須貼上標註輪胎相關指數的標籤，內容主要

分成三項，分別是.節能效率、噪音性能與安全性，這

項法規將從 2012 年 11 月 1 日起正式實施其燃油效率、

濕抓著力和滾動噪聲之標示。且必須按照歐盟要求之安

全級數進行分級，此意味著輪胎燃油效率、安全性和環

境影響已成為輪胎選用的重要指標。而低滾動阻力與濕

地抓地力兼具的輪胎也成為當前輪胎技術中最受矚目

的產品。來自輪胎橡膠供應商朗盛公司生產的溶聚丁苯

橡膠用於高性能輪胎的胎面膠料，可降低滾動阻力，同

時改善在潮濕路面的抓地性能。釹系順丁橡膠用於輪胎

膠料，在降低能耗方面優於其他輪胎橡膠，且又能降低

輪胎磨損，因而提高汽車安全性、環保性和經濟性[11]。 
節能減碳時代已正式來臨，低滾動阻力、高濕地抓

地力及高里程之輪胎已成為消費者選用的重要考量因

素也是全球輪胎製造商未來著重之發展方向。本研究將

針對國內 10 款市售輪胎，根據 EC 1222/2009 進行輪胎

滾動阻力係數與濕地抓地力測試，並比較不同類型輪胎

之滾動阻力係數與濕地抓地力的相對關係，藉以評估各

類輪胎其節能與安全性之相對效益。 
 
2. 實驗方法與步驟 

在市售輪胎規格挑選部分，根據國內輪胎廠 2011
年替換輪胎市場之銷售統計資料可看出 R16 規格替換

輪胎每年銷售約 11.1 萬條，佔銷售總額 36.7％；R15
規格替換輪胎每年銷售約 7.3 萬條，佔銷售總額 24.2
％；R17 規格替換輪胎每年銷售約 6.3 萬條，佔銷售總

額 20.8％，詳如圖 1 所示。其中 R16 規格中又以

205/55/R16 銷售量最大，每年銷售約 3.0 萬條，佔 R16
輪胎銷售總額 27.1％；215/65/R16 銷售約為 1.6 萬條，

佔 R16 輪胎銷售總額 15.1％。因此本文市售小客車之測

試輪胎規格將以市場銷售量最大之規格 205/55/R16 挑

選 10 組不同廠牌及不同性能之市售國產或進口輪胎進

行滾動阻力及濕地抓地力測試，挑選款式詳如表 1 所

示。其中標準型輪胎挑選 5 款、運動型輪胎挑選 2 款、

舒適型輪胎挑選 1 款、節能型輪胎挑選 2 款。 
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圖 1 國內各輪胎尺寸銷售統計 

表 1 輪胎滾動阻力與濕地抓地力測試條件 
輪胎種類 滾動阻力測試 濕抓測試 

NO. 
輪胎

編號

荷重/
速度

指數

測試 
荷重 
(N)

測試 
風壓 
(kpa) 

測試

速度 
(kph) 

測試

荷重

(kgf)

測試

風壓

(kpa)

S1 91V 4826.4 210 460 180 

S2 91V 4826.4 210 460 180 

S3 91V 4826.4 210 460 180 

S4 94V 5257.6 250 503 220 

標準型

S5 91V 4826.4 210 460 180 

D1 94W 5257.6 250 503 220 
運動型

D2 91V 4826.4 210 460 180 

舒適型 C1 91W 4826.4 210 460 180 

E1 91V 4826.4 210 460 180 
節能型

E2 91V 4826.4 210 

80 

460 180 

 
2.1 輪胎滾動阻力測試 

輪胎對車輛能耗的影響主要取決於滾動阻力，而輪

胎滾動阻力可利用室內輪鼓試驗台來量測，輪鼓試驗台

具有不受環境條件限制、試驗週期短、試驗條件可控、

試驗結果重現性好等優點，因此許多輪胎廠和研究單位

都藉由輪鼓試驗台來進行輪胎開發與滾動阻力性能比

較。目前常用的輪胎滾動阻力測試標準有美國汽車工程

學會標準 SAE J1269 和國際標準 ISO 18164、ISO 28580
等，按照測量參數的不同，可分為測力法(量測垂直於

徑向輪軸上的反作用力)、扭矩法(量測轉鼓的輸入扭

矩)、功率法(量測轉鼓的輸入功率)、減速度法(量測轉

鼓和輪胎在慣性滑行時的減速度)，然而目前國際上的

滾動阻力試驗機都採用測力法，但無論採用何種方法都

要將測量數據換算成作用於輪胎與輪鼓接觸面的滾動

阻力[12]。 
SAE J1269 及 ISO 18164 標準由於沒有進行相關量

測數據及不同試驗設備間的量測結果驗證比對，無法符

合輪胎性能分級測試使用。因此為了配合歐美日輪胎分

級制度相關法規的實施，在歐洲輪胎業界的推展下，國

際標準化組織於 2009 年 7 月 1 日發佈 IS0 28580 

205/55 

215/65 

215/60 
215/55 
225/55 

其它 
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(2009) ，該標準將不同實驗室測試結果的相關性納入考

量，藉以比較不同實驗室間或不同試驗機之間試驗結

果，並進行輪胎質量分級評價。其中實驗室須符合

ISO/TS16949 規定，且基準機台須每個月實施品質監

測，兩款基準胎(Cr 值差異大於 3 N/kN 以上)每個月須

有三組量測數據(σm<0.05N/kN)。目前歐盟、美國、日

本和其它地區規範滾動阻力的測量方法都採用國際標

準 ISO 28580，測試方式採用室內輪鼓試驗台量，以單

點(80% load)、穩態(80 km/h)之測試條件進行滾動阻力

量測，相關測試條件如表 2 所示。 
國產輪胎公司已建置符合 ISO28580 標準規範之輪

胎滾動阻力測試機台，檢測能量如表 3 所示。本研究工

作將委託國內輪胎公司針對市售之國產及進口輪胎，以

EC 1222/2009 規範之 ISO28580 測試方法進行輪胎滾動

阻力測試。 

表 2  ISO28580 測試規範 
 C1 轎車胎 C2 載重胎 C3 載重胎 

量測方法 測力法、扭矩法、功率法、減速度法 
輪該直徑 ≧1708 mm 
試驗溫度 25 ℃ 
測試速度

(km/h) 80 80 80、60(速度等級F~J)

荷重條件

(% of Max) 80 85 85 

風壓條件 210kPa、
250kPa(加強型) 

100% of 
Max 100% of Max 

熱機條件

(80km/hr) 30min 50min 
150(內徑＜22.5＂)
180(內徑=22.5＂)

表 3  滾動阻力測試機台 

廠牌 

美國 MTS 

 

可執行之

標準測試 

1. ISO 28580 Passenger Car, Truck and 
Bus Tires – Single Point Test 

2. ISO 18164 Passenger Car, Truck, 
Bus and Motorcycle Tires 

3. SAE J1269 Steady-State Procedure 
for Car and Truck 

4. SAE J2452 Coast-Down Procedure 
for Car 

 
2.2 濕地抓地力測試 

上述輪胎除針對其滾動阻力進行測試外，另依 EC 
1222/2009 規範進行濕地抓地力測試，藉以了解國內外

輪胎業者所生產之輪胎其滾動阻力測試值與濕地抓地

力之對照關係，其中濕地抓地力指數(G)是代表測試輪

胎與標準輪胎(Standard reference test tyre,SRTT)之制動

力峰值係數(peak brake force coefficient, pbfc)，指數越

大代表溼地抓地力性能越好。 
EC 1222/2009 法規濕地抓地力測試是採用 EC  

228/2011 測試方法，該條例用更精確的測試方法取代

EC 1222/2009附錄Ι第B部份公布的 ECE R117中規定

的轎車胎濕地抓地力指數的測試方法，旨在提高濕地抓

地力等級結果的精度，以降低市場監督者與輪胎生產商

得出不同測試結果的風險。其中對 ECE R117 濕地抓地

力測試方法的修訂包括：標準輪胎以 SRTT 16＂(ASTM 
F2493-08)代替 SRTT 14＂(ASTM E1136)，並增加輪胎

制動力及垂直負荷的比率、另明確定義普通輪胎及雪地

輪胎的測試條件，並引入溫度和摩擦係數來修訂溼地抓

地力指數的計算公式。測試場地規範部份[13]，環境溫

度則需介於 5°C ~35°C 之間，試驗道路應為密實的瀝青

路面，任意方向的坡度不超過 2％。濕地測試路面可以

使用路邊噴水裝置，水膜厚度介於 0.5mm~1.5mm 之

間，亦可在試驗車輛或拖車上連接噴水裝置，且噴灑的

水膜延展寬度至少比輪胎接地面寬 25 mm，水接觸地面

的位置應在輪胎接地面中心前面 250～450mm。試驗方

法允許使用兩種方法進行輪胎溼地性能試驗，一種是拖

車或者專用評價車輛法；另一種是標準車輛法(M1 類車

輛)。兩種方法都是以測試輪胎與標準輪胎的對比值來

表示 [14]。試驗中使用的 SRTT 16＂按照 ASTM 
F2493-08 生產製造和儲存，如果測試輪胎無法與 SRTT
安裝到相同的車輛上(輪胎規格尺寸不合適、達不到要

求的負荷能力)，可透過對照胎(Control tyre)進行對比試

驗，使用兩輛不同的試驗車輛，一輛車裝配 SRTT 和對

照胎，另一輛車裝配對照胎和測試胎。相關試驗條件整

理如表 4 所示。 

表 4  以拖車或測試專用車測試條件 

測試方法 車速 65±2km/h, 煞車後 0.2~0.5 秒達最大煞車

力,量輪胎鎖死前煞車力與垂直負載最大比值

測試道

1.車輛輪胎須於測試道暖胎半小時以上, 使溫

度與路面一致 
2.測試道灑水半小時以上,水深 1.0±0.5mm; 或
測試車附噴水系統 

3.以非測試車胎煞車至少 10 次,調整路面狀況

胎壓 SRTT:180kpa;測試胎 180kpa、220kPa(加強型)

整

備

負載 最大負載 75±5% 

測試 
順序 

SRTT 14＂μpeak,ave 須介於 0.7±0.1 
R_T1_T2_ T3_R 或 
R_T1_T2_ T3_R_T4_ T5_R 
(標準胎、測試輪胎至少測 6 次以上) 

測

試

結果 
確認 R、T 變動率需小於≦ 5% 

國內輪胎公司目前也已建置符合 EC 1222/2009 規

範之測試專用拖車，檢測能量如表 5 所示。本研究工作

將委託國內輪胎公司針對上述之市售國產及進口輪

胎，以 EC 228/2011 溼地抓地力測試方法，以測試專用

拖車方式於車輛研究測試中心之煞車性能測試道進行

輪胎濕地抓地力測試研究。 
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表 5  輪胎濕地抓地力測試拖車 

規格 
Tow Vehicle：Ford F350 (2011) 
Test Trailer Model：Dynatest 995-2 
Tire Tire Class：C1 

可執行 
法規 

EC 1222/2009、ECE R117、SAE J345A、

ASTM F408、ASTM E2337、ASTM 
E274、ASTM F408、GMW 15208、 

 
 

3. 結果與討論 
3.1 市售輪胎滾動阻力測試結果 

輪胎在車輛的操控性、舒適性、煞車距離和滾動阻

力的表現上扮演著重要的角色，不同的使用條件也意味

著需要不同性能的輪胎。其中運動型輪胎的主要產品訴

求為乾濕地煞車距離較短、出色的抓地力與較優異的過

彎穩定性，故胎體較硬並減少排水紋增加胎面面積以減

少在轉向時胎面的變形現象；舒適型輪胎強調低噪音、

高舒適性與較佳的排水性，故其半胎壁較柔軟，踏面的

胎塊較小；節能型輪胎強調其低滾動阻力及具一定濕地

抓地力特性，在胎面膠的配方與胎體的結構均有作一些

調整，特別是胎面膠料採用矽膠與天然橡膠混和，高矽

膠成分具低滾動阻力，可提升節能效果。本研究針對

10 款市售 16 吋輪胎進行滾動阻力測試，測試結果彙整

如表 6、圖 2 所示。由表中可看出 S1 與 S4 標準胎、D1
運動型胎與 C1 舒適型胎其滾動阻力係數屬於歐盟輪胎

效率等級 E，測試值介於 9.05 ~ 10.35 N/kN 之間：另

S2與 S3標準胎之滾動阻力係數屬於歐盟輪胎效率等級

F，測試值介於 11.27 ~ 11.43 N/kN 之間：S5 標準胎與

D2 運動型胎之滾動阻力係數屬於歐盟輪胎效率等級

G，測試值介於 12.06 ~ 12.07 N/kN 之間：而 E1 與 E2
節能型胎其滾動阻力係數測試值介於 8.16 ~ 8.77 N/kN
之間，屬於歐盟輪胎效率等級 C，同時亦符合日本低燃

費輪胎之標準，整體上可看出各款式之節能輪胎由於胎

面膠料配方、胎體結構與胎面花紋均有作一些加強設

計，因此都具有低滾動阻力之特性。 
車輛輪胎滾動阻力將直接影響到車輛的燃油經濟

性，車輛中心於 100 年度已針對市售 8 組不同滾動阻力

特性之輪胎，以 HONDA CIVIC 進行實車油耗測試數據

建立，測試結果如圖 3 所示。其中測試環境是在風速<5 
m/s 條件下，以定速 50 km/hr 行駛 10.5 公里進行實車油

耗測試，再計算其平均油耗，且在輪胎進行實車油耗測

試前，會參考 CNS D3017 汽車滑行試驗法規定先於封

閉跑道進行實車道路 200 km 輪胎磨合程序，並於正式

測試前車輛會在車速 80km/hr 條件下行駛 30 分鐘執行

暖胎動作。由測試結果可看出市售 8 組不同廠牌不同滾

阻 特 性 輪 胎 之 燃 油 經 濟 性 表 現 具 相 關 性 (R2           
0.9)，線性迴歸式為 y=-0.64x+28.35。本文根據關係式

來估算 10 款測試輪胎之燃油經濟性表現，估算結果如

表 6 所示。由測試結果可看出市售 5 款標準型輪胎油耗

值差異非常明顯，最大油耗差值達 9.7%；市售兩款節

能型輪胎明顯較標準及運動型油耗表現優異，節能型兩

款輪胎與表準型輪胎油耗約可改善 6.9%。 

表 6 輪胎滾動阻力係數測試結果 
輪胎種類 滾動阻力測試 

類別 輪胎
滾動阻力

(N) 
滾動阻力 
係數(N/kN) 

油耗換算

(km/hr)
歐盟

分級

S1 46.63 9.05 22.6 E 

S2 54.35 11.27 21.1 F 

S3 55.11 11.43 21.0 F 

S4 52.92 10.08 21.9 E 

標準型

S5 58.18 12.06 20.6 G 

D1 54.34 10.35 21.7 E 
運動型

D2 58.2 12.07 20.6 G 

舒適型 C1 44.88 9.31 22.4 E 

E1 39.36 8.16 23.1 C 
節能型

E2 42.29 8.77 22.7 C 
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圖 2 輪胎滾動阻力係數測試 
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圖 3 滾動阻力係數與實車油耗關係 

 
3.2 市售輪胎濕地抓地力測試結果 

輪胎的產品性能上滾動阻力與濕地抓地力是相互
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牽制，此兩項特性與材質及胎紋設計又互相關聯，因此

設計上也必須同時考量，在溼地抓地力測試部分，本研

究根據條例(EC)228/2011 測試方法進行測試，測試結果

彙整如表 7、圖 4 所示，由表可看出市售 5 款標準型輪

胎濕地抓地力性能差異較為明顯，最大濕地抓地力性能

差值可達 21.3%；其中 S3 標準胎其濕地抓地力指數屬

於歐盟輪胎效率等級 E，測試值為 1.17：另 S2、S4 與

S5標準胎及D1運動型胎之濕地抓地力指數屬於歐盟輪

胎效率等級 C，測試值介於 1.28 ~ 1.393 之間：而 S1 標

準胎、D2 運動型胎、C1 舒適胎與 E1、E2 節能型輪胎

之濕地抓地力指數屬於歐盟輪胎效率等級 B，測試值介

於 1.40 ~ 1.50 之間，由此可看出市售輪胎無論是標準

型、運動型、舒適型或節能型輪胎都可維持高濕地抓地

力安全性能。 
一般來說降低滾動阻力其溼地抓地力會降低，如此

一來可能會危害到車輛行駛的安全性。由圖 5 測試結果

可看出滾動阻力屬於歐盟 C 級之兩款節能型輪胎，其濕

地抓地力性能亦為歐盟 B 級，除能改善車輛燃油並能維

持足夠抓地力，與標準型輪胎比較平均約可改善 12.7%
濕地抓地力表現；標準型 S1 及 S4、舒適型 C1 與運動

型 D1 屬於歐盟 E 級，其濕地抓地力性能仍可維持在歐

盟 C 級以上；另標準型 S2、S3 及 S5 輪胎濕地抓地力

及滾動阻力性能則表現較差。 

表 7 濕地抓地力測試結果 
輪胎種類 滾阻測試 濕地抓地力測試 

類別 輪胎 滾阻係數

(N/kN) 
歐盟分級 濕抓指數 歐盟分級

S1 9.05 E 1.42 B 

S2 11.27 F 1.28 C 

S3 11.43 F 1.17 E 

S4 10.08 E 1.34 C 

標準型 

S5 12.06 G 1.32 C 

D1 10.35 E 1.39 C 
運動型 

D2 12.07 G 1.40 B 

舒適型 C1 9.31 E 1.40 B 

E1 8.16 C 1.44 B 
節能型 

E2 8.77 C 1.50 B 
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圖 4 輪胎濕地抓地力地力測試 
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圖 5 滾動阻力與濕地抓地力特性比較 

 
4. 結論 

本研究針對 10 款市售國產及進口輪胎，分析比較

其滾動阻力係數與濕地抓地力測試結果。綜合評估獲得

以下結論： 
1. 市售國產標準型輪胎滾動阻力係數及濕地抓地力

性能差異非常明顯，其中滾動阻力係數最大差異達

25%、濕地抓地力性能為 21.3%，車輛油耗估算差

值可達 9.7%。 
2. 節能型輪胎由於胎面膠料配方、胎體結構與胎面花

紋設計關係，可同時兼具低滾動阻力及高濕地抓地

力性能，與標準型輪胎比較平均約可改善 6.8%油耗

及 12.7%濕地抓地力表現。 
3. 由於不同頻率的材料變形，輪胎滾動阻力與溼地抓

地力可同時降低。其中 E1、E2 滾動阻力屬於歐盟

C 級，其濕地抓地力性能亦為歐盟 B 級；標準型

S1 及 S4、舒適型 C1 與運動型 D1 屬於歐盟 E 級，

其濕地抓地力性能仍可維持在歐盟 C 級以上。 
4. 歐盟輪胎標籤可明顯區分出不同效率等級之輪胎

滾動阻力及濕地抓地力性能，提供車輛駕駛及車隊

更換輪胎時，除考量價格及品牌之額外資訊參考。 
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