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ln this paper are so/ved prob/ems connected with the determination 

of the vehicJe ax/es road dynamic pressures, determination 

possibilities of the dynamic coejJident time changing during driving 

accross standard cross road ob.5tacJes, Jike a ve/odty function. There 

is point out the systematic approach 10 Ihis problem and are given 

reasons for necessity of calculation - model approach and its 

dijJiculties. 

Pre schválenie prevádzkovania vozidla na verejných komun ikáciách je  

nevyhnutné sp ln iť  požiadavky Vyhlášky Č. 4 l /84 Zb . .  ako i právne predpisy 

o podmienkách prevádzky, medzi ktoré patrí aj norma 5TN 300560 "Meran ie 

dynamických súčinitel'ov pri jazde vozidla cez prekážky" .  Neutešený stav našich 

komunikác i í  treba vidieť i v súvislosti s tou skutočnosťou, ako je uvedená norma 

v praxi rešpektovaná a kol'ko-krát sú t lakové s i ly náprav do vozovky vyššie ako 

statické tlakové s i ly. 

Zo strany objednávatel'a, terajšieho výrobcu podvozku na prepravu kontajnerov 

s definovanými rozmermi a hmotnosťou 8 000 kg, bola formulovaná požiadavka. 

aby podvozok pozostával z troch častL ktoré sú spojené rozoberateI'nými 

(skrutkovými )  spoj mi s prednou nápravou, zadnou nápravou a strednou 

spojovacou častou. 50 zreteI'om na existujúc i  výrobný sortiment náprav 

vyrábaných pre pol'nohospodárske stroje bol kolektívom neši teI'ov navrhnutý 

nosný systém podvozku (pozri obr. I ). ktorého hmotnost' bez náprav i 
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s prís lušenstvom je cca 500 kg. Pri prevádzke sa musí uvažovať so 

spoluposobením sarnotnej nosnej konštrukcie kontajnera. 

obr. l 

Vplyvom zotrvačnosti hmot a nerovnosti povrchu vozovky vznikaj ú  v miestach 

kontaktu pneumatík a vozovky celkové tlakové si ly náprav, ktoré vyvolávaj ú  

namáhanie  nosnej konštrukcie i vybíjanie vozovky. P ri  n ávrhu konštrukcie 

podvozku riešitel"ský kolektív vychádzal z technický'ch, časových 

i ekonomick�ch možností . 

Tieto nedovorovali uplatniť výpočtovo modelový prístup. ale prístup 

experimentálny, založený na tvorbe jednoduchšieho reá lneho modelu. pri 

rea l i zovan í identi fikačný'ch experimentov ako vstupov do priamej úlohy . 

Pri namáhaní nosnej konštrukcie i vozovky je nevyhnutné poznať vel"kosť 

dynam i ckého súčinitel'a. ktorý je definovaný ako pomer výs ledného tlaku nápravy 

a statického t l aku nápravy. Skúšobné podrnienky pre stanovenie dynamického 

súčiniteJ'a sú stanovené prís lušnou normou. Vzťahuj ú  sa na skúšobnú dráhu. 

na ktorej sa umiestňujú tri druhy prekážok definovanej geometrie a kval ity 

povrchu vozovky. ktorej nerovnosti nesmú prevýšiť 5 mm. Podmienky sa viažu 

na rýchlost' pri meraní, jej dovolené odchýlky, rýchlosť vetra a teplotu ovzdušia. 

Norma predp isuj e  i požiadavky na meracie prístroje a zariadenia. Statické tlakové 

s i ly  na nápravy sa zisťujú vážením podra STN 300522 ako pre odpružené, tak aj 

pre neodpružené hmoty. Dynamické tlakové si ly náprav sa  určia v)"počtom 

z hodnot zr)ch lené odpruženej a neodpruženej hmoty vozidla. Norma predp isujc  

lI Pl i ;." : · I �n ie  sn Ímačov zrých lenia na odpružených i neodpružených hmotách. Pre 
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určenie polohy snÍmačov j e  potrebné poznať moment zotrvačnosti odpnIŽenej 

hmoty k osi prechádzaj úcej ťažiskom odpruženej hmoty, kolmt;j k pozdÍžnej 

rovine súmemosti podvozku. Moment zotrvačnosti odpruženej časti možno určiť 

výpočtom i experimentálne. Pri experimentálnom určení bola meraním zistená 

priememá doba kyvu, z ktorej bol pre malý uhol vychýlenia získaný moment 

zotrvačnost i .  Polohy snÍmačov na neodpružených hmotách sú určené ich 

ťažiskami .  Pre podvozok PK - 6 dynamické s i ly  posobiace v mieste kontaktu 

pneumatík a vozovky sa určia podl'a vzťahov: 

pre prednú nápravu 

I 

a zadnú nápravu 

I 

Význam symbolov j e  zrej mý z obr. 2 .  

, . 

obr.2 

Norma stanovuje  presný postup vyhodnotenia výs ledkov v tvare diagramov 

a tabul iek v závislosti na rýchlosti vozidla pri prej azde jednot l ivými prekážkami 

a tiež tvar skúšobného protokolu. Naplnenie  požiadaviek noriem vyvolalo 

potrebu vytvorenia meracieho reťazca. 

Na meranie zrýchlenia podl'a STN 300560 boli použité prístroje a zariadenia 

firmy Robotron a to integračný zosi lovač, indikačná jednotka, zdroj ,  kanálový 

vol ič  a priepuste. Použité boli piezoelektrické snímače KD 35 .  Upevnenie 
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snímačov ku konštrukci i  v určených miestach je  zabezpečené prostredníctvom 

permanentný·ch magnetov. Kal ibrácia  meracích kanálov a celého reťazca sa 

vykonáva kal ibračným vibračným sto lom typu 1 1 032 .  Meraný analógový signál 

po digital izác i i  vo viackanálovom prevodníku OAS 1 6  je  zaznamenaný do pamate 

osobného počítača. Napáj an ie  je riešené z batéri í .  

Rých losť pohybu prívesu v momente j eho prejazdu cez prekážku možno určit' 

nepriamo. t.j .  meran ím času. ktorý je potrebný pri prejazde medzi dvoma bodmi 

v smere dráhy. Okamžik prej azdu je  ident ifikovaný' preťatím infračerveného lúča 

medzi vys ie lacím a prij ímacím zariadením. Takéto dve brány tvori l i  vjazd 

a výjazd do meracej bázy . Časy zopnutia bol i vyhodnotené v čí tač i .  

Pre kontro lu dynamických účinkov súčasným tenzometri ckým meraním sú 

reg istrované časové priebehy pomemých deformáci í  vo vytypovaných miestach. 

Pre vý·počet dynamických sí l  a dynamických súčiniteľov je vyvinutý· program 

dop lňujúci programové vybavenie k OAS 1 6 . 
Z časový ch priebehov nameraných vert ikálnych zrýchlení sú vytvorenými 

programami určené priebehy sí l  v mieste kontaktu pneumatiky s vozovkou. ako aj 

časové priebehy dynamických koeťicientov pri prejazde cez jednot l ivé prekážky. 

Pre i l ustráci u  je na obr. 3 znázomený časový priebeh dynamického koeťicienta 

pre zadnú nápravu pri prejazde cez prekážku I I I  a rýchlosti prej azdu prekážky 

v = 1 8 .94 km/hod. 

-4  
--------_ .. __ .. 

. , 

obr.3 
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Výsledkom experimentu je  zÍskanie závis losti jednot l ivých dynamick}ch ve l ičÍn 

na rýchlosti j azdy vozidla. Na obr. 4 sú spracované závislosti dynami ckej 

t lakovej s i ly a dynamického súčinite \'a pre prednú nápravu na čase pri prejazde 

cez prekážku III pomocou programového produktu STATGRAPHlCS S .O .  
Na obr.5 sú spracovacované závislosti dynamickej tlakovej sily a dynamického 

súčinite\'a pre zadnú nápravu na čase pti prejazde prekážkou I I I .  
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Príspevok, ako s i  pine uvedomuj eme. nemá za cie\' poskytnúť úplnú inťormáciu 

o problematike experimentálneho určeni a dynamických tlakov náprav. ale 
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poukázať na problémy a potrebu doriešenia  okruhu problému definovaného 

ci tovanou normou. prípadne jej novel izác ie. 

V tej to súvislosti za najzávažnejšie považujeme tieto skutočnosti : 

- dolnú hranicu ry chlosti pri meraní považujeme za vysokú. čo súvi s í  

s obmedzením maximálnej rýchlosti pre prevádzkovanie prívesu. 

- dovolená odchýlka r}"ch losti stanovená nOllTIOU je pri malých rýchlostiach 

vysoká. 

- c i tovaná nOllTIa neobsahuje hraničné hodnoty dynamických súčini tel'ov a tak 

napríklad pri statickom tlaku na prednú nápravu 35 ,8  kN a statickom tlaku 

na zadnú nápravu 45,6 kN pri prekážke č .  III a rýchlosti 30  km/hod j e  

dynamick� súčinitel' n a  prednú nápravu 1 6.5 a n a  zadnú 6.5 . 

Uvedené zisten ia j asne potvrdzujú. že experimentálne riešenie vlastností 

funkčného modelu  j e  nenahraditel'né len pri konečnom posudzovaní vlastností  

pred jeho schválením do prevádzky. Pre inžinierske riešenie prob lému už v etape 

navrhovania je nutné zvo l i l' cie l'avedomý systematický prístup k uplatnen iu  

l1letód mode lovania s imulácie a optimal izácie.  Aj tu  je potrebné pozornosl' 

venoval' systémov}m problémom opatovne fOllTIulovaným K .H .LaellTIannom. 

ktorý c i toval Cio lombeho S. W. na 9.  medzinárodnej kon ferenci i  o experimentálncj 

mechanike v auguste 1 990 tak. že netreba model považovať za real itu. 

neextrapolovať mimo definičný obor. neznási lňovať skutočnosť aby bol 

zachovaný model .  nedržal' sa zdiskreditovaného modelu  a nemi lovať svoj model .  
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