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ПРЕДИСЛОВИЕ

        Время, в которое мы живем, накладывает отпечаток на всю

       нашу деятельность, начиная с решения бытовых вопросов и
       кончая решением самых серьезных научных и технических про-

       блем. Еще помнится период, когда автомобильные заводы не
        только СССР, но и всего мира соревновались в украшательстве
      капотов их продукции скульптурными композициями – медве-

         дями, оленями, ягуарами и т. п. Однако неумолимое время, как

       бы почувствовав огромную опасность этих творений в новых
     условиях с резко увеличивающимся количеством транспортных

        средств на дорогах и скоростью их движения, раставило новые
      акценты в отношении к проектируемым конструкциям, заста-

      вив конструкторов практически вообще забыть о выступающих
       частях кузова автомобиля. Настало время, когда каждый новый

       шаг в проектировании автомобилей должен сверяться с жестки-
      ми требованиями сегодняшнего дня по обеспечению безопасно-
      сти конструкции автомобиля. Все большее применение находят

    сложные автоматические системы, способствующие повыше-
      нию эксплуатационых свойств автомобиля. Пока еще медленно,

        но упорно завоевывают свое место в автомобиле новые системы

       обеспечения безопасности автомобиля в движении, в том числе
      средства активной безопасности – системы, повышающие ус-

      тойчивость автомобиля и улучшающие его управляемость. Это-
        му будет способствовать еще одна система, с которой читателей

 знакомит автор.
      Хочу выразить благодарность всем специалистам и ученым,

        моим коллегам из МГТУ им. Н.Э. Баумана, чьей безграничной
       поддержкой я пользовался на протяжении всех лет работы.
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ВВЕДЕНИЕ

       В течение длительного периода времени конструкторы и спе-
     циалисты по эксплуатации автомобилей занимаются вопросом

      обеспечения правильности установки и сохранения в процессе
     эксплуатации автомобилей так называемых установочных уг-

        лов – продольного и поперечного углов наклона шкворня, угла

         развала колеса и угла схождения колеса. Каждый из них очень
       важен для устойчивости и управляемости автомобиля на дороге.

      В предлагаемой книге рассмотрены вопросы обеспечения актив-
       ной безопасности, связанные с углами схождения колес автомо-

      биля. До недавнего времени практически оперировали только

      понятием установочного угла схождения. Это понятие активно
  используется и сейчас.

     Оптимальный установочный угол схождения колес каждой

      оси определяется экспериментально любым заводом для своего
      конкретного изделия и в заводских инструкциях рекомендуется

        для установки на автомобилях во время регламентных и других

        работ при регулировке углов схождения. Установка угла в соот-
     ветствии с заводской рекомендацией предполагает достижение

      минимального износа шин и максимальной устойчивости и

      управляемости автомобиля. Было время, когда вопросы интен-
      сивного износа шин при увеличившихся скоростях движения

   причиняли много проблем эксплуатационникам.

       Для повышения эффективности работ по контролю и регули-
      ровке углов схождения разрабатывались и применялись разнооб-
     разные конструкции стационарных усройств: оптические, бара-

      банные, площадочные стенды. Однако применение этих средств
      не всегда гарантировало высокие эксплуатационные свойства ав-

       томобиля. Нередко потому, что регулировки требовало само ста-
     ционарное устройство. Конечно, играют роль профессионализм

      и добросовестность исполнителя операций по регулировке схож-

       дения. Существует один важнейший момент, который уже давно
       был замечен учеными. На некоторых режимах движения для
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     обеспечения более высокой траекторной устойчивости автомо-
       биля углы поворота, например, управляемых колес, должны быть

       несколько отличными от тех, что определяются параметрами ру-
      левой трапеции. С одной стороны, продолжают совершенство-
       ваться регулировочные стенды – сегодня это уже компьютерная

     технология регулировки углов схождения (на компьютерных
        стендах), с другой стороны – только правильная регулировка и

       ее сохранность в процессе эксплуатации уже не удовлетворяют
 конструкторов автомобилей.

     В конструкции лучших современных автомобилей закладыва-
        ется механизм регулировки схождения передних и задних колес в

     движении автомобиля. Что касается переднего управляемого
      моста, то эти механизмы фактически корректируют геометриче-

      ские параметры рулевой трапеции. В существующих конструкци-
       ях регулировние угла схождения при движении автомобиля обес-

     печивается за счет геометрических и эластокинематических
        свойств подвески и рулевого привода. Вначале знакомство с ра-

       ботой барабанных и площадочных стендов контроля и регули-

        ровки схождения привело автора к мысли о вероятной возмож-
       ности регулирования текущего угла схождения колес при движе-

       нии автомобиля на базе измерения боковых сил, действующих
        на колеса. Работа в этом направлении дала интересные результа-
        ты, которые автор и постарался представить в предлагаемой ва-

  шему вниманию книге.



 Глава 1

  АНАЛИЗ СОСТОЯНИЯ ВОПРОСА
    ОБ ИССЛЕДОВАНИЯХ В ОБЛАСТИ ВЛИЯНИЯ

   УГЛА СХОЖДЕНИЯ НА ПАРАМЕТРЫ
 ДВИЖЕНИЯ АВТОМОБИЛЯ

   1.1. УСТАНОВОЧНЫЕ ПАРАМЕТРЫ АВТОМОБИЛЬНЫХ
  КОЛЕС УПРАВЛЯЕМОГО МОСТА

     Мощный рывок, наблюдаемый в развитии автомобильного
     парка страны, возросшая интенсивность выполнения транспорт-

       ных операций, связанная с повышением скоростей движения ав-

       томобилей, требуют новых усилий в направлении более эффек-
      тивного решения проблемы безопасности и экономичности со-

      временных автомобилей. Автор предлагает посмотреть на эти
        проблемы со стороны вопроса о текущем угле схождения управ-

          ляемых колес. Говоря об угле схождения, будем иметь в виду два
       параметра, с одной стороны, так называемый установочный угол

        схождения, с другой стороны – текущий угол. Начальный угол
      схождения относится к установочным параметрам. В качестве

     примеров установочных параметров управляемого моста можно
        назвать такие параметры, как: углы развала управляемых и не-

        управляемых колес (для левого и правого колеса в отдельности);
       углы схождения управляемых и неуправляемых колес. Эти пара-

      метры рассматриваются как функции взаимного положения ле-
        вого и правого колес. В определенных условиях можно говорить

    об угле схождения одного колеса.

       В случае контакта колеса с горизонтальной плоскостью угол

       развала колеса представляет собой угол между плоскостью коле-
        са и плоскостью, перпендикулярной к поверхности дороги и па-

      раллельной диаметру колеса, в свою очередь, горизонтальному
       для горизонтальной дороги или (в общем случае) параллельному
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        плоскости, касательной к поверхности дороги (рис. 1.1). В раз-
         личное время по-разному оценивали роль этого угла – одним из

     предназначений угла развала колеса рассматривалось достиже-
       ние необходимого осевого опорного давления, другим – умень-

         шение расстояния от центра пятна контакта шины до точки пе-

        ресечения оси поворотного шкворня с дорогой, или плеча обкат-
       ки. Вариация угла развала также вызывает некоторую вариацию

       значения колеи. При повороте центр пятна контакта наружного
        колеса, уходя за счет уменьшающегося угла развала дальше от

       продольной оси автомобиля, создает условия для большей устой-
      чивости против опрокидывания автомобиля и позволяет снизить

        силу трения в пятне контакта, что благоприятно сказывается на
         тяговых и тормозных свойствах автомобиля, а также на его ус-

       тойчивости против заноса. Угол развала на легковых автомоби-

        лях составляет 0,3...1 . Более высокие значения угла развала при° -
        водят к повышенному износу шин [21], расходу топлива, сниже-

   нию устойчивости против заноса.

      Наличие угла развала при прямолинейном движении колеса
      обусловливает появление в пятне контакта поперечной силы Fy y

,

      что можно объяснить следующим образом. Свободно катящееся
       колесо с углом развала будет поворачиваться относительно точки

         О (см. рис. 1.1). Если наклоненная шина, установленная на ма-

       шине, вынуждена двигаться по прямой линии, в плоскости
     опорной поверхности появляется поперечная сила, направленная
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       Рис. 1.1. Угол развала и плечо обкатки колеса
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