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TEORETYCZNE PODSTAWY OCENY WLASNOSCI TERENOWYCH
SAMOCHODOW WOJSKOWYCH

Wlasnoéciami terenowymi samochodu bedziemy nazywaé cechy charak-
teryzujace jego zdolnosé do poruszania sie w trudnym do przebycia terenie.

Sciste wyodrebnienie wskaznikéw charakteryzujacych wlasnosci tereno-
we samochodu i ujecie ich w postaci formul matematycznych jest zagad-
nieniem bardzo trudnym. Opracowanie takich wskaznikow bytoby bardzo
pozadane, gdyz umozliwiloby ilosciowe ujecie wtasnoéci terenowych samo-
chodéw. Pozwoliloby to wyraznie okresli¢ korzysci, jakie mogltyby wyply-
wac z roznych rozwigzan konstrukeyjnych i tym samym ustalaé¢ kierunki
rozwoju konstrukeji samochodéw terenowych. W teorii samochodu zagad-
nienie oceny wlasnosci terenowych samochodu jest najmniej opracowane
ze wszystkich zagadnien objetych tg dyscypling. Autor referatu mie stawia
sobie tu za zadanie rozwigzania tej kwestii, lecz pragnie zakres§li¢ pewne
ogolne teoretyczne ramy dla oceny wilasnosci terenowych w niektérych
przypadkach, szczegolnie przy pokonywaniu terenow miekkich, ktére prze-
wazajg w naszych warunkach glebowych. Jednocze$nie autor pragnie
zwrocié uwage na niektére okolicznosdei zwiagzane z ruchem pojazdow przy
wykorzystaniu rozpedu (silty bezwiadnosci).

Przy rozpatrywaniu wlasnosci terenowych samochiodu stawiam zalozenie,
ze samochodd styka sie z powierzchnig terenu jedynie za posrednictwem
k6!, to jest nie waczepia o teren swoim podwoziem lub nadwoziem. Spel-
nienie tego warunku zalezy od nadania pojazdowi odpowiednich ksztattow
geometrycznych i zachowania wladciwych stosunkéw —wymiarowych.
Jednoczesnie zakladam, Ze silnik samochodu i przelozenie uktadu napedo-
wego sg tak dobrame, ze jedynym ograniczeniem moznosci poruszania sie
samochodu jest maksymalna sila napedowa, jaka kola moga przenies¢ bez
wywolania zatrzymania sie pojazdu na skutek poslizgu kol w miejscu.

Rozpatrzmy przypadek ogdlny ruchu prostoliniowego samochodu tereno-
wego, a mianowicie ruch przyspieszony samochodu na wzniesieniu w migk~
~ kim terenie.
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Na rysunku 1 pokazany jest schematycznie zarys samochodu dwuosio-
wego i dzialajgce nan sily i momenty. Ze wzgledu na to, Zze predkos¢ sa-
mochodu w terenie nie przekracza zwykle 50 km/godz,, opdr powietrza
zostal pominiety.

Oznaczenia wymiarowe sg widoczne z rysunku.

Ukladajgc réwnanie réwnowagi sil dzialajacych wzdluz kierunku ruchu,
otrzymujemy: _

Pn='Pt1 SF Ptg S GS‘i‘na—{_Pb

P,, i Pis — sg to sily oporu toczenia pojazdu.

Py, =fZy, Py =fZ,, gdzie f jest to wspotczynnik oporu toczenia.

G sin a'— jest to skladowa sily ciezkos$ci rownolegla do osi podiuznej
pojazdu. -

P, — jest to sila bezwladnoSei.
p=_G @_’
g dt
. dv ; B :
gdzie—— — jest przyspieszeniem samochodu,
. ‘
P, — oznacza sile napedowg samochodu, to jest iloraz momentu

napedowego na kolach samochodu przez promiett dynamicz-
ny kola.

Zakladamy, ze sila napedowa samochodu osigga swojg graniczng war-
toéé, co jest zgodne z postawionym uprzednio zatozeniem, to jest:

P,=AGpy .
gdzie: A — wskaznik wyzyskania ciezaru pojazdu, to jest stosunek war-
tosci mormalnego nacisku k6! napedowych na grunt do ciezaru
samochodu; ,
tp — wspolezynmnik przyczepnosci pojazdu, jest to stosunek granicz-
nej wartoéci sity napedowej do wartosci normalnego nacisku
na kola napedowe pojazdu.
Oznaczamy symbolem Y wspdlczynnik calkowitego oporu pojazdu zalez-
nego od drogi:
WPY==fcosa + sino

Wistawiajac powyzej okreslone wartosci do réwnania sit dziatajacych
wzdluz kierunku ruchu pojazdu i dzielge otrzymany rezultat przez ciezar
pojazdu, otrzymamy réwnanie sit jednostkowych dla granicznego przypad-
ku ruchu pojazdu w terenie: '

1 dv
T ozl
tp ¢ P d"'v

Réwnanie to bedziemy mazywaé ,,jednostkowym granicznym réwnaniem
ruchu prostoliniowego pojazdu‘‘.

Nalezy tu zauwazy¢, ze masy obrotowe silnika i ukladu napedowego nie
maja wplywu ma graniczne warunki ruchu pojazdu i wspélczynnik mas
obrotowych nie wchodzi w réwnanie (1).
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Wskaznik A jest dla pojazdéw z napedem nie na wszystkie osie funkcjg
. . dv ; ; .
wartosci f, o i PR moze on by¢ latwo obliczony na podstawie schematu

sil i momentéw przedstawionych na rysunku (1). Dla samochodu dwuosio-
wego z napedem na tylng of wartosé wskaznika A przedstawia sie wzorem:

(@ —I—frd)cosa+051nac—l—ﬂ

dt
Ky = g
2 ) l

Dla samochodu z napedem na wszystkie osie wskaznik X jest zalezny
tylko od kata wzniesienia drogi i wynosi:

/ ==Cos o

W przypadku muchu opéznionego, to jest ujemnej wartosci przyépiesze-
U . 4 5 . B 8 .
nia —d— rownanie (1) przedstawia zaleznoéci charakteryzujace vuch pojaz-—
. ;

du przy niedoborze sily przyczepnosei.
Po scalkowaniu tego réwnania otrzymamy nastepujaca zaleznosé:
- S — jest to droga przebyta przez pojazd ruchem opoéZnionym w inter-
wale predkosci vy, vs.

254 k, ‘

Predkosci te mierzone sa w kim/godz., za§ droga S w metrach.

Wispélczynnik k, jest wartoscig oderwana, skazu]aca warto$é¢ niedobo~
ru sily przyczepnosei odniesionej do Jednosmln cuezam pojazdu.

Wartosé tego wspotczynnika wynosi:

Dla napedu na wszystkie kota:

fo=19 —p,cosa , (3)
Dla napedu na kola osi tylnej:
ky = sin o — 12 2 L ot (4)
IL—ppc

Przy wyprowadzaniu wzoru (4) uwzgledniony zostal fakt odcigzenia tyl-
nych kol napedowych przy ruchu opéznionym pojazdu na skutek dzialania
sity bezwladnosci.

Dyskutujac wzoér (2) widzimy, ze przy wartosci wspdiczynnika k, réwnej
zeru, otrzymujemy diugo$¢é drogi S réwna nieskonczonosci. W takim przy-
padku obowigzuje zaleznosé¢ odpowiadajgca warunkom jednostajnego ru-
. chu pojazdu, to jest wzdr (5). : _

YAy, (5)

Na rys. 2 podany jest wykres purzeds’oaJmaJacy zalezno$é pomiedzy po-
czatkowa predkoécia pojazdu przy ruchu opdznionym a przebyts droga.
Kazda z krzywych tego wykresu sporzadzona jest dla odpowiedniej war-
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tosei wspodlezynnika niedoboru sily przyczepnosci. Wartos¢ koncowej pred-
koéci pojazdu przyjeto stala dla wszystkich krzywych (Vg_ =h km/godz.).

Z przedstawionego wykresu widac, ze juz przy ‘predkosm' Jazdy px:ze.lﬂra—_
czajgcej 30 km/godz., mozna pokonywac Stto‘su:n)k-oyvq diugie odcinki drogi
przy znacznej warto$ci niedoboru sily przyczepnosci.
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Nalezy podkreslié, ze omawiany tu jest niedobér sily przyczepnosci, to
Jjest gramicznej wartodei sity napedowej, anie niedobér sily napedowej, jak
to ma miejsce przy pokonywaniu wzniesien na duzej predkosci na drodze
twardej. Zatem przy jezdzie z duza predko$cig mozna pokonywaé z rozpe-
dem odcinki terenu o ograniczonej dilugofci, przez ktére samochod jadac
‘wolnow ogdle nie méglby przejechaé. Wykorzystywana jest tu okolicznosé,
ze sila bezwladnosci oddziatywuje bezposrednio na kadiub pojazdu bez
angazowania sily przyczepnosci koél.

Podany spos6b jazdy ma szezegdlne zastosowanie przy poruszaniu sie po
migkkim terenie, na przyklad przebywanie wzgérz piaszezystych, krétkich
odcinkow sypkiego piachu, krotkich odeinkéw blotnistej drogi.

Przy okreslaniu wiec zdolnosci pokonywania terenu przez samochéd mie
nalezy ogranicza¢ sie do rozpatrywania jedynie ruchu jednostajnego.

Dlatego, zeby samochod mogt sie poruszaé z duza predkodcia w terenie, .
musi on posiadaé odpowiednig konstrukcje zawieszenia i duza moc silnika,
przypadajaca mna jednostke ciezaru pojazdu. Widzimy wiec, Ze wartosé mocy
jednostkowej i elastyczniosci zawieszenia moze by¢ brana pod uwage jako
czynnik wplywajgcy ma zdolnosé pojazdu do pokonywania terenu w pew-
nych okreslonych warunkach rmichu. :
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_ Rozpatrzmy obecnie ruch jednostajny pojazdu w terenie. Przy zalozeniu,

ze mugh pojazdu jest jednostajny, ze wzoru (1) otrzymamy nastepujaca za-

leznosé: ‘
Yrax = A Bp (1 ')

W dalszym rozwazaniu bedziemy rozpatrywaé samochéd z napedem na
wizystkie kola. Dla napedu na wszystkie kola wanto$é A jest rGwna cos .
Wprowadzajae do wzoru (1) warto§é wspélezynnika 1, otrzymamy naste-
pujaca postaé¢ wzoru (1) dla ruchu jednostajnego:

: T 18 Cnap— 6
Iub e @
18 O max = P‘P“‘f (7)

" Prawa strona réwnania (7) zalezy od konstrukeji ogumienia, od konstrulk-
cji pojazdu i od rodzaju drogi. Warto$é tg ¢n.x moze byé traktowana jako
pewien wskaznik wlasnosci terenowych samochodu. Z rysunku (1) datwo
zauwazyc, ze tg0max MozZna wyrazié jako stosunek sity oporu wezniesienia do
skladowej normalnej sity ciezko$ci XZ. Wobec czego sila oporu wzniesie-
nia réwna jest co do wartosci (w danym przypadku) sile przenoszonej
przez osie kél napedowych. Te ostatnig nazywamy silg pedzaca. Widzimy,
ze warto$¢ g oy rowna jest wartosci jednostkowe]j sily pedzacej pojazdu,
ktorg to warto$¢ bedziemy oznaczaé¢ symbolem ¢,. Rownanie 7 napiszemy .
zatem w nastepujacej postaci:

Py =Pp _".f (7’)

Sile pedzaca pojazdu mozna zmierzyé przy ruchu na drodze.poziomej
przy pomocy przyczepy dynamometrycznej i podzieliwszy mzyskany re-
zultat przez ciezar pojazdu — otrzymamy wartosé wspdlezynnika @,.

Wynika stad, Ze pomiar wanto$ci maksymalnego kata wzniesienia moze
odbywaé sie na drodze poziomej przy pomocy przyczepy dynamometrycz-
nej. ‘ A

Nalezy przy tym dyszel przyczepy dynamometrycznej umieszczaé pozio-
mo na wysokosSci polozenia $rodka diezkosci badanego pojazdu, aby uzyskac
takie same warunki rozkladu naciskéw na kola, jak przy pokonywaniu
wezniesienia. ‘

Ciezar ogblny badanego pojazdu nalezy zmniejszy¢ o wartos¢ rdwna
G [1—cos (arc tg ¢,)].

Stosewnie do przyjetego zalozenia, ze pojazd styka sie z drogg jedynie
za posrednictwem k6l (co znaczy, Zze podwozie samochodu nie zaczepia
o droge), mozemy uwazaé, ze zdolno$é¢ samochodu do pokonywania terenu
zalezy od wlasnosci terenowych ogumienia i od warunkéw, w jakich znaj-
duje sie to koto pojazdu, ktore jest najbardziej sktonne do poslizgu — ma
najmniejszy zapas sily przyczepnosci.

Dla rozwazenia tej sprawy rozpatrzymy prace kola samochodowego w te-
~ renie miekkim.,

W miekkim terenie odksztalcenie opony jest stosunkowo nieznaczne
i warto$é oporu toczenia, wywolanego wewnetrznymi stratami opony, mo-
zemy pomingé w pordéwnaniu do wartosci oporu toczenia, wywolanego od-
ksztalcemiem plastycznym gruntu. Mozemy zatem traktowaé kolo cgumione
z dostatecznym w tym przypadku przyblizeniem, jako kolo sztywne.
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Na rys. 3 przedstawiony jest ukiad sil i momentéw dzialajgcych na kolo:
sztywne pracujgce na gruncie miekkim (plastycznym). Jak widaé¢ z rysun-
ku 3 — wypadkows reakcje gruntu rozkladamy na dwie skladowe: stycz--
na do obwodu kola T i mormalna R. Pomiedzy tymi skladowyml reakcji
gruntu istnieje nastepujaca zaleznoSc:

— =, (8)

gdzie ' oznaczamy wspolczynnik przyczepnosci.

ld

Rys. 3.

Z réwnan rownowagl wyznaczamy wartosé sity pedzacej P (to jest sily
przenoszonej na 0§ kola) i nacisku na kolo Gy

P=Tcos9o—Rsino
G =Tsin 0 + R cos @
Dzielac te wyrazenia stronami i wprowadzajac zaleznoéé (8), otrzymamy:

P w—tgp W f
Ge  ptgp+1  pf41

Z réwnania (9) wymika, ze sila pedzaca P przekazywana od kola na o8
pojazdu (réwnowazaca wskazang na rysunku site P,) bedzie miala wartodé:
dodatnig (to jest bedzie skierowana w kierunku ruchu pojazdu), jezeli
spelniona bedzie mierdwnosé u’ = f, Jezeli warunek ten nie bedzie spelnio--
ny, to kolo pracujace w miekkim terenie nie bedzie przekazywaé sily na -
0§ pojazdu i musi poruszac sie kosztem sity pedzgcej, wytwarzanej przez
pozostale kola pojazdu.

Wzér (9) pozwala wyjasnic teoretyczme z;yaw;sds:o zagrzezniecia pojazdu
w miekkim terenie.

(9).

220



. p :
Oznaczajace stosunek 6— stanowigcy jednostkows site pedzgeg kola
k
symbolem ¢ i W_N{_p;gwadza‘jac Ppojecie umownego wspdtezynnika przyezep-
. I : : .
nosei po== ' T—I_H_';, mozemy wzor (9) przedstawi¢ w nastepujgcej postaci:

P=p—f

Wartos¢ umownego wspdlezynnika przyczepnosei v bardzo niewiele od-
‘biega od wartosci wspolezynnika przyczepnosei w’.

Maksymalna warto$¢ jednostkowe]j sily pedzacej ¢ w okreslonym terenie
stahowi miernik zdolnosci terenowe] kota.

Jak widzimy ze wzoru (10), warto$¢ wspolczynnika ¢ stanowi roznice
‘warto$ci wspolczynnikéw przyczepnosei 4 oporu toczenia. Dla zwiekszenia -
wartosci wspolczynnika ¢, nalezy dazy¢ do zmniejszenia wspdlezynnika
oporu toczenia przy jednoczesnym: zwiekszeniu wspélezynnika przyczep-
nosci. Zagadnienie to malezy traktowaé¢ nierozlgcznie.

Dla okreslonej pod wzgledem konstrukcji, rozmiaréw i ciénienia po-
wietrza opony, przy okreslonej wartoéci obcigzenia normalnego oraz dla
-okreglonego terenu (pod wzgledem rodzaju i stopnia wilgotnos$ci) ma miej-
sce Scisla zalezno$¢ pomiedzy wartoscig poslizgu wzglednego a wartoscig
‘wspolezynnika przyczepnosci, rozumianego jako stosunek sily napedowej
.do normalnego obcigzenia kola.

S 481

Ho

- K
Rys. 4.

Charakter tej zaleznoéci przedstawiony jest ma rysunku 4. Widzimy, Ze
przy wzroscie sity napedowej przenoszonej przez kolo, co charakteryzuje
sie wzrostem wspélczynnika przyczepno$ci w, wzrasta poSlizg wzgledny
kola. Graniczna wartosé wspétezynnika przyczepnosci i, oznaczona na ry-
sunku jako w,, wystepuje przy wartosci poslizgu wzglednego 0,3 do 0,6 (30
do 60%) w zalezno$ci od rodzaju terenu. Po przekroczeniu granicznej war-
toéel nastepuje wazrost poslizgu do wartofci réwnej 1 (100%), przy odpo-
wiednim spadku wspolezynnika przyczepnosei (przenoszonej przez kolo sity
napedowej).

Warto§é wspolezynnika oporu toczenia w terenie migkkim zalezy w du-
zym stopniu od wartogel nacisku jednostlkowego kota na -guggt. W@a*tosc na-
cisku jednostkowego zalezy zas od wymiaréw opony i od m:snie’ma rpoyvret—
rza w oponie. Dla rolniczych opon niskiego ciénienia zalezno$¢ pomiedzy
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wspolezynnikiem oporu toczenia a $rednicg zewnetrzng opony moze byé:
przedstawiona przy pomocy nastepujgcego wzoru empirycznego zbudowa-
nego na podstawie badan:

f=m AN
gdzie D — oznacza Srednice zewmetrzng opony w calach.

Wartosci wspotczynnika A i wykladnika x zalezg od rodzaju gruntu, jak.
nizej:

A x
sypki piasek : 6,3 0,9
zorana glina 42 0,8

$ciernisko 1,5 0,3

Opony blizniacze maja mniejsza zdolno§¢ do pokonywania terenu niz
opony pojedyncze.

PkG
1000

800 \2_

600 / -
/]

N

044

400

020 30 40 50 60 10 poslizgw%
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Rys. 5.

Na rysunku 5 podany jest rezultat badan poréwnawczych kol pojedyn-—
czych (krzywa 2) i k6! blizniaczych (krzywa 1) o jednakowej érednicy zew-
netrznej i przy jednakowym obcigzeniu, wynoszacym 820 kG na twardej
piaszczystej drodze. Na osi odcietych podana jest wartosé sily pedzace;,.
na osi nzednych wartoéci poslizgu.

Traktujac ogolnie zagadnienie zdolnosci terenowej opon, mozna powie--
dzieé¢, ze warto§¢é charakteryzujacego ja wspolczynnika ¢ zalezy od kon-
strulkeji i rozmiaréw opony i od cignienia w oponie. Wi zwiazku z duzg roz-
norodno$cia warunkéw  drogowych, w jakich samoch6d terenowy musi
pracowac, dobranie optymalnej konstrukeji opony i optymalnego ci$nienia
jest zagadnieniem bardzo trudnym. Badania i prace nad ulepszeniem opon
terenowych sg jednym z gléwnych czynnikéw stanowigcych o polepszeniu
zdolno$ci terenowych samochodéw, gdyz dobranie majbardziej wtasciwych
opon stanowi w glownej mierze o wilasno$ciach terenowych samochodu.
Zwigzanym z ta kwestia zagadnieniem konstrukcyjnym jest opracowanie
dobrego urzadzenia do regulowania ciSnienia powietrza w oponach w cza—
sie ruchu pojazdu. ' ‘
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Aby zorientowaé sie w tym, jak wplywaja wilasnosci konstrukeyjne sa-
mochodu na wartosé¢ wspolezynnika (¢, postaramy sie okresli¢ zalezno$é
pomiedzy tym wspolezynnikiem a wspolezynnikiem ¢ dla kola.

Rozpatrzymy w tym celu zachowanie sie samochodu terenowego o typo-
wej, stosowanej obecnie konstrukeji. Sg to samochody 4 x4 lub 6 x 6, za-
opabrzone w mormalne zebate mechanizmy réznicowe na osiach, lecz nie
posiadajgce mechanizméw réznicowych miedzyosiowych, Takg budowe
posiadajg stosowane u nas samcchody Gaz 63 i Zis 151 oraz prototypy sa-
mochodow terenowych typu STAR.

Wspdlczynnik rozdzialu momentu obrotowego przez mechanizm rozni-
cowy oznaczamy symbolem k, to jest przyjmujemy, ze kolo obracajgce sie
wolniej przenosi moment obrotowy rowny iloczynowi wspdlezynnika k
przez moment obrotowy przypadajacy na dang os$, zas kolo obracajgce
sie szybciej bedzie przenosi¢ (1 — k) cze$é momentu catkowitego.

- Oznaczymy stosunek nacisku normalnego przypadajacego na jedno kolo-
do calkowitego macisku normalnego przez symbol G, to jest:

=t (12)

Zalozmy, ze kolo, kiore wskutek mieprzystosowania sie zawieszenia sa-
mochodu do nieréwnosci terenu, przenosi najmniejsze obcigzenie normal-
ne, osiggnie warto$é poslizgu odpowiadajgcego granicznej wartosci wspol-
czynnika przyczepnosci. Wartosci wielkosci odnoszgcych sie do tego kola
bedziemy oznacza¢ znaczkiem 1. Kolo to bedzie przenosi¢ site mapedowsa
a nastepujacej wartosei:

Puy== Gy % Zi poy (13)

7 wlasnodci mechanizmu roznicowego wynika, ze sita napedowa na dru-
gim kole tej osi wyniesie:

Py, =0y X Zx poy Ly 2 Zk pon (14)
1—k
Najwieksza sita napedowa przypadajaca na calg o§ bedzie réwna:
. k . .
Puggy =8 X 2k poy 1—% < (6 pror - Ba Pop) 22k (15)

W ten sam sposob okreslimy sile przypadajaca na pozostale osie pojaz-
du. Sila napedowa pojazdu dwuosiowego, uzyskana z warunku przyczep-
nosci, wyniesie: : .

1 o~ —
‘ P,=22 "1’:‘7{ (& o 1+ G og) <

(16)
< {6y tor - Ca oz 1 Cs as 1 By tou) T 2k
Wartosci 1, 1 ¢, odpowiednio wyniosg:
Pp = i—l_—it (€3 pos +C _l"oa) LGy tog = o o - Bs 1oz G os (17)
. 1 :
cPp”*zl k(¢1P‘()1+ﬁ3i’*03+c5l"05)“'f<2CiP‘ol’_‘f (18)
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“Dla samochodu 6 x 6 otrzymamy odpowiednie wzory; podajemy jedynie
wyrazenie dla @,:

(€ o1 =+ &g o3 G thos) — < Elippu—F (19)

1——]

Z analizy réwnan (18) i (19) widzimy, ze samochdd 6 x 6, zaopatrzony
w normalne mechanizmy réznicowe, zapewni wigkszg zdolnosé do poko-
nywania terenu w przypadku, gdy jedno z kol utraci przyczepnosé, niz od-
rowiedniej konstrukcji samochod 4 x 4.

Z analizy réwnan (18) i (19) wynika tez, Ze wartosé wspdlezynnika,
okreslajaca zdolnosei terenowe samochodu, bedzie zalezala od wiasnosci
zawieszenia, a mianowicie od jego zdolnosci do przystosowania sie do te-
renu, czyli od stopnia réwnomiernosci rozdzialu obcigzenia na poszeze-
golne kola w terenie mieréwnym, a takze od wlasno$ci mechanizmu rézni-
cowego (wspodlezynnik rozdzialu momentu k). Przy dostatecznie podatnym
zawieszeniu, kwestia zastosowania mechanizmow roéznicowych o zwiek-
szonym tarciu ma mniejsze znaczenie. Natomiast przy zawieszeniu malo
podatnym, zastosowanie mechanizmu réznicowego o duzym momencie tar-
cia lub samoblokujgcego sie (duza wartos¢ wspdlezynnika k) pozwala osig-
gna¢ dostatecznie duze warto$ci wspolezynnika ¢, nawet przy dosy¢
sztywnym i malo podatnym zawieszeniu. Przy zastosowaniu mechanizmu
réznicowego o zwiekszonym tarciu, nalezy wzigé 1pod uwage, ze sila nape-
dowa na kole mie powinna przybiera¢ wartosci ujemnej przy ruchu po
twardej nawierzchni, gdyz w takim przypadku wystapiloby zjawisko znane
pod nazwa krgzenia mocy w ukladzie napedowym.

Z nieréwnosci (14) mozemy okresli¢ pozadang wartodé wspdlozynnika k
«dla mechanizmu réznicowego, a mianowicie:

s 2 -
C1 o1 11

2 Poz

(20)

Ze fwzoru (20) mozna wyciggnaé wniosek, ze pozgdana warto$é wspol-
-czynnika rozdzialu momentu obrotowego dla mechanizmu réznicowego za-
lezy od zdolno$ci zawieszenia do przystosowania sie do nieréwnosci terenu.

‘Whnioski

1. Prawa prostoliniowego ruchu terenowego samochodu w warunkach
granicznych mozna uja¢ w postaci réwnania sit jednostkowych:

- g dt

‘2. Samochéd terenowy powsiadaja‘cy dostateczng moc Jednosrtkowa i odpo-
wiednio skonstruowane zawieszenie, poruszajacy sie w teremie z pred-
koscig ponad 30 km/godz., moze pokonywac do$é znaczne odcinki tere-
nu z niedoborem sily przyczepnosci, to jest taki teren, w ktérym sa-
mochéd wolno poruszajgcy sie nie mogtby w ogdle prze'jechaé.
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(7

Zdolnoéé samochodu do przebywania ferenu mozna ujaé w postaci
wspolezynnika liczbowego, przedstawiajgcego jednostkows sile pedzg-
cq. ,
Maksymalna warto$¢ jednostkowe] sily pedzacej zalezy od wartosci
maksymalnej sily pedzacej kola, bedacego w najmmniej sprzyjajacych
warunkach ruchu oraz od wlasno$ei mechanizmu réznicowego i od
zdolno$ci zawieszenia do réwnomiernego rozkladu nacisku na kola
w nieréwnym terenie.

Dobér wlasnosei mechanizmu mozmcowego powinien sie odbywaé
z uwzglednieniem stopnia podatnosci zawieszenia na rpovdsftawie wypro-
wadzonego wzoru (20).

Samochéd 6 x 6 zaopatrzony w normalny mechanizm réznicowy powu—
nien wykazywac wiekszg zdolno$¢ po pokonywania migkkiego nieré6w-
nego terenu niz odpowiedniej konstrukeji samochod 4x 4 o tej samej
podatnosci zawieszenia. (Poréwnanie to przeprowadzone jest dla iden-
tycznych opon w obu samochodach i jednakowo obcigzonych).

Préby wlasnosei terenowych samochodéw mogg sie odbywaé w terenie
poziomym o standaryzowanych nieréwnosciach. Pomiar silty pedzace]j
winien sie¢ odbywaé przy pomocy przyczepy dynamometrycznej (w te-
renie poziomym przy ruchu jednostajnym wartos¢ sily pedzgcej jest
réwna wartosci sity uciagu, jezeli nie bra¢ pod uwage oporu powiet-
T7a).
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