
 چکیده: 

، در تایر سواری سایز    یب مقاومت غلتشی هدف از این پژوهش کاهش ضر

195/60R15  می باشد برای دستیابی به این هدف، نمونه تایرهابی طی دو فاز با

ایجاد تغییر در ساختار اجزاء آنها تولید گردید. ) مطابق نتایج وارد شده در 

، مصرف 2و  1جدول  یب مقاومت غلتشی ( به منظور برآوردن کاهش ضر

ه ی  ر  زیست محیطی صورت پذیرفت. در این پروژه نقش آمیر
ی

سوخت و آلودگ

ر طرح گل چشم پوشی شد. سپس آزمون های وزن،   و همچنیر
ر

مصرف

ر آزمون اندازه   ، بالانس، ایکس ری، سرعت، مقاومت ، پلانجر و نیر یونیفرمیتی

یب مقاومت غلتشی انجام شد. نتایج حاصل در پایان فاز دوم پروژه،   ی ضر گیر

یب مقاومت غلتشی تایرهای نمونه نسبت به تایر  7.0کاهش حدود واحد ضر

یب  0جاری خط را نشان داد. این مقدار، نشانگر کاهشی حدود  درصد در ضر

 0مقاومت غلتشی تایرهای نمونه نسبت به تایر جاری خط را نشان داد. کاهش 

درصد در مصرف سوخت  1.1درصدی مقاومت غلطشی تایر به طور تقریتی  

 ضفه جوبی می شود. 

 : مقدمه

مستقیم بر  مقاومت غلتشی یکی ازمهم های عملکردتایراست.که تأثیر ترین پارامیی

 خودرو دارد]
ی

ان آلایندگ ر [.بطورکلی این مقاومت ناشی از 1مصرف سوخت و میر

وی مقاومت در برابر تغییر شکل مقاطع  وهای اصطکاک اجزاء داخلی تایر و نیر نیر

تماس تایر با سطح جاده است. این تغییر شکل باعث اتلاف انرژی به صورت  

[. پایداری و استحکام ساختاری مقاطع غلتشی در مقابل رانش و 2شود] گرما می

، نقش مهمی در کاهش مقاومت غلتشی ایفا می
ی

،  ساییدگ کنند. مقاطع غلتشی

هابی مانند عمق، شکل  نواحی تماس تایر با سطح جاده را شامل می شوند و پارامیی

ان اصطکاک ودر نتیجه، مقاومت  ر هندش و توزی    ع فشار در این نواحی، برمیر

گذار است] [. عوامل مؤثربرمقاومت غلتشی شامل خواص مواد و 3غلتشی تأثیر

ه، ساختار لایه ر ایط محیطی هستند.برای  آمیر ها، نرخ تغییر شکل و سری

ر  تر و کاهش سختی نواحی  مثال،انتخاب مواد لاستیکی با مدول یانگ پاییر

تواند منجر به کاهش اصطکاک اجزاء داخلی و در نتیجه، کاهش  تماس،می

های مدرن، مانند تولید تایرهای با ساختار  [. تکنیک4مقاومت غلتشی شود]

، در کاهش مقاومت غلتشی  لایه ای چندگانه ، و استفاده از ساختارهای کامپوزیتی

ابی در کاهش مقاومت 1اند]  اثربخش بوده ه سیلیکابی اثر به سرر ر [. استفاده از آمیر

تواند مقاومت غلتشی  غلتشی دارد. سیلیکا به طورمعمول، درمقایسه با دوده، می

وری سوخت و   درصد کاهش دهد. این امر به بهبود بهره  27تایر را تا حدود 

کند. استفاده ازسیلیکا، درکنار فشارمناسب تایر و  کاهش انتشارکربن کمک می

[. در این پژوهش به 6تواند عملکرد تایر را بهبود بخشد] های بهینه، می سرعت

ه ی  ر منظور بهینه سازی مقاومت غلتشی تایرهای تولیدی  بدون استفاده ازآمیر

سیلیکابی و با تمرکز بر تغییر در ساختاراجزاء داخلی تایر نتایج مطلوبی حاصل 

ه و طرح گل در فازهای بعدی بررش خواهد شد ( این  ر شد. ) تغییر در آمیر

ات شامل افزایش پهنای  ات در دو فاز انجام گردید . در فاز اول، این تغییر تغییر

یپ از و  2-1-  2بلت، افزایش ضخامت ناحیه آندرترد، کاهش تعداد دورکپ اسیی

، استفاده از بید هگزاگونال، کاهش ضخامت سایدوال و لایه انجام  1-1-1به یک

ین نمونه ی فازاول انجام  ات ساختاری جدید روی بهیی گردید. در فاز دوم، تغییر

شد.در این مرحله با تغییر درپروفایل تردوکاهش پهنای لایه، مقاومت غلتشی  

یب 17کاهش خوبی نسبت به مرحله اول نشان داد.هر درصد کاهش درضر

درصدی درمصرف  1.1تواند منجربه کاهش حدود  مقاومت غلتشی تایر، می

 [. 0سوخت شود که نشان دهنده ی اهمیت این موضوع می باشد]

 و کاهش ضخامت لایه و سایدوال 3نمونه ی شماره )
ر

 (: تغییر نوع بید مصرف

(: کاهش پهنای اپکس ، کاهش پهنا و ضخامت لایه و تغییر 4نمونه ی شماره ) 

 
ر

 نوع بید مصرف

یب مقاومت غلتشی در نمونه ی )1با توجه به داده های جدول شماره  ( 4، ضر

ی را نشان داد   نسبت به سایر نمونه ها  و تایر تولیدی جاری خط کاهش بیشیی

های فاز اول پروژه با موفقیت تکمیل شد. اکنون فاز دوم با هدف  خروحیی 

ریزی دقیق و منابع لازم  گردد. برنامه سازی سیستم اصلی آغاز می توسعه و پیاده

ر شده است   برای این مرحله تامیر

 مشخصات ساختاری و نتایج آزمون های تایرهای نمونه ی فاز دوم -2جدول 

 

(: تایر جاری خط 1نمونه ی شماره )   

 و تغییر در 2نمونه ی شماره )
ر

ات در پهنای اپکس ، تغییر در نوع بید مصرف (: تغییر

یپ   پیچش کپ اسیی

ات در آندر ترد ، تغییر پهنای اپکس ، نوع تغییر نوع بید 3نمونه ی شماره )  (: تغییر

یپ   ، کاهش پهنا و ضخامت لایه و تغییر در پیچش کپ اسیی
ر

 مصرف

 4نمونه ی شماره ) 
ر

( : کاهش پهنا اپکس ، کاهش پهنای لایه ، تغییر نوع بید مصرف

یپ  و تغییر در پیچش کپ اسیی

 

 نتایح و بحث : 

ی ب م ق اوم ت غ ل ت شی   در این پژوهش اثر تغ ی یر در س اخ ت ار اج زای ت ای ر در ک اه ش ضر

 مورد بررش و امکان سنجی قرار گرفت. 

نتایج حاصل از آزمون های انجام گرفته روی تایرهای نمونه، بیان گ ر ای ن اس ت ک ه ب ا 

ات ساختاری در اجزاء تایر مانند ک اه ش پ ه ن ای اپ ک س، اف زای ش ض خ ام ت  ایجاد تغییر

ناحیه شانه  آندر ترد، استفاده از بید ه گ زاگ ون ال و ک اه ش ض خ ام ت و پ ه ن ای لای ه و 

 و ط  رح گ  ل ، ک  اهشی   در ح  دود 
ر

ه  مصر  ف ر ی  ب  7.0ب  دون ت  غ  ی  یر در آم  یر واح  د در ضر

مق اوم ت غ ل ت شی  نس ب ت ب ه ت ای ر ج اری خ ط ص ورت پ ذی رف ت. ای ن م ق دار،  نش ان گ ر  

ی  ب م  ق  اوم  ت غ  ل  ت  شی   ت  ای  ره  ای ن  م  ون  ه نس  ب  ت ب  ه ت  ای  ر  0ک اه  ش ح  دود  درص  د در ضر

درص  دی م  ق  اوم  ت غ  ل  ط  شی   ت  ای  ر ب  ه ط  ور ت  ق  ری  تی   0ج  اری خ  ط را نش  ان داد. ک  اه  ش 

 درصد در مصرف سوخت ضفه جوبی می شود.  1.1
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 مطالعه و بررسی تغییر در ساختار تایر رادیال سواری به منظور  

 بهبود مقاومت غلطش  

ن پور  - 5فرشید محمدی  - 4یدالله فهیمی  - 3محمد علی تفکری بافقی  - 2لیلا قائیدی -1 ن حسیر  حسیر

 رئیس مرکز آزمون  – 4رئیس آزمایشگاه مواد اولیه  - 3رئیس پایش فرایندمحصول  - 2کارشناس تحقیقات و توسعه -1و4 

 
 

ات  تغییر
ساختاری 

اجزاء/  نتایج 
 آزمونها

1نمونه  2نمونه   3نمونه   4نمونه    

Belt جاری خط جاری خط جاری خط جاری خط 

Cap srip پیچش آزمایشی  پیچش آزمایشی  پیچش آزمایشی  جاری خط 

Tread جاری خط جاری خط Y+30% Y+30% 

Apex جاری خط L-29 L-29 L-29 

Bead هگزاگونال هگزاگونال هگزاگونال جاری خط 

Sidewall جاری خط جاری خط جاری خط جاری خط 

Body ply جاری خط 
Y-0.28   

, L-40 

Y-0.28   

, L- 40 
L-40 

Weight(gr) 8410 7900 7720 7810 

RFV (kg.f) 94 70 71 110 

Balance D
(gr) 

8 17 6 12 

X-Ray Ok OK OK OK 

Speed test
(min) 

Over 80 74 Over 80 80 

Endurance 
test(h) 

82 82 Over 82 82 

Plunger test
(kgf.cm) 

4286 4245 4204 4265 

RRC 10.31 9.60 9.67 9.64 

       : بخش تجربی  

حلقه مطابق با مشخصات  17در فاز اول چهار نوع تایر نمونه و از هر نمونه    

( ساخت، پخت و سپس تحت آزمون قرار 1درج         شده درجدول شماره )

 داده شد 

 

 

مشخصات ساختاری و نتایج آزمون های تایرهای نمونه ی فاز اول -1جدول       

 

 (: تایر جاری خط1نمونه ی   شماره ) 

  و         2نمونه ی شماره ) 
ر

ات در پهنای بلت ، آندرترد ، تغییر نوع بید مصرف (: تغییر

یپ در پیچش کپ اسیی  تغییر

  

ات ساختاری  تغییر
 اجزاء/  نتایج آزمونها

1نمونه  2نمونه   3نمونه   4نمونه    

Belt جاری خط  ( L+5) جاری خط جاری خط 

Cap srip جاری خط جاری خط پیچش آزمایشی  جاری خط 

Tread جاری خط 
افزایش ضخامت 

%)30(آندر ترد  
 جاری خط جاری خط

Apex جاری خط جاری خط جاری خط  ( L-29) 

Bead هگزاگونال هگزاگونال هگزاگونال جاری خط 

Sidewall جاری خط جاری خط Y-3 جاری خط 

Body ply جاری خط جاری خط Y-0.28 
)L-29)  

( Y-0.28) 

Cure type Steam Steam Steam Steam 

Weight(gr) 8280 8255 7780 7565 

RFV (kg.f) 7.5 7.9 5.5 5.6 

Balance D(gr) 12 17 14 15 

X-Ray Ok Ok Ok Ok 

Speed test(min) 78 Over 80 Over 80 80 

Endurance test
(h) 

82 82 73 82 

Plunger test
(kgf.cm) 

5612 6684 6633 6276 

RRC 10.28  10.50 10.10 9.84 


