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Как известно, сила трения достигает своего максимума при определен-

ных ненулевых значениях относительного смещения взаимодействующих 

поверхностей. На основании полученных результатов экспериментальных 

исследований взаимодействия модели протектора пневматической шины с 

сыпучим грунтом, были определены зависимости перемещения протектора 

шины относительно опорной поверхности, при которых сила трения дос-

тигает своих максимальных значений, от свойств грунта и конструктивных 

особенностей движителя.  

С учетом полученных данных, можно определить для заданных усло-

вий движения и нагрузки, значения коэффициента буксования при кото-

рых достигается максимально возможная сила трения: 
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Для определения скорости скольжения и кинематического радиуса ко-

леса в конкретных условиях, предлагается использовать номограмму, по-

строенную на основе экспериментальных данных. При помощи получен-

ной номограммы можно определить скорость скольжения, которая соот-

ветствует установленным значениям оптимального смещения грунта при 

известной угловой скорости ведущего звена.  

Действительная скорость скольжения внешней поверхности пневмати-

ческой шины относительно грунта можно выразить зависимостью: 
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Подставив значения действительной скорости скольжения в уравнение 

для определения коэффициента буксования, получаем зависимость, опре-

деляющую оптимальное соотношение радиальной и тангенциальной жёст-

кости пневматической шины: 
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Расчеты показывают, что при соблюдении такого соотношения средняя 

линейная скорость оси колеса увеличивается на 20%, а время эффективно-

го использования силы тяги (период, когда сила тяги не превышает силы 

трения в контакте) – на 48,5 %. 




