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WPLYW KSZTALTU I WYMIAROW PRZESZKODY
ORAZ PARAMETROW PRACY PRZYCZEPY
NA PRZEBIEG TORU SRODKA KOLA

Tadeusz Potocki

Instytut Budownictwa, Mechanizacji i Elektryfikacji
Rolnictwa w Warszawie, Oddzial w Kludzienku

W zwigzku z upowszechnianiem na szerszg skale przyspieszonych ba-
dan trwalosci i niezawodnos$ci kompletnych pojazdéw drogowych po-
wstal problem odwzorowania na stanowiskach lub poligonach doswiad-
czalnych wymuszen dzialajgcych na kola pojazdu w rzeczywistych wa-
runkach uzytkowania. Rozwigzanie tego problemu wymagalo przepro-
wadzenia specjalnych badan wsrod pojazdéw poruszajgcych sie po dro-
gach. Badania te zmierzaly do okreslenia czynnikéw wywierajgcych do-
minujgcy wplyw na amplitude i czestotliwo$é¢ drgan elementdéw. Drga-
nia te sg bowiem bezposrednig przyczyng powstawania dynamicznych
obcigzen, wywierajgcych decydujacy wplyw na zuzycie zmeczeniowe.

Obserwujgc ruch pojazdu po rzeczywistej drodze, mozna zauwazy¢,
ze amplituda i czestotliwo$¢ drgan jego elementow zalezg gléwnie od
predkosci jazdy, rodzaju nawierzchni, ksztaltu i wymiaréw nieré6wnosci
oraz obcigzenia pojazdu (pomijajgc cechy konstrukcyjne). Problem ten
jest jednak bardziej skomplikowany, gdyz pojazdy poruszajg sie po
drogach lub terenie, gdzie wystepuja na przemian nieréwnosci o réznych
wysokosciach i odstepach. Ponadto kazda pojedyncza przeszkoda powo-
duje wytrgcenie ukladu z réwnowagi, po czym nastepuje caly szereg
¢ykli drgan gasngcych, ktorych przebieg zaklécony jest dzialaniem na-
stepnych nieréwnosci [1, 4-6].

Aby okre§li¢ wplyw pojedynczych przeszkéd na czestotliwose i am-
plitude drgan elementéw przyczepy, w Zakladzie Pomiaréw IBMER
Oddziat Kludzienko przeprowadzono badania, ktére polegaty na prze-
taczaniu przyczepy przez przeszkody o réznych ksztaltach i wymiarach
1 rejestrowaniu powstajgcych w tym czasie przyspieszen. Badania te
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przeprowadzono przy roéznych predkosciach jazdy i obcigzen skrzyni la-
dunkowej przyczepy.

Podczas opracowywania wynikow stwierdzono, ze w przypadku prze-
szkd6d w ksztalcie klina (réwni pochylej) kat e wjazdu nie wywiera
wplywu na amplitude przyspieszenia pionowego osi kola przyczepy, po-
wstajgcego w chwili wjazdu na przeszkode. Natomiast analizujgc za-
gadnienie od strony teoretycznej wykazano, ze zaleznos¢ taka istnieje.

TEORETYCZNA ANALIZA PROCESU WTACZANIA SIE KOLA
NA ROWNIE POCHYLA

Analize przeprowadzono przy nastepujgcych zalozeniach:

— masa elastycznego kola skupiona jest w jego Srodku,

— przeszkoda jest idealnie sztywna,

— predko$¢ pozioma V., = const,

— sila bezwladno$ci nie wywiera wplywu na strzaltke ugiecia opony.

8+ cosox
sino

Rys. 1. Proces wtaczania sie elastycznego kota na sztywna réwnie pochyla, nachy-
long pod katem «

Kolo toczace sie z predkoscig Vr po powierzchni z (rys. 1) posiada
strzalke ugiecia 6. Od chwili zetkniecia si¢ z réwnia pochyla P naste-
puje uginanie sie kola na styku z réwnia, przy jednoczesnym zmniej-
szaniu sie ugiecia na styku z powierzchnig .

Proces ten trwa do chwili oderwania sie kola od powierzchni 7.
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W tej samej chwili predkos¢ V $rodka kola osiggnie wartosé maksymal-
ng, strzatka ugiecia bedzie wynosi¢ ¢’, a kgt y pochylenia stycznej do
toru Srodka kola zréwna sie z kgtem o pochylenia ré6wni pochytej. Przy-
rost predkosci 4V = V, na drodze AD jest wynikiem pojawienia sie pio-
nowego przyspieszenia ay (droga AD jest réwna dlugo$ci odcinka, o jaki
przesunie sie¢ kolo od chwili zetkniecia sie z réwnig pochyla do chwili
oderwania sie od powierzchni n).

W punkcie E predkos¢ osigga maksimum, a przyspieszenie a, spada
do zera (punkt przegiecia krzywej toru $rodka kota). Zakladajac, ze
kgt y pochylenia stycznej w tym punkcie réwny jest katowi a, sklado-
wg pionowg predkosci Vy max mozna obliczyé wg wzoru

Vymax = Ve-tga (1)

Wystgpienie pionowego przyspieszenia a,, zgodnie z pierwszg zasada
Newtona, pocigga za sobg powstanie pionowej sity bezwladno$ci Py,
ktorej skladowa pozioma Ppr = Ppy-tg o spowoduje wzrost oporu to-
czenia. Aby predko$¢ V. nie zmniejszyla sie, nalezy przylozyé dodatkowa
sit¢ Py = —Pyy, ktora na drodze AE wykona prace dL, réwng iloczyno-
wi skalarnemu wektora sity P. i wektora dr przyrostu promienia r po-
prowadzonego z dolnego punktu

dL = P.-dr (2)
Poniewaz warto$¢ bezwzgledna wektora dr réwna jest przyrostowi ds
tuku toru, przeto prace elementarng mozna zapisa¢ wg wzoru
dL = P,-ds-cosy (3)
gdzie y jest biezgcym kgtem, jaki tworzy styczna do toru i linia dziala-
nia sity Py.
Catkowita praca wykonana na drodze AE wyniesie:

E
L= [ P.dscosa (4)
A

Korzystajac z twierdzenia, ktére mowi [2]: ,,... przyrost energii kine-
tycznej punktu materialnego w okre§lonym przedziale czasu réwny jest
pracy, ktéorg wykonuje w tym samym czasie wypadkowa sil dziatajgcych
na ten punkt...”, mozna zapisac¢:

2 2 E
mZV — sz" = [ Pidscosy (5)
A

gdzie?
V' — predkos¢ $rodka kola w punkcie E,
V: — predkosé $rodka kola w punkcie A.
Stosujgc twierdzenie o warto$ci $redniej calki otrzymamy

11 — ZPPNR z. 188
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P.dscosy= —;— P.|AE| cos y (6)

gdzie !/2 P, jest rowna S$redniej wartosci silty P, dzialajgcej na drodze
AE. Tloczyn |AE| cos y jest rzutem luku AE na kierunek dzialania sity
PI, Stadr

| AE| cos y = AD (7)
Wstawiajgc zaleznos¢ (6) i (7) do wzoru (5) otrzymamy
mV?  mVs? 1
2 2 2

Z rysunku 1 wynika, ze w punkcie E predkos¢ V bedzie rowna (przy
zalozeniu y = a)

P,.- AD (8)

y_ Vs ' ©)

~ cosa

Wprowadzajge zaleznos¢ (9) do wzoru (8) otrzymamy

_ﬁ 2 1 _ — ﬁ 2 to2 __!_ i 0
2 V"(cosza 1)_ > Vs ga=- Py AD (10)

Poniewaz |
m :% s Pr= —Py,; Pyx=Pbytg a5 Pyy=—a, m (11)

wiec po wstawieniu zalezno$ci (11) do réwnania (10) i uporzgdkowaniu
otrzymamy

Vf' tga (12)
AD

a,—

Tak wiec $rednie przyspieszenie ay, powstajagce na drodze AD, jest
proporcjonalne do tangensa kata pochylenia réwni pochytej oraz odwrot-
nie proporcjonalne do drogi AD, ktéra jest réwniez funkcjg kata pochy-
lenia «

AD— ) —.6cosa (13)
sina
gdzie:
o’ — strzatka ugiecia kola na styku z réwnig pochyla,
6 —- strzalka ugiecia kola na styku z jezdnia.

Wyniki badan wykazaly zupelny brak zwigzku pomiedzy amplituda
‘rejestrowanego przyspieszenia osi kola i katem wjazdu «a przeszkody.
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ZASTOSOWANIE KAMERY FILMOWEJ DO SFILMOWANIA PROCESU
WTACZANIA SIE KOLA PRZYCZEPY NA PRZESZKODE

Aby wyjasni¢ przyczyne powodujgcg brak zalezno$ci pomiedzy ka-
tem a wjazdu przeszkody a amplitudg przyspieszenia, proces wtaczania
sie kola na przeszkode sfilmowano za pomocg kamery do zdjeé szybkich
Pentazet 16 przy czestotliwo$ci 1000 kl./s. Zastosowano tasme filmowg
16 mm, NP-7 (27 DIN). Badania prowadzono w czerwcu w sloneczny
dzien, stosujgc przyslone obiektywu 5,6. Filmowanie powtarzano kilka-
krotnie, oddzielnie dla poszczegélnych kombinacji predkosci V, i obcig-
zen skrzyni ladunkowej: V= 3,6 m/s, V>, =5 m/s, przy nominalnym
obcigzeniu i1 bez obciazenia skrzyni ladunkowej przyczepy. Stosowano
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Rys. 2. Przekroje przeszkéd stosowanych podczas filmowania

przeszkody nr 1 i 2 przedstawione na rys. 2 i 5. Z taSm filmowych od-
tworzono przebieg toru Srodka kola, okreslono drogeg, o jakg przesunie
sie kolo od chwili zetkniecia sie z przeszkodag do chwili, kiedy nastgpi
przegiecie toru $rodka kotla, jak i chwile oderwania si¢ kola od powierz-
chni jezdni. Poza tym przesledzono zmiany ksztaltu opony kola pokonu-
jacego przeszkode (rys. 3, 4 i 6).

Do odtworzenia przebiegu toru s$rodka kola z tasmy filmowej zasto-
sowano powiekszalnik fotograficzny Krokus, poniewaz pozwala on na
osiggniecie odpowiedniej skali powigkszenia obrazu. Naprowadzenie kaz-
dego kadru w identyczne polozenie bylo mozliwe dzieki dwom kgtowni-
kom ustawionym po obydwoch stronach przeszkody.

Na arkusz papieru przymocowany do podstawy powigkszalnika rzu-
cany byl kadr poczatku analizowanego odcinka tasmy filmowej. Po sko-
piowaniu polozenia przeszkody i wspomnianych kgtownikow, kazdy na-
stepny kadr ustawiano w takim samym polozeniu i kolejno nanoszono

11*
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Rys. 3. Zetkniecie sie kola przycze- Rys. 4. Glebokie ugiecie opony w
PY z przeszkoda chwili oderwania sie kota od jezdni
(fot. W. W, Wozniak) (fot. W. W. WoZniak)

punkty polozenia $Srodka kola. Linia krzywa, poprowadzona przez zazna-
czone punkty, stanowila tor Srodka kola, powstajgcy w chwili pokony-
wania przeszkody.

Rys. 5. Przeszkoda przymocowana do betonowej biezni wraz z oznakowaniem
(fot. W.'W. Wozniak)

Analiza otrzymanych wynikéw wykazala, ze stosowane w czasie po-
miaréw przyspieszenia przeszkody o przekroju klina miaty zbyt krotkie
podstawy w stosunku do wymiaréw kola, wiec niemal bezpo$rednio po
zetknieciu sie nastepowal kontakt opony na calej dlugosci przekroju
przeszkody (rys. 3), a w dalszej fazie wtaczania sie nastepowalo glebokie
wgniecenie sie przeszkody w opone (rys. 4). Deformacja opony byla zna-
czna i nieregularna, podobnie zresztg, jak podczas wtaczania sie na prze-
szkode o przekroju prostokgtnym.
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Rys. 6. Polozenie kola przyczepy w chwile po przejezdzie przez przeszkode
(fot. W. W. WoZniak)

Tak wiec z analizy filmu wynika, ze istnieje zasadnicza roéznica w
odksztalceniu opony kota wtaczajacego sie na przeszkode o stosunkowo
krotkiej podstawie (rys. 7) i elastycznym kolem wtaczajgcym sig na réw-

nie pochylg (rys. 1).
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Rys. 7. Odtworzony z taémy filmowej proces przetaczania sig¢ kola przyczepy przez
160 < Lyir przy predkosci Vz = 3,02 m/s i obcigzeniu

brzeszkode o ditugo$ci L =

Q = 1050 kG

Roznica ta spowodowana jest tym, ze W teoretycznie rozwazanym
przykladzie kolo po oderwaniu sie od jezdni z styka sie z powierzchnig
P na dlugosci réwnej cieciwie ugietego kola, przy czym diugos¢ linii sty-
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ku narasta wraz z przebytg drogg. Natomiast w przypadku badanych
przeszkod kolo przylega na raz do calej dlugosci przeszkody, a nastepnie
w miare przesuwania sie, coraz bardziej deformuje, ,otulajgc” przeszkode
od gory.

Mozna wiec postawié hipoteze, ze dlugosé¢ przekroju przeszkody wy-
wiera decydujgcy wplyw na proces wtaczania sie¢ kola i konsekwencje
z tym zwigzane.

Aby sprawdzi¢ postawiong hipoteze, przeprowadzono powtérne fil-
mowanie procesu wtaczania sie kola na przeszkode w ksztalcie klina
o podstawie znacznie dluzszej niz poprzednio (przeszkody nr 3 i 4, rys. 2),
przy analogicznych predkosciach i obcigzeniach.

Analiza tasmy filmowej wykazala, ze istnieje duze podobienstwo od-
dzialywania przeszkody o dlugiej podstawie na opone wtaczajgcego sie
kola i oddzialywania réwni pochylej na elastyczne kolo w rozwazanym
teoretycznie przykladzie. Niewielkie roéznice, jakie wystgpily, spowodo-
wane zostaly wplywem obcigzenia skrzyni ladunkowej badanej przycze-
py. Tak wiec w obydwdch przypadkach (teoretycznym i sfilmowanym)
kolo po oderwaniu sie od powierzchni jezdni stykalo sie z powierzchnia
przeszkody (réwni pochytej) na diugosci réwnej cigciwie AB, ktorg mo-
zna obliczy¢ wg wzoru

AB=2y/2R0—5? (14)
gdzie:
R — promien kola swobodnego,
0 — strzatka ugiecia kotla.

Na podstawie wynikéw badan mozna powiedzie¢, ze diugos¢ cieciwy
kola na styku z przeszkodg jest pewng dlugoscig krytyczng (Lkr), dzielgca
przeszkody (o przekroju klina) na dwie grupy:

grupa I — przeszkody o dlugosci podstawy przekroju L <, L,

grupa II — przeszkody o dlugosci podstawy przekroju L = L.

Roznice w oddzialywaniu na kolo przeszkéd kazdej z tych grup sa
znaczne i majg swoje odbicie przede wszystkim w amplitudzie przyspie-
szenia oraz przebiegu i ksztalcie toru $rodka kota.

Podczas wtaczania sie kota na przeszkode grupy I tor srodka kota
(krzywa 1, rys. 6) przebiega bardziej stromo niz w przypadku wtaczania
sie na przeszkode grupy II (krzywa 2, rys. 6). W obydwoch przypadkach
obcigzenie skrzyni ladunkowej decyduje o kacie pochylenia stycznej do
toru $rodka kola w punkcie przegigcia, jak i o wspodlrzednych tego
punktu. :

O ile w przypadku przeszkéd grupy II kat y pochylenia stycznej W
punkcie przegiecia toru $rodka kota jest zblizony do kata o wjazdu prze-



WPLYW KSZTALTU I WYMIAROW PRZESZKODY 167

1 .
LS4
g I 1
e 1601 Vi=32m/s; Q=1050 kG
801 150 = & ’

> 2 B

= S
§ &=20 X
ST 4

-

2
S 40
5
o
= 20
S
<

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240
Przemieszczenie poziome X [mm)

Rys. 8. Wykres toru $rodka kola powstajacy podczas wtaczania sie na przeszkode;
1 — przeszkoda o dlugoéci L <Ly, 2 — przeszkoda o dlugosci L > Ly, x = 0 styk
kola z przeszkodag

szkody, o tyle w przypadku przeszkéd grupy I podobienstwa takiego nie
ma. Dla przeszkéd grupy II charakterystyczne jest to, ze kat » pochy-
lenia stycznej przy duzych obcigzeniach jest niemal dokladnie rowny kg-
towi a wjazdu przeszkody, a przegiecie toru nastepuje w chwili odrywa-
nia sie kola od jezdni, czyli zupelnie podobnie jak w rozwazanym teore-
tycznie przykladzie. Natomiast przy malych obcigzeniach, kat y jest
znacznie wigkszy od kata o, a przegiecie toru nastepuje po oderwaniu sie
kola od jezdni.

Wydaje sie, ze roéznice te spowodowane sg wpltywem sily bezwladno-
Sci, powstajgcej w chwili wtaczania sie kola na przeszkode. Przy malym
obcigzeniu @ kola udzial sily bezwladnoéci Py, w ugieciu opony jest
znaczny, wiec w pierwszym etapie tor ma przebieg réwnie lagodny jak
przy duzym obcigzeniu, jednak w nastepnym, kiedy sila bezwladnosci
zanika, opona gwaltownie rozpreza sie, wiec tor stromo wzrasta az do
punktu przegiecia. Stgd kgt y pochylenia stycznej jest wiekszy od kata
« wjazdu przeszkody.

Przy duzym obcigzeniu @ udzial sily bezwladnoéci Py, w ugieciu
opony jest niewielki, przeto koto wtacza sie na przeszkode, podobnie jak
Przy pominieciu tej sily (stgd duze podobienstwo do przypadku rozwaza-
nego teoretycznie).

Przechodzgc do przyspieszen mierzonych w czasie przejezdzania przy-
Czepy przez przeszkody grupy I, potwierdza sie zasadniczy wplyw ich
Wysokosci na amplitude przyspieszenia, przy nieznacznym wplywie kata
@ wjazdu oraz przeszkéd grupy II, gdzie zasadniczy wplyw wywiera kat
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wjazdu a, a nieznaczny wysoko$¢. Dokladnie]j zilustruja to przyklady licz-
bowe.

Podczas przejazdu przyczepy przez przeszkody grupy I z predkoscig
V.= 3,1 m/s i obcigzeniem przypadajagcym na okolo @ = 1050 kG, dla
wysokos$ci h = 100 mm przyspieszenie pionowe osi kola wynosilo ay =
= 3,2 g, a dla wysokosci h = 60 mm przyspieszenie to wynosilo ay =
= 2,3 8.

Przy przejezdzie przez przeszkode grupy II, z analogiczng predkoscig
i obcigzeniem, dla wysokosci h = 120 mm i kata wjazdu « = 20° przy-
spieszenie pionowe osi kola wynosito ay = 2,2 g, z kolei dla wysokosci
h = 80 mm i kata wjazdu « = 18° przyspieszenie wynosilo ay = 1,98 g.

Przyklady te wskazuja, ze przy tej samej roznicy wysoko$ci wystg-
pila znaczna réznica w amplitudzie przyspieszenia podczas przejazdu
przez przeszkody grupy I, a bardzo nieznaczna przy przejezdzie przez
przeszkody grupy II, gdzie niewielka réznica w aplitudzie przyspieszenia
spowodowana zostala réznicg kata ¢ wjazdu. Poza tym wyzsze przeszko-
dy grupy II spowodowaly powstanie przyspieszenia o mniejszej ampli-
tudzie niz nizsze przeszkody grupy I. Wida¢ wiec z tego, ze nie wyso-
ko$¢ odgrywala tu role, lecz dtugos¢ przeszkod.

Odtworzone z tasm filmowych przebiegi toru srodka kola, powstate
w chwili wtaczania sie na przeszkody, postuzyly do obliczenia krytycznej
dtugo$ci Lk, dzielgcej przeszkody na wspomniane grupy. Dla kota o wy-
miarach 10-15” przy nominalnym ci$nieniu wynosi ona: Lkr = 210-
-400 mm dla przeszkéd o kacie wjazdu ¢ = 0 — 45° i obcigzeniu skrzyni
ladunkowej — od 0 do nominalnego.

WNIOSKI

1. Badania wykazaly, ze amplituda przyspieszenia pionowego osi ko-
la, powstajagcego w chwili przejazdu przez przeszkode w ksztalcie Kklina,
w zaleznosci od dlugosci przekroju zalezy albo od wysokoSci przeszkody
lub od jej kata wjazdu.

2. Analiza zarejestrowanego na tasmie filmowej procesu wtaczania
sie kola na przeszkode pozwolila na przyblizone okreslenie pewne] dtu-
gosci krytycznej Ly, dzielgcej przeszkody na dwie grupy: grupa ] =
przeszkody o dilugoéci przekroju L << Lir, grupa II — przeszkody o diu-
gosci przekroju L = L.

Przeszkody kazdej z grup oddzialujg na kolo w zasadniczo rézny spo-
s6b. Przy wtaczaniu sie kola pojazdu na przeszkody grupy I tor jego
$rodka jest bardziej stromy, amplituda powstajgcego przyspieszenia ma
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wigkszg warto$¢ niz w przypadku wtaczania sie na przeszkode grupy II,
kiedy tor Srodka kola ma przebieg lagodniejszy, a amplituda przyspie-
szenia jest mniejsza przy analogicznej wysokoS$ci przeszkéd obydwoch
grup.

3. Dlugos¢ krytyczng przeszkody okreslono jako cieciwe kola na sty-
ku z przeszkody. Nie jest to jednak wielko$¢ stala, gdyz wartosé jej za-
lezy od wielu czynnikéw, miedzy innymi od $rednicy kola, nacisku, kata
wjazdu przeszkody, predkosci jazdy, itp.

4. Przedstawiony przyklad zastosowania kamery do zdjeé¢ szybkich
wskazuje na duzg jej przydatno$¢ w badaniach naukowych. Za pomoca
filmu mozna przeprowadzi¢ $cisly analize kinematyczng (i cze$ciowo dy-
namiczng) ruchu materiatu obrabianego maszynami, jak réwniez podobng
analize ruchomych elementéw badanych maszyn.
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T. IloTouxu

AHAJIN3 TIPOLIECCA BKATBIBAHUSA KOJECA HA IIPETPALY
| B ®OPME KJVMHOBOI'O CEYEHUA

PezmomMme

IIpoGnema Bamamma dopMbl M pa3MepoB Iperpajn Ha aMIMMTYLYy yYCKOpeHus Bep-
TMRKaNbHLIX KOJIéC OBIJIa TOCTABJIEHaA BO BpeMA pa3paboTKM TIPOEeKTa IIOJOCHI IIpe-
DATCTBMII AJIs1 MCCJIeNOBaHMII YCKOPEHHBIX CEJIbCKOXO3AMCTBEHHBIX IIPHULENOoB. Pasz-
Pemenne s1oit mpo6GiaeMbr TpeboBano MPOBEREHMA M3MEPeHuit ycKopeHmit obpasyro-
InXca B MOMEHT B'hE3a KoJieca Ipuleria Ha Iperpaay.
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Takue uccyenoBaHMs ObLIM NPOBEAEHBbI IIPM MCIIOJIb30BAaHMMM IIPErpPajbl C Ce-
yeHMEeM NOPAMOYTOJBLHOIO TPeyroJbHMKa (KiuHa). PaspaboTka peayanaTbB mokaszaJa,
YTO yroJ ¢ BBbe3ha He BIMAJ Ha aMIUIMTYAY YCKOpeHudA. Pelraroinyio pojb MUrpaiz
BbICOTA Iperpaz. IIpM pPacCMOTPEHMM TEOPEeTUHYECKMX BOIIPOCOB TaKad 3aKOHOMED-
HOCTBL cylecTByeT. UTo0bl OOBACHUTHL 3TOT YAUBUTEIbHBIN (bakT, ObLAM HpyM IIOMO-
M KaMepbl AJs ObICTPBIX CBEMOK Ipyu dacrtore 1090 KaJIpOoOB/CeK IIpOBeJEeHbl KIHO-
CcBHEMKM BKaTbIBaHMA KoJeca Ha nperpany. Iloay4dedHble pPe3yJabTaTbl HaMeKaan Ha
TO, UTO yroJ o BBbe3ga Iperpajbl MOKeT B OOJNbLION CTENeHM BIMATbL Ha YCKOPEHMA
B TOM cJiyuyae, Korma ero aimHa L Oyaer OoJsblie 4YeM AJMHA TeTMBBI Kojeca B TOH-
Ke KacaHuA CIIperpajoil.

Ilna mopaTBepKAeHus 3Toro HabmoneHus OblIM IPUrOTOBJICHBI HOBblE MPETPaibl
3HAYMTEJIbLHO OOJbIIeN MIJMHBI, 4YeM I[IpPeXHue M OHNATb OblIM MPOBEASHbl KMHO-
CBEMKIU.

CpaBHEHME MOJYyUEHHBIX DPe3yJbTaTOB C MPEXKHMMM, I10Ka3ajo, 4YTO IpAu TON IKe
BbICOTE TIperpaabl aMILIUTyAa YCKOPEHMs Tropas3fio MEHbIIe IIpM MIMHHBIX IIPErpa-
max, 4eM NPy KOPOTKMX, a TaK¥Ke NyTb CePeAuHbl KoJjieca VMEET fosiee paBHOMEp-
HBIN nipober.

Pe3ynbTaThbl NOKa3bIBAIOT, YTO CYLIECTBYET HEKOTOpad KPUTUYECKas AJMHA HPer-
pan (Lgr), pasgendamollasd MX Ha JBe [PYNIbL MoOK€eM IIPEeAIoJIOKUTb, YTO STOM
KPUTHMYECKOM IUIMHOM OyaeT AJMHA TEeTUBBbI KoJjieca B TOYKe KacaHud C nperpazaon.
Ho sTo He mocTosuHad Beamumea. OHa 3aBUCUT OT AMaMeTpa KoJjeca, a TakzxKe COT
naBieHud. Tak 4TO TOYHOe OITpejieIeHye STO¥ JIMHBI HEBO3MOZKHO.

T. Potocki

THE EFFECT OF SHAPE AND DIMENSIONS OF OBSTACLE
AS WELL AS THE TRAILER WORK PARAMETERS
ON THE TRAJECTORY OF WHEEL CENTRE

Summary

The solution of this question required to measure accelerations that arise
when a wheel of trailer runs over the obstacle. Such investigation have been
carried out using the obstacles of right angled triangle (wedge) and rectangular
sections.

To explain this surprising phenomenon, the rolling process of wheel over the
obstacle was filmed by means of high speed camera (at the frequency of 1000
frames per second).

Analysis of obtained films showed, that the applied obstacles were too short
in relation to dimensions of the trailer wheel; thus immediately after being touched
by the tire the whole surface of the obstacle adhered to the tire and indented
when rolling further. - .

For that reason the drive angle could not highly influence the existing accele-
rations, whereas the height and/or the lenght of upper surface of obstacle could.
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The above results suggested, that the drive angle over the obstacle can influ-
ence the acceleration when its length is longer then the length of wheel chord at
its contact with the obstacle.

To confirm the above remarks the new, longer, obstacles were prepared and
filmed again and the results were compared with the previous ones.

This comparison showed, that at the same height of obstacle, the amplitude
of acceleration is much smaller for long obstacles then for the short ones and the
trajectory of the wheel centre runs softer.

The above results indicate, that there exists a critical length of obstacles Ly
dividing them into two groups. It can be assumed that the lenght of wheel chord
at contactwith the obstacles will be critical. It is not the constant value, however,
and depends upon the wheel diameter and the pressure. The accurate definition
of this length seems to be impossible.



