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Bilen ar ett mangsidigt redskap, som anvindes
under de mest skiftande forhallanden. Den
kors i tjansten eller for trevnad, i hemlandet
eller utlandet, i dagsljus eller morker, vind-
stilla eller storm, sommar som vinter, pa fast
korbana eller i tungt viglag, pa horisontell viig
och i backar, pa 6ppen viag och i tringa pas-
sager, med endast foraren i bilen eller med
tung och ibland 6vertung last. Under alla dessa
och flera andra forhallanden kridver man si-
kerhet, god ekonomi samt komfort och trevnad.
Sakerheten innebér frimst sikerhet mot olyc-
kor, i hoég eller lag fart, vid kurvtagning och
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Fig. 1. Efter flera drtiondens utveckling har passa-
gerarna slutligen fdtt de bdsta platserna i bilen.
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Fig. 2. Placering av motor och transmission; t.uv.

konventionell bakhjulsdrivning och svansmotor, t.h.
olika arrangemang for framhjulsdrivning.
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bromsning samt mot skador vid kollisioner.

Men den skall ocksd avse frihet fran driftav-
brott pa grund av mekaniska fel samt olika
klimatiska forhallanden, is och sndo, regn, kyla
och virme. I sikerhetskraven kan dven inrym-
mas fordringar pa sittkomfort samt pa god
ventilation och temperaturkontroll.

Ekonomin inrymmer, utom ett 1agt inkdps-
pris, ocksa laga wunderhallskostnader, liten
brinsleférbrukning, hég kérhastighet och dér-
med forenad tidsekonomi, lag vikt samt smi
yitre dimensioner, dvs. billigare garagering.

Ur komfort och trevnadssynvinkel skall bilen
erbjuda god sittkomfort och behagliga rérelser
(god fjadring) samt vidare goda utrymmen,
god sikt, god ventilation och god temperatur-
kontroll.

Valet av fram- eller bakhjulsdrivning inver-
kar pa sittkomfort, bilens rorelser (lig tyngd-
punkt), sikerhet vid hog fart genom viiggrepp
och styregenskaper och vid 14g fart genom ma-
noverbarhet i tranga passager, sikerhet vid
bromsning, framkomlighet och sikerhet vid
korning vintertid, upptridande i sidvind vid
korning i storm samt baktunghet och styregen-
skaper vid korning med olika tung och olika
fordelad last.

Sittkomfort

Sittkomforten antar vi friimjas av att alla dkan-
de sitter med ansiktet vint framét. Inviindigt
stor volym ar 6nskvird for fuktkontroll, trev-
nad och sikerhet vid olyckor. Utvecklingen
har gatt mot att man f6r passagerarna utnyttjar
bista platserna ur komfortsynpunkt, nimligen
mellan fram- och bakhjulen och att man fér-
skjuter 6vriga organ till de f{ér passagerarna
mindre tilltalande omradena i nirheten av
fram- och bakaxlar, fig. 1. De mekaniska an-
ordningarna, framfér allt motor och transmis-
sion, placeras nu i bilens fram- eller bakinde.
Generellt kan sigas, att ett modernt arrange-
mang fordrar, att motorn dr placerad framfor
framaxeln eller bakom bakaxeln, fig. 2. Denna
viktférdelning ger ett stort tréghetsmoment
kring tviraxeln, vilket ger lugna rérelser.




Bilens rorelser

Niér hjulet pa en sida pa en bakhjulsdriven bil
med en konventionell bakaxel hojes over en
ojimnhet i vigen, forskjutes karossens bakdel
i sidled at motsatt sida. Ju hogre kringnings-
centrum ligger, desto storre blir denna for-
skjutning. Den kan studeras for olika bakaxel-
arrangemang, fig. 3. En visentlig nackdel hos
en konventionell bakaxel ir den stora ofjadra-
de vikten (differentialen och bladfjidrarna).
Vid en pendelaxel, som ar vanlig pa svansmo-
torbilar tvingas hjulen gora stora sidorérelser
vid passerandet av vigojimnheter.

For god akkomfort fordras att hjulen ror sig
sé noga som mojligt i roérelseplan parallella
med bilens mittplan, alltsa utan sidororelser.
Detta astadkommes endast av system med in-
dividuell fjidring, fig. 3 Overst och nederst.
Kringningscentrum ligger da vid markytan.

Fjadringen for framhjulen ér i sa gott som
alla nu marknadsférda bilar utférd i princip
pa detta sitt.

Enligt modern uppfattning bor kringnings-
centrum bak vara beliget pa mattlig héjd, me-
dan kringningscentrum fram bor ligga vid eller
nira marken. Kriangningsaxeln far da ett lige
enligt fig. 4 nést nedersta raden, varvid tyngd-
punkten kommer ett stycke ovanfér kring-
ningsaxeln.

Har man ej en transmissionsaxel fran bilens
ena inde till den andra ér det ldttare att place-
ra de akande lagt, samtidigt som alla tyngre,
i bilen ingdende, delar ocksa kan placeras lagt.
Man far sdlunda med bade frambju'sdrivning
och svansmotoranordning en lag tyngdpunkt.
En lag tyngdpunkt medger ett relativt lagt
krangningsaxellige, med atféljande sma sidro-
relser och salunda god akkomfort.

Det bista ldget for bagage dr mellan bakhju-
len, dir man ej behover ta hinsyn till nigon
styrmekanism och déir héjden kan viljas storre
an fram med hénsyn till sikt och till aerody-
namiska faktorer. I detta hinseende ger fram-
hjulsdrivning bista akkomfort med bista ut-
rymmesekonomi.

Sdkerhet vid hog fart

Olyckor kan intriaffa vid alla korhastigheter.
De storsta trafikriskerna uppstar emellertid vid
kérning med relativt hog hastighet, varmed
menas storleksordningen over 30—40 km/h.
Den viktigaste egenskapen #r hiar kursstabili-
teten.

Med kursstabilitet menas, att forekommande
oundvikliga stérningar e¢j skall resultera i att
svingkrafter uppkommer, som vixer med Oka-
de avvikelser fran den raka kursen. Ett andra
krav foér kursstabilitet &ar, att en stérning ej

skall fororsaka sadana periodiska krafter, att
ett svingningsforlopp kan tendera att uppsta
under medverkan av den ménskliga faktorn

(forarens Aatgirder, passagerarnas ofrivillige
rorelser i bilen). En ddmpning fordras.
Kursstabiliteten sammanhinger bl.a. med hju-
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Fig. 3. Fjddringsgeometri for h=0
bakaxlar; heldragna cirklar be-

tecknar tyngdpunktslige, pricka-
de cirklar krdngningscentrums

S
ldge, I tyngdpunktens héjd éver h
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lens egenskaper. De ganska tjocka lagtrycks-
ringar, som numera anvinds, har en rad for-
nimliga egenskaper och torde vara en teknisk
grund fér bilismens enorma omfattning. I det-
ta sammanhang inskrinker vi oss till vissa for
diskussionen fram- eller bakhjulsdrivning vi-
sentliga faktorer.
Niér ett bilhjul rullar mot marken, har det =
kontakt icke pa en punkt utan pa en yta av av-
sevird storlek (Tekn. T. 1955 s. 587; 1959
437). Kontaktytans lingd ar kanske 20 cm
och dess bredd omkring 10 em. Alla bilforare
vet det dr svart att pa en stillastdende bil vrida
hjulet kring en vertikallinje genom anligg-
ningsytans mittpunkt. I detta avseende kan hju-
let schematiskt jaimforas med ett brett kugg-
hjul, vars kuggar griver sig ner i asfalten eller
i mjuk mark. Nar ett sddant hjul rullar framat,
har det ingen tendens att dndra sin orientering
i planet och salunda ej heller sin rullnings-
riktning. Det astadkommer sjilv sin kugghana
genom intryckning i vighanan.
Lat oss nu placera ett par sadana hjul i
framiindan pa en bil, vars bakhjul pa konven-
tionellt sitt ej dr styrbara. Lat oss anta, att
framhjulen har ett styrutslag av ca 15° och
att ingen haller i ratten och vidare att styr-
ningen ej dr sjilvhimmande. Néar nu bilen rul-

Fig. 5. Styrbara hjul dr sjdlvcentrerande om de sit-
ter i bilens [ramdndeé (rorelse dat hoger).
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Fig. 4. Olika ld-
gen fm krdng-
ningsaxlar.




Rorelserikining

Fig. 6. Elastisk deformation av bilhjul vid sido-
krypning. De smd pilarna anger schematiskt sidlas-
ten [rdn varje gumminabb.

lar framat kommer framhjulen genom viggrep-
pet att rora sig ritlinjigt, men bakhjulen kom-
mer efter en kort stricka att nidrma sig och
ansluta sig till framhjulens spar, fig. 5. Ratten
har gitt tillbaka till normallige och stannar
dér.

Om vi i stillet hade rullat bilen at andra hal-
let sa skulle efter en kort sirdcka de styrbara
hjulen ha stillt sig nistan pa tviren i forhal-
lande till bilen och manéverférméagan skulle ha
giatt helt forlorad. Detta &r orsaken till att
framhjulen méste viljas som styrhjul.

Vid kérning pa horisontal viig i kurva fordras
sidokrafter pa bade fram- och bakhjulen for
att bilen skall kunna avvika ifran den ratlinji-
ga rorelsen och idven for att halla den kvar i
kurvan. Sidokraftens resultant gar genom
tyngdpunkten. Den drar hela tiden bilen mot
kurvbanans centrum. Bilringar kan ge en sido-
kraft férst om de beskriver en roérelse i sidled
i férhallande till hjulens huvudplan. Ringen
maste “krypa” i sidled.
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Fig. 7. Sidkraft som funktion av hjulbelastningen
jor olika Lrypvinklar [ér ett 6-00—16 X 4 lagers
dick pd filg 4-00 E, lufttryck 2,0 kp.

Nar ett bildick glider i sidled deformeras
nabbarna pa dicket, fig. 6. Vi kallar denna
sidrorelse “krypning”. Detta ger dven vid stora
kurvradier bl.a. dtergdngskrafter i ratten, vilka
hjilper foraren att hilla kursen rakt fram, att
aterfora ratten till neutralliget efter kurvtag-
ning samt att kinna viglaget (atergéngskraf-
terna upphor pa is).

Dessa krafter i ratten aberopas ofta som tec-
ken pa understyrning. Denna uppfattning kan
kanske psykologiskt accepteras, eftersom kraf-
terna paverkar foraren att rita ut kurvor och
att halla rak kurs. Emellertid dr definitionen
pa understyrning en annan, som skall behand-
las senare. Avsevirda vridkrafter kan uppsta,
men dessa upphdér om sidkrypningen blir si
stor, att dven de gumminabbar, som ligger
framfor kontaktytans mittpunkt, bojs at sidan
lika mycket som de bakersta nabbarna. Detta
férhallande upptrider vid forlust av vaggrep-
pet — slirning.

En o6kad sidkrypning ger en i stort sett pro-
portionellt 8kad sidlast. Vid stora vinklar in-
trider som sagt si smaningom slirning. Sid-
krafterna vixer ocksd mindre vid stora vink-
lar (10°) dn vid sma (2°).

Sidkraftens beroende av belastningen kan
studeras forst pa ett normalt belastat hjul,
fig. 7. Diagrammet dr uppgjort for ett dick,
som vid visst lufttryck normalt skall belastas
med ca 450 kp. Vi ser, att en storre vertikal
Jast kommer att for en viss sidkrypning ge
ingen eller blott en litet stérre resulterande
sidlast. Vid exempelvis 5° krypvinkel erhalles
en sidlast av 210 kp. Om vi okar vertikallasten
med t.ex. 20 % okas sidlasten inte alls. Om vi
minskar vertikallasten med 20 % minskas sid-
lasten blott med nagra fa procent.

For en bil som med 72 km/h (20 m/s) kor
i en hogerkurva med en radie av 100 m verkar
en sidkraft pa hjulen fran vigen, som kan be-
riknas ur den vanliga formeln for centrifugal-
kraften och som blir 735 kp om bilen véger
1800 kg.

Om bilens tyngdpunkt ligger mitt emellan
fram- och bakaxeln, kommer lika stor kraft pa
fram- och bakhjulen. Om tyngdpunkten ligger
pa tex. 40 % av axelavstandet fran framaxeln
riknat, kommer 60 % av sidkraften, dvs. 436
kp eller 218 kp per hjul att hiarréra fran fram-
hjulen och blott 40 % fran bakhjulen. Av fig. 7
ser vi, att krypningen {6r framhjulen, som ju ar
50 % hardare belastade #n bakhjulen, blir 5,4°
mot bakhjulens 3,3°. Ratten skall alltsi ge
framhjulen ett styrutslag at hoger av 5,4—3,3 =
= 2,1 utéver de 1,5°, som behdvs for samma
kurva vid ldgsta fart. Om farten o6kas, Okas
dven sidkrafterna. Bade fram- och bakhjulens
krypvinklar 6kar, men framhjulens mest, vil-
ket leder till en utrdtning av den kurva, som
bilen foéljer, om ratten halles stilla.

En bil med dessa egenskaper dr understyrd.
Mattet pa understyrningsgraden kan fér detta
fall siigas vara just 2,1°, fig. 8 upptill till héger.

Om tyngdpunkten ligger pa ett avstind av
t.ex. 40 % fran bakaxeln riknat, .blir bilen
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overstyrd. Ratten skall da ge hjulen ett utslag,
som ér 2,1° mindre 4n de 1,5°, som behdvs for
samma kurva vid ligsta fart! Man maéaste alltsa
faktiskt vrida ratten &t fel hall (it vinster)
efter ingangen i kurvan, fig. 8 upptill till vins-
ter.

De slutsatser, som dragits med ledning av
diagrammet, géller for ett forenklat, hypotetiskt
fall, ndmligen for en viss didckdimension, an-
vind pa alla fyra hjulen, en horisontell, slit
vig, en bil med tyngdpunkten liggande vid
markytan, alla hjulen vertikalt orienterade,
samt samma lufttryck i alla hjulen.

I verkligheten kan ju bilens tyngdpunkt ej
ligga vid marken, man kan ordna hjulupphiing-
ningen pa en miangd olika sitt, anvinda olika
didckdimensioner fram och bak, olika lufttryck
ete. Kvar star emellertid att’ dickegenskaperna
och viktférdelningen pa de fyra hjulen ir de
grundliggande faktorerna for viighallnings-
egenskaperna.

Vi kan fortsitta resonemanget under de giv-
na forenklande forutsidttningarna. Vi antar nu,
att den baktunga, 6verstyrda bilen passerar en
ojamnhet, sa att bakhjulen ett 6gonblick forlo-
rar kontakten med vigbanan, fig. 8, mitten till
viinster. Bakdelen kommer da att réra sig mera
ritlinjigt en kort stricka nistan i tangentens
riktning. Nér hjulen ater far kontakt med vig-
banan har bilen intagit ett lige, som ger samt-
liga hjul en t.ex. 2,6° stérre momentan kryp-
vinkel dn tidigare, dvs. fram 5,9°, bak 8°. Vi
finner av fig. 7, att den stérre krypvinkeln ger
en procentuellt mindre 6kning (40 %) av sid-
lasten for de hardare belastade bakhjulen #n
for framhjulen (50 %). Bilens genom stérning-
en inledda o6kade rotationshastighet kommer
pa grund hidrav att underhallas till dess den
roterat sd langt, att bakhjulen ej lingre kryper
utan slirar i sidled. Detta férlopp ir ju vil
kint. Vanligtvis kan foraren genom en hastig
rattrorelse hindra att forloppet gir si langt
som till en okontrollerad stoppsladd.

Den framtunga, understyrda bilen kommer
efter en liknande stérning for bakhjulen att fa
krypvinklarna momentant #ndrade till fram 8°
och bak 5,9°, vilket ger 40 % okning av sid-
lasten fram och 50 9% bak. Resultatet blir
minskad rotationshastighet och snabbt aterta-
gen ursprunglig kurvradie, fig. 8 i mitten till
héger.

Om stérningen triaffar framhjulen, kommer
efter storningen samtliga hjul att ha en mindre
krypvinkel én fore storningen. Bakhjulen kan-
ske har krypvinkeln 0°, framhjulen har da
vinkeln lika med styrutslaget, som ju var 3,6°
at hoger for den understyrda bilen, men 0,6°
at vinster for den o6verstyrda bilen; fig. 8
nedtill. Den senare kan plotsligt borja svinga
at vinster om framhjulen forlorar viggreppet
pa nédgra meter viigstricka. Den understyrda
bilen daremot atertar sin ursprungliga sviing-
radie.

Tyngdpunktens hojd 6ver marken ger vid
kurvtagning storre last pd de yttre hjulen och
mindre pa de inre. Hjulparet far salunda, som
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Fig. 8. Inverkan av styregenskaperna pd en bils upptridande vid 72 km/h

i kurva med 100 m radie; t.v. éverstyrd bil, t.h. understyrd bil.

vi ser av fig. 7, en minskad sidlastférmaga. En
forsimring av sidlastforméagan upptrider pa
bade fram- och bakhjulen pa grund av den
olika viktfordelningen i sidled. Inverkan blir
olika for fram- och bakhjulen endast om en
skillnad i hjulbelastningens forskjutning fram
och bak finnes. Detta forhallande kan utnyttjas
for astadkommande av understyrning t.ex. med
anvindande av kringningshimmare mellan
framhjulen och olika héjd for kringningscent-
rum for fram- resp. bakaxeln.

Slutsatsen av detta resonemang blir att kurs-
stabiliteten fordrar understyrning och att den-
na ar littare att erhalla pa en framtung bil.

Understyrning kan dven erhdllas pa en ej
framtung bil. Man kan t.ex. forse en baktung
bil med stérre déck bak eller eventuellt endast
med bredare filgar. Man kan ocksa astadkom-
ma understyrning genom en rad andra kon-
struktiva atgirder, t.ex. olika karaktiar pa fjid-
ringen fram och bak, olika hjulupphingnings-
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Fig. 9. Overstyrning kan orsakas av kringning vid
den visade bladfjddergeometrin. Med fjdderhdnker-
na i fijddrarnas framkant kan uppnds understyr-
ningseffekt vid krdngning.
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Fig. 10. Kurvradie vid_ styrprov som funktion av
kérhastigheten for tvd olika bilar. Rattutslaget hdl-
les sd att man vid 20 km/h fdr 100 m kurvradie;
——— ldtt last, - - - full last. De tvd undre kurvor-
na visar éverstyrning.

geometri fram och bak osv. Man kan ocksa in-
fora kringningsstyrning, fig. 9. Kriangningsstyr-
ning, som ger understyrningstendens, kan be-
std t.ex. av en sddan bakaxelupphingning, att
bakaxeln vrider sig kring vertikalaxeln vid
kringning. Denna metod &ar emellertid i all-
minhet forkastlig, eftersom markens ojdmnhe-
ter da astadkommer styrande effekter dven vid
korning rakt fram.

Understyrningen #ar vanligtvis icke konstant
for en viss bil. Den varierar med hur hart man
tar en kurva, dvs. med sidlasten. En bil kan
vara behagligt understyrd upp till sidaccelera-
tioner motsvarande g-talet 0,25, men 6verga till
att bli overstyrd vid sidaccelerationer o&ver
g-talet 0,5. Detta kan vara farligt, eftersom de
flesta forare vianjer sig vid den trygga under-
styrningskinslan. Vid oavsiktliga, sillsynta,
stora sidaccelerationer overraskas de av en
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Fig. 11. Dd en bil kér i en kurva rullar framhjulen
vid fullt styrutslag ca 20 °lo ldngre stricka én bak-
hjulen, varfér drivkraften mdste vara 20 %o stérre
om bakhjulen dr drivhjul.

styrningseffekt rakt motsatt den som de har
vant sig vid. Dock finns det nu pa vigarna
méanga bilar, som har dessa forradiska egen-
skaper.

Méattet pd understyrning har foreslagits vara
skillnaden mellan framhjulens vridningsvinkel
och den vridningsvinkel de skulle ha {6r sam-
ma kurvradie vid lagsta korhastighet. Under-
styrningsgraden blir da métt i grader. Ett siitt
att undersoka understyrningsgraden ir att mé-
ta skillnaden i kurvradie vid en viss hastighet
i forhallande till kurvradien vid samma ratt-
utslag och lidgsta hastighet, fig. 10.

Bilden ar ett diagram fran Saabs provkor-
ningar pa flygfalt. Lings horisontalaxeln &ar
avsatt kérhastighet och lings vertikalaxeln
uppmitt resulterande kurvradie. Samtliga kor-
ningar dr utféorda med ett och samma fasta
rattutslag, som valts sa att kurvradien, som sy-
nes, blir lika med 100 m vid en hastighet av
20 km/h. De bada &6vre kurvorna, upptagna
med en Saab 93, visar hur kurvradien oOkar
med o6kad fart och sidlast. Den andra kurvan
uppifran visar hur 6kningen #dr mindre mar-
kant men dock fullt utbildad nir bilen &r
fullastad och salunda framtungheten har eli-
minerats. De bada undre kurvorna visar styr-
egenskaperna hos en annan bil, som ocksa ar
framtung. Den understa kurvan, som giller for
fullastad bil, visar en klar éverstyrning vid den
hardaste kurvtagningen. Proven kunde inte
fullfoljas till den hastighet, som hade avsetts,
p& grund av risken for stjilpning. Orsaken ér
en bakaxelupphingning med alltfér hogt kriang-
ningscentrum, som ger stor sidlastolikhet bak
och liten eller ingen forskjutning fram, jfr
fig. 3 nedtill.

Sikerhet vid lag fart

Nir en bil gar i en tvir kurva stiller sig bilen
sa att de styrda hjulen beskriver en lingre
bana an de icke styrda, fig. 11. Man ser, att
drivkraften fran styrhjulen dr betydligt nytti-
gare dn samma drivkraft fran de ostyrda hju-
len. Om salunda den tillgdngliga friktionen ér
i knappaste laget, klarar man sig bittre om
de styrda hjulen ar drivande. Detta géller obe-
roende av om man kor bakat eller framat.
Vinsten i dragkraft pa fordonet ar avsevérd.
Vid ett axelavstand av 2,5 m, en sparvidd av
1,4 m och en kurvradie for det yttre framhjulet
pa 5 m, beskriver en punkt mitt emellan bak-
hjulen en cirkel med radien 3,7 m. En punkt
mitt emellan framhjulen daremot beskriver en
cirkel med 4,46 m radie. Vid ett visst viggrepp
erhalles alltsd en dragkraft, som ar 20 % storre
om man driver pa framhjulen &n om man dri-
ver pa bakhjulen.

Man ”tar sig fram” bra med en framtung,
framhjulsdriven bil. Har man ett garage s
beliget att vigen dit gar utfoér i en sniv kurva,
sd kor man kanske direkt ner och maéaste da
backa ndr man skall ut igen. Man har i sa fall
nytta av att bilen ar framhjulsdriven och fram-
tung, eftersom vikten pa framhjulen blir stoérre
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och viggreppet sikrare. En bakhjulsdriven bil,
som ar baktung, far goda mojligheter att ta
sig upp, men en bakhjulsdriven bil, som éar
framtung, vilket ér det vanligaste, far mycket
svart att ta sig upp. Det limpligaste forfarandet
blir da att backa ner i garaget for att fa mera
vikt pa drivhjulen nir man skall upp. Aven dir-
vid har emellertid den framhjulsdrivna bilen
ca 25 % bittre dragkraft én den konventionella
vid halt viglag.

IFor ett visst hjultryck erhalles storre drag-
kraft i kurvor om de styrda hjulen ér drivan-
de dn om de icke styrande hjulen dr drivande.
Vi har tidigare noterat att framhjulen maste
viiljas som styrhjul. Slutsatsen maste da ocksa
bli att framhjulen bor viljas som drivhjul.

Forhallandet kan studeras nérmare i nagra
olika situationer for tre olika sorters bilar,
fig. 12. Typ 1 avser en framtung, framhjuls-
driven bil, typ 2 en framtung, bakhjulsdri-
ven bil med stel bakaxel, typ 3 en bakhjuls-
driven bil med svansmotor. For typ 2, som
overensstimmer med amerikanska bilars kon-
struktion, tillkommer ytterligare en begrins-
ning av drivkraften, nimligen det vridande
momentet fran pinjongen och dess lagring, som
pafores bakaxeln. Om vi for en amerikansk bil
antar det mattliga vridmomentviardet av 60
kpm och en sparvidd av 1,5 m, minskar hjul-
trycket pa ena sidan med 20 kp. Ehuru minsk-
ningen ej ar stor, kan den utgéra ca 10 %
i de fall, da man koér over ojimn mark., En
annan nackdel med den konventionella, tunga
bakaxeln ér att den ldtt borjar hoppa pa ojiimn
mark beroende pa att dess sviingningstal ir sa
lagt mot bilens fjidrar i ena riktningen och
luftringarna betraktade som fjidrar i andra
riktningen. Stotdamparna kan ej uppta till-
rickligt arbete vid dessa laga svingningstal.
En hoppande bakaxel ger en dverslyrnings-
liknande effekt.

Minskad tendens for hjulspin ger givetvis for-
biattrad manoévrerbarhet (styrbarhet). Pa vin-
tern hander det latt, med vilken bil som helst,
att man blir stiende i en svag stigning med
spinnande drivhjul. Ar drivhjulen styrda, kan
man da vrida dem f{6rsoksvis at hoger och at
vanster, varvid man ofta patriaffar punkter som
ger bittre grepp. Déarvid vrider sig bilen én
kring det ena bakhjulet &n kring det andra.
Man “klittrar” uppfor backen steg for steg.

Slutligen bor kanske nédmnas en kurids, inte
oviktig ”nddeffekt”. Ibland &r man ensam,
ibland har man passagerare. Den bakhjulsdriv-
na bilen far biattre hjultryek na drivhjulen med
passagerare. Den framhjulsdrivna har relativt
béttre hjultryck utan passagerare, dvs. foraren
klarar sig biist ensam. For bada bilarna giller
att med passagerare kan man vanligen fa deras
hjilp att klara upp en situation, om drivhjulen
har boérjat spinna. Foér den framhjulsdrivna
giller att sannolikheten for att koéra fast pé
grund av hjulspin Ar liten nir man #r ensam
och inte kan fa hjilp. For den bakhjulsdrivina
diaremot #dr sannolikheten stérst just nédr man
inte har nagra passagerare att fa hjilp av.
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Fig. 12. Vikifordelning [or tre olika biltyper vid
kérning pd plan wdg och i 20 %y luining; 1 [fram-
hjulsdriven, 2 Lkonventionell bakhjulsdriven och 3
svansmotordriven bil. Nedersta raden visar viktfér-
delningen vid [ull last.

Sékerhet vid bromsning

Fore 1925 hade bilarna bromsar endast pa
bakhjulen. Alla datida bilar var ocksa bak-
hjulsdrivna. Den tiden kan betecknas som bi-
larnas genombrottstid i USA. Fran den tiden
harror ocksa den allminna rekommendationen,
att man i halt viglag endast bér bromsa med
motorn. Fortfarande #ir denna rekommenda-
tion vanlig. Vad uppnar man da for retarda-
tion? Om vi antar att 40 % av vikten ligger pa
bakhjulen och har en friktionskoefficient av
0,1 far vi en retardation motsvarande g-talet
0,04 (0,4 m/s*). Om vi med samma friktions-
koefficient och en bromskraftsférdelning, som
ar lika med vikiférdeiningen, anvinder hjul-
bromsarna erhaller vi en retardation av mot-
svarande g-talet 0,1 (1 m/s?), dvs. 2,5 ganger
sa stor.

Bromsstrickan reduceras salunda till 40 %
av vad man i biista fall kan erhalla med en-
bart motorbromsning. Foérdelen med motor-
bromsning pa bakhjulen dr uppenbarligen alt
framhjulens styrverkan bibehalles.

Om man emellertid har en bromskraftfordel-
ning, som ger nagot mer bromsning pa fram-
hjulen &n vad som motsvarar viktfordelningen

giller wvanligen Aatminstone {full last), och
bromsar sa att hjulen stannar, kommer man i
allmiinhet att stanna framhjulen innan bakhju-
len stannas. Dirvid kommer bilen att ga rakt
fram dven om ratten dr vriden at endera sidan.
Den lampligaste tekniken f6r god manévrerbar-
het blir da att man bromsar for fullt sa Iinge
man vill rakt fram, men tillfalligt upphor med
bromsningen nir man maste sviinga och dér-
efter aterupptar bromsningen nér man natt
onskad korriktning.

Detta forfarande fordrar givetvis 6vning, men
ovning fordras dven f6r att kunna klara styr-
ningen om bakhjulen slirar, och i synnerhet
fordrar det stor skicklighet att kora sa att man




Fig. 13. U-formad bakaxel med central jérankring
och sidlinkar. Stitddimparna har mindre slagldingd
én spiralfjddrarna vid symmetriska fjddringsrérel-
ser men belydligt storre vid krdngningsrérelser.

har de betydligt stérre bromsstrickor till for-
fogande, som enbart motorbromsning kriver.
Det vill alltsi synas att man skall utnyttja
bromsarna f{6r att nedbringa kérhastigheten.
For att ett korsitt som det beskrivna skall
kunna tillimpas, fordras dock att bilen ar for-
sedd med frihjul, s att inga oavsiktliga broms-
ningar [ran motorn komplicerar forloppet.

Kérning vintertid

Sarskilt vintertid dr det av betydelse att bilen
ej har beniigenhet att slira till sadana vinkel-
ligen, att styrbarheten helt forloras. Vid hjul-
spin pa grund av {6r hart gaspadrag och t.o.m.
vid motorbromsning, kan en bakhjulsdriven bil
latt komma i ett sadant snedlige, att styrut-
slagen ej ricker till {6r att rita upp bilen. Om
bakinden vid korning i en viss rikining har
sviangt ut i 35° vinkel fran korriktningen men
framhjulens styrutslag ej kan goras storre ian
33°, har den farliga vinkeln overskridits. Styr-
barheten #dr forlorad. Den framhjulsdrivna
ragn, som ges for mycket gaspadrag eller for
mycket framhjulsbromsning, eller ges ett for
starkt rattutslag, far pa vinterviiglag en fram-
hjulssladd, vilket under forutsiittning av till-
“ickligt utrymme leder till ett sadant lige, att
styrformagan kan atervinnas genom att man
ger mindre gas eller att man slutar bromsa och
vrider framhjulen {ill den riktning, i vilken bi-
len for tillfallet ror sig.

Kérning i storm (inverkan av sidvind)

Niistan alla bilar, som har tillverkals fore 1956,
har en sadan form, att de vid korning i sid-
vind utsittes for sidokrafter, vilkas resultant
angriper bilen niira dess framiinde. Sidkraftens
storleksordning #r 100 kp vid 100 km/h och
en sidvind av 12 m/s. Bilen utsittes for ett
vridande moment, som ir hogervridande vid
anblasning fran vinster.

Detta innebir givetvis, att sidkraften pa fram-
hjulen blir betydligt stéorre éan pa bakhjulen.
Under sadana omstindigheter 6nskar man gi-
vetvis ett storre friktionsingrepp mot sidkraf-
ten pa framhjulen, vilket man ocksa erhaller
genom aft bhelasta framhjulen hardare dn bak-
hjulen. Man erhaller, som vi tidigare har sett,
icke en lika stor 6kning i sidlastférmiga som
den 0kade belastningen, men framtunghet ver-
kar dock vid lampligt val av ringdimension
och lufttryck i ringarna at vitt hall, dvs. man
bor hellre ha en framtung dn en baktung bil
om man vill f4 minsta mojliga inverkan av sid-
vind pa korrikiningen. Nackdelen av att ha en
latt framvagn vid korning i hard vind accen-
tueras av den lyftande verkan, som vinden har
pa bilens framinde. Denna verkan kan bara
undvikas genom att man forser bilen med
vingar. Lyftkraften kan uppga till storleksord-
ningen 100 kp pa en medelstor bil. Med verti-
kala stjirtfenor kan kursavvikelsens storlek i
hég grad minskas. Dessa aerodynamiskt be-
tingade medel behdver dock ej bli sa stora om
bilen #r framtung.

Den direkta inverkan pa kursen vid oférind-
rat rattutslag bér ej foérvixlas med den vrid-
kraft, som hjulen utsitts for vid sidkrafter. En
okad sidkraft medfér oundvikligen en vrid-
ningstendens, som kinns i ratten och méaste
kompenseras av ett fast grepp i ratten.

Belastningsférdeining

Inverkan av varierande belastningsférdelning
har behandlats 1 samband med de foregiende
huvudpunkterna. En fordel f6r framhjulsdrift
ir att man mera fritt dn vid bakhjulsdrift kan
villja den ur olika synpunkter ldmpligaste bak-
axeln.

Under konstruktionsarbetet pa Saab 93 gjorde
man prov med bakhjuisupphéingning av olika
slag. Det blev sd smaningom klart, att énskad
grad av understyrning svarligen kunde erhdl-
las om bakhjulen var si upphingda, att de lu-
tade (camber) med bilens kriangning.

Ln stel bakaxel, fig. 13, valdes darfor i stéllet
for tidigare anvind individuell hjulupphéng-
ning. Dirigenom fick man ocksd mojlighet att
vilja kringningscentrum pa limplig hojd over
marken. Axeln fick sin U-form dels for att
man med denna form nedbringar den ofjidra-
de vikten, dels for att man spar karossutrym-
me och far en skyddad plats for bensintanken.

Med 6kad héjd pd kringningscentrum (lika
med bakaxelns mittlager) ernds fordelen av
minskad kringningsbenéigenhet i kurvor, men
man far dras med bl.a. nackdelen av dkade
sidorérelser hos karossen vid koérning pa skevt
underlag. Det valda ligel dr en kompromiss,
som medger val av en relativt 1ag statisk kring-
ningsstyvhet samtidigt som den dynamiska ar
god. Liten statisk kriingningsstyvhet dr {6rméan-
lig bl.a. vid start pa halt, skevt underlag, efter-
som hjultrycket blir mera jimnt fordelat pi
alla hjulen, si att hjulspin undvikes.

De vanligast férekommande fjiadringsfallen
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ar givetvis de symmetriska, diar bada hjulen
ror sig lika mycket i vertikalled i férhéallande
till karossen. Fjadrarna, som ar beligna unge-
far i ett vertikalplan genom hjulens geometris-
ka axel, komprimeras da lika mycket som hju-
len ror sig vertikalt. Vid korning pa skevt un-
derlag diaremot, blir hjulens vertikala rorelser
storre dn fjidrarnas langdforindringar, efter-
som fjadrarna dr placerade mellan hjulen och
bilens symmetriplan.

Stotddmparna, som ocksa ar beligna innanf{or
hjulen men i motsats till fjddrarna pa ett av-
seviart avstand framfér hjulens geometriska
axel, lingdférindras endast 60 % av hjulens
vertikalforflyttning vid symmetriska fjadrings-
fall. Dérfor kan och bér de vara néra dubbelt
sd harda som fallet skulle vara om de hade
monterats inuti spiralfjddrarna. Vid osymme-
triska fjadringsfall blir stotddmparnas rorelser
en betydligt storre del av hjulrérelserna. Har-
igenom uppnas en kraftig dynamisk kring-
ningshimning, som i betydande grad bidrar
till goda kurvtagningsegenskaper.

Forbittrade koregenskaper ger storre korsi-
kerhet. Pa 1920-talet var det betydligt vanli-
gare dn nu att foérarna forlorade kontrollen
Over datidens bilar, som hade hég tyngdpunkt
och &verstyrning. I allminhet kan sigas, att
de tekniska forbéttringarna pa bilarna har bi-
dragit till att olycksfrekvensen inte ¢kat péa
langt nédr i takt med antalet korda fordons-
kilometer. I USA var antalet dédade 1955 per
140 miljoner fordonskilometer blott en tredje-

del av vad det var 1930 och blott en femtedel
av antalet dodade 1920.

Siutord

Sammanfattningsvis kan man sdga att fram-
hjulsdrivning ger féljande foérdelar. Man kan
erhalla understyrning i alla ligen och alla far-
ter, alltsd dven vid bromsning och hjulspin. Man
far den storsta vikten lagd pa framhjulen som
ocksa ar styrhjul och drivhjul. Bakhjulsupp-
hingningen kan viljas med storsta frihet si att
man uppnar bésta styrgeometri, viktbesparing,
utrymmesbesparing, fjidring och dampning.
Med goda konstruktioner dven i Ovrigt blir
resultatet en bil med lag vikt, god ekonomi och
stor sikerhet. Den torde vara underligsen en-
dast i det fall, d& man med full last har svart
att komma upp for en brant backe. Ehuru detta
fall ar viktigt, 4r det ingalunda av domineran-
de betydelse, i synnerhet som personbilar mest
kors med blott en eller tva platser utnyttjade.
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