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ĐÁP ÁN ĐỀ THI KẾT THÚC HỌC PHẦN

NỘI DUNG
Câu 1 ( 2 điểm )
Câu 1.Vẽ hình và phân tích các lực tác dụng lên ôtô trong trường hợp ôtô chuyển động trên đường bằng, tăng tốc và có kéo móc. Xác định phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước ?
Vẽ hình : ( 1 điểm )
[image: ]
Các lực tác dụng lên xe khi xe chuyển động thẳng trên đường bằng
Để tính các phản lực F1, F2 ta cân bằng mô men do các lực tạo ra lần lượt tại các điểm đặt của F1 và F2 (điểm tiếp xúc giữa bánh xe trước và sau với đường). Chú ý rằng khi xét tổng thể ô tô thì mô men chủ động Mk là nội lực, do đó không tham gia vào các phương trình cân bằng mô men dưới đây.  
Lấy mô men tại điểm tiếp xúc giữa bánh sau với mặt đường:

                     (1)
Trong đó: Mf1 + Mf2 = F1frb + F2frb = Gfrb         (2)
Từ (1)   kết hợp với (2) ta rút ra: 

      
( 1 điểm )
Câu 2. Vẽ hình và phân tích các lực tác dụng lên ôtô trong trường hợp ôtô chuyển động trên đường bằng, tăng tốc và có kéo móc. Xác định phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu sau ?
Vẽ hình : ( 1 điểm )
[image: ]
Các lực tác dụng lên xe khi xe chuyển động thẳng trên đường bằng
Để tính các phản lực F1, F2 ta cân bằng mô men do các lực tạo ra lần lượt tại các điểm đặt của F1 và F2 (điểm tiếp xúc giữa bánh xe trước và sau với đường). Chú ý rằng khi xét tổng thể ô tô thì mô men chủ động Mk là nội lực, do đó không tham gia vào các phương trình cân bằng mô men dưới đây.  
Lấy mô men tại điểm tiếp xúc giữa bánh sau với mặt đường:

                     (1)
Trong đó: Mf1 + Mf2 = F1frb + F2frb = Gfrb         (2)
Từ (1)   kết hợp với (2) ta rút ra:

            

Suy ra :                              ( 1 điểm )          

Câu 3. Vẽ hình và phân tích các lực tác dụng lên ôtô trong trường hợp ôtô chuyển động trên đường bằng, tăng tốc và không có kéo móc. Xác định phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước ?
Vẽ hình : ( 1 điểm )
[image: ]
Các lực tác dụng lên xe khi xe chuyển động thẳng trên đường bằng
Để tính các phản lực F1, F2 ta cân bằng mô men do các lực tạo ra lần lượt tại các điểm đặt của F1 và F2 (điểm tiếp xúc giữa bánh xe trước và sau với đường). Chú ý rằng khi xét tổng thể ô tô thì mô men chủ động Mk là nội lực, do đó không tham gia vào các phương trình cân bằng mô men dưới đây.  
Lấy mô men tại điểm tiếp xúc giữa bánh sau với mặt đường:

                     (1)
Trong đó: Mf1 + Mf2 = F1frb + F2frb = Gfrb         (2)
Từ (1)  kết hợp với (2) ta rút ra:

            ( 1 điểm )
Câu 4. Vẽ hình và phân tích các lực tác dụng lên ôtô trong trường hợp ôtô chuyển động trên đường bằng, tăng tốc và không có kéo móc. Xác định phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu sau ?
Vẽ hình : ( 1 điểm )
[image: ]
Các lực tác dụng lên xe khi xe chuyển động thẳng trên đường bằng
Để tính các phản lực F1, F2 ta cân bằng mô men do các lực tạo ra lần lượt tại các điểm đặt của F1 và F2 (điểm tiếp xúc giữa bánh xe trước và sau với đường). Chú ý rằng khi xét tổng thể ô tô thì mô men chủ động Mk là nội lực, do đó không tham gia vào các phương trình cân bằng mô men dưới đây.  
Lấy mô men tại điểm tiếp xúc giữa bánh sau với mặt đường:

                     (1)
Trong đó: Mf1 + Mf2 = F1frb + F2frb = Gfrb         (2)
Từ (1)  kết hợp với (2) ta rút ra:

            
Suy ra 

                                        ( 1 điểm )
Câu 5. Vẽ hình và phân tích các lực tác dụng lên ôtô trong trường hợp ôtô chuyển động ổn định trên đường bằng không có kéo móc. Xác định phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu sau ?
Vẽ hình : ( 1 điểm )
[image: ]
Các lực tác dụng lên xe khi xe chuyển động thẳng trên đường bằng
Để tính các phản lực F1, F2 ta cân bằng mô men do các lực tạo ra lần lượt tại các điểm đặt của F1 và F2 (điểm tiếp xúc giữa bánh xe trước và sau với đường). Chú ý rằng khi xét tổng thể ô tô thì mô men chủ động Mk là nội lực, do đó không tham gia vào các phương trình cân bằng mô men dưới đây.  
Lấy mô men tại điểm tiếp xúc giữa bánh sau với mặt đường:

                     (1)
Trong đó: Mf1 + Mf2 = F1frb + F2frb = Gfrb         (2)
Từ (1)  kết hợp với (2) ta rút ra:

            
Suy ra 

                                        
Vì xe chuyển động trên đường bằng khi đó lực cán quán tính Pj = 0 do đó:

( 1 điểm )



Câu 6. Vẽ hình và phân tích các lực tác dụng lên ôtô trong trường hợp ôtô chuyển động ổn định trên đường bằng không có kéo móc. Xác định phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước ?
Vẽ hình : ( 1 điểm )
[image: ]
Các lực tác dụng lên xe khi xe chuyển động thẳng trên đường bằng
Để tính các phản lực F1, F2 ta cân bằng mô men do các lực tạo ra lần lượt tại các điểm đặt của F1 và F2 (điểm tiếp xúc giữa bánh xe trước và sau với đường). Chú ý rằng khi xét tổng thể ô tô thì mô men chủ động Mk là nội lực, do đó không tham gia vào các phương trình cân bằng mô men dưới đây.  
Lấy mô men tại điểm tiếp xúc giữa bánh sau với mặt đường:

                     (1)
Trong đó: Mf1 + Mf2 = F1frb + F2frb = Gfrb         (2)
Từ (1)  kết hợp với (2) ta rút ra:

            
Vì xe chuyển động trên đường bằng khi đó lực cán quán tính Pj = 0 và không kéo móc Pm=0 do đó:

  ( 1 điểm )

Câu 7. Vẽ hình và phân tích các lực tác dụng lên ôtô trong trường hợp ôtô phanh xe trên đường bằng không có kéo móc. Xác định phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước ?
Vẽ hình : ( 1 điểm )
[image: ]
Các lực tác dụng lên xe khi phanh xe trên đường bằng
Khi phanh xe coi rằng V nhỏ do đó : Pω ≈ 0 và lực cản lăn Pf rất nhỏ so với lực phanh Pp  .
Lấy mô men các lực tại điểm tiếp xúc bánh sau với mặt đường:
                                    F1L - Gb - Pjhg = 0

                                                    (1)  

Tương tự ta có:                          (2)
Chiếu các lực theo phương ngang ta có:
                                             Pj = Pp1 + Pp2        
Nếu phanh cực đại (giá trị các lực phanh đạt cực đại, gia tốc chậm dần đạt cực đại và lực quán tính Pj đạt cực đại), khi đó lực phanh cực đại tại mỗi bánh xe bằng lực bám tại bánh xe đó:
                  Pjmax = Pp1max + Pp2max   = F1φ +F1φ = (F1 + F2)φ = Gφ           (3)
Thay (1) vào (2) và (3) ta có phản lực mặt đường lên các bánh xe khi phanh cực đại:     

                              

                              ( 1 điểm )

Câu 8. Vẽ hình và phân tích các lực tác dụng lên ôtô trong trường hợp ôtô phanh xe trên đường bằng không có kéo móc. Xác định phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu sau ?
Vẽ hình : ( 1 điểm )
[image: ]
Các lực tác dụng lên xe khi phanh xe trên đường bằng
Khi phanh xe coi rằng V nhỏ do đó : Pω ≈ 0 và lực cản lăn Pf rất nhỏ so với lực phanh Pp  .
Lấy mô men các lực tại điểm tiếp xúc bánh sau với mặt đường:
                                    F1L - Gb - Pjhg = 0

                                                    (1)  

Tương tự ta có:                          (2)
Chiếu các lực theo phương ngang ta có:
                                             Pj = Pp1 + Pp2        
Nếu phanh cực đại (giá trị các lực phanh đạt cực đại, gia tốc chậm dần đạt cực đại và lực quán tính Pj đạt cực đại), khi đó lực phanh cực đại tại mỗi bánh xe bằng lực bám tại bánh xe đó:
                  Pjmax = Pp1max + Pp2max   = F1φ +F1φ = (F1 + F2)φ = Gφ           (3)
Thay (1) vào (2) và (3) ta có phản lực mặt đường lên các bánh xe khi phanh cực đại:     

                              ( 1 điểm )
Câu 9. Thiết lập công thức xác định vận tốc giới hạn của ôtô khi chuyển động trên đường bằng với vận tốc cao ?
Vẽ hình : ( 1 điểm )
Khi xe chuyển động với vận tốc cao, lực cản không khí Pω sẽ lớn (xem công thức 2.14). Khi đó khả năng lật xe sẽ có thể xảy ra. Ta sẽ xem xét trường hợp đó. 
[image: ]
Các lực tác dụng lên xe khi xe chạy với vận tốc cao trên đường bằng
Khảo sát ô tô chuyển động ổn định với vận tốc cao như hình 2.11. Bỏ qua lực cản lăn ta có: Lấy mô men tại điểm tiếp xúc của bánh xe sau với đường:
                                     F1L - Gb + Pωhω = 0
Ta rút ra:

                                                  ( 1)
Vận tốc xe càng tăng lên, lực cản không khí Pω càng tăng lên, phản lực F1 càng giảm đi, khi F1 → 0 xe sẽ bị lật.
Điều kiện xe bi lật:   F1 ≤ 0 → Gb - Pωhω ≤ 0     (2)
Thay Pω từ công thức 2.15 vào điều kiện 2.57 ta có:

                               ( 1 điểm )
Câu 10. Thiết lập hệ số phân bố tải trọng lên các bánh xe trước và sau khi lực phanh xe đạt cực đại ?
Khi xe chuyển động, do xuất hiện thêm các lực như đã nói ở trên do đó trọng lượng xe phân bố lên các bánh xe thay đổi:
Trường hợp xe chuyển động ổn định trên đường bằng không kéo mooc ta có:

                         

                       ( 1 điểm )   
Như vậy ta thấy trong trường hợp này phản lực tác dụng từ mặt đường lên các bánh xe trước giảm đi, ngược tại các bánh sau lại tăng lên.
Khi phanh xe ta có:

                       

                       
Khi phanh xe cực đại ta có:

                       

                       ( 1 điểm )
Như vậy ta thấy trong trường hợp phanh xe phản lực tác dụng từ mặt đường lên các bánh xe trước tăng lên, ngược tại các bánh sau lại giảm đi.




CÂU 2 ( 2.0 điểm )

Câu 11.  Hãy tính quãng đường phanh ngắn nhất. Biết rằng khi phanh người lái xe ngắt ly hợp, vận tốc lúc bắt đầu đạp phanh bằng 45 [km/h], g = 9,81 [m/s2] và hệ số bám =0,8 . 
Đáp án :

Quãng đường phanh ngắn nhất  :

                                                                     (0.5 điểm)                                          
     Trong đó V là vận tốc xe lúc bắt đầu phanh
· 

: hệ số xét đến các khối lượng chuyển động quay (=1 khi ngắt ly hợp)
· 
: hệ số bám
· g : gia tốc trọng trường [m/s2]                           (0.5 điểm )

 [m]  (1.0 điểm )

Câu 12. Hãy tính quãng đường phanh ngắn nhất. Biết rằng khi phanh người lái xe ngắt ly hợp, vận tốc lúc bắt đầu đạp phanh bằng 47 [km/h], g = 9,81 [m/s2] và hệ số bám =0,8 . 
Đáp án :

Quãng đường phanh ngắn nhất  :

                                                                    (0.5 điểm)                                     
     Trong đó V là vận tốc xe lúc bắt đầu phanh
· 

: hệ số xét đến các khối lượng chuyển động quay (=1 khi ngắt ly hợp)
· 
: hệ số bám
· g : gia tốc trọng trường [m/s2]                                (0.5 điểm)

[m]           (1.0 điểm)

Câu 13. Hãy tính quãng đường phanh ngắn nhất. Biết rằng khi phanh người lái xe ngắt ly hợp, vận tốc lúc bắt đầu đạp phanh bằng 49 [km/h], g = 9,81 [m/s2] và hệ số bám =0,8 . 
Đáp án :

Quãng đường phanh ngắn nhất  :

                                                                               (0.5 điểm)                                                    
     Trong đó V là vận tốc xe lúc bắt đầu phanh
· 

: hệ số xét đến các khối lượng chuyển động quay (=1 khi ngắt ly hợp)
· 
: hệ số bám
· g : gia tốc trọng trường [m/s2]                                        (0.5 điểm)                                     

[m]                              (1.0 điểm)                                     

Câu 14. Hãy tính quãng đường phanh ngắn nhất. Biết rằng khi phanh người lái xe ngắt ly hợp, vận tốc lúc bắt đầu đạp phanh bằng 50 [km/h], g = 9,81 [m/s2] và hệ số bám =0,8 . 
Đáp án :

Quãng đường phanh ngắn nhất  :

                                                                   (0.5 điểm)                                                                       
     Trong đó V là vận tốc xe lúc bắt đầu phanh
· 

: hệ số xét đến các khối lượng chuyển động quay (=1 khi ngắt ly hợp)
· 
: hệ số bám
· g : gia tốc trọng trường [m/s2]                                (0.5 điểm)                                     

[m]             (1.0 điểm)                                     

Câu 15. Hãy tính quãng đường phanh ngắn nhất. Biết rằng khi phanh người lái xe ngắt ly hợp, vận tốc lúc bắt đầu đạp phanh bằng 52 [km/h], g = 9,81 [m/s2] và hệ số bám =0,8 . 
Đáp án :

Quãng đường phanh ngắn nhất  :

                                                              (0.5 điểm)                                                                             
     Trong đó V là vận tốc xe lúc bắt đầu phanh
· 

: hệ số xét đến các khối lượng chuyển động quay (=1 khi ngắt ly hợp)
· 
: hệ số bám
· g : gia tốc trọng trường [m/s2]         (0.5 điểm)                                     

[m]   (1.0 điểm)                                     

Câu 16. Hãy tính quãng đường phanh ngắn nhất. Biết rằng khi phanh người lái xe ngắt ly hợp, vận tốc lúc bắt đầu đạp phanh bằng 54 [km/h], g = 9,81 [m/s2] và hệ số bám =0,8 . 
Đáp án :

Quãng đường phanh ngắn nhất  :

                                                                          (0.5 điểm)                                                                 
     Trong đó V là vận tốc xe lúc bắt đầu phanh
· 

: hệ số xét đến các khối lượng chuyển động quay (=1 khi ngắt ly hợp)
· 
: hệ số bám
· g : gia tốc trọng trường [m/s2]               (0.5 điểm)                                     

[m]   (1.0 điểm)                                     

Câu 17. Hãy tính quãng đường phanh ngắn nhất. Biết rằng khi phanh người lái xe ngắt ly hợp, vận tốc lúc bắt đầu đạp phanh bằng 56 [km/h], g = 9,81 [m/s2] và hệ số bám =0,8 . 
Đáp án :

Quãng đường phanh ngắn nhất  :

                                                                         (0.5 điểm)                                                       
     Trong đó V là vận tốc xe lúc bắt đầu phanh
· 

: hệ số xét đến các khối lượng chuyển động quay (=1 khi ngắt ly hợp)
· 
: hệ số bám
· g : gia tốc trọng trường [m/s2]               (0.5 điểm)                                     

[m]   (1.0 điểm)                                     

Câu 18. Hãy tính quãng đường phanh ngắn nhất. Biết rằng khi phanh người lái xe ngắt ly hợp, vận tốc lúc bắt đầu đạp phanh bằng 58 [km/h], g = 9,81 [m/s2] và hệ số bám =0,8 . 
Đáp án :

Quãng đường phanh ngắn nhất  :

                                                                         (0.5 điểm)                                     
     Trong đó V là vận tốc xe lúc bắt đầu phanh
· 

: hệ số xét đến các khối lượng chuyển động quay (=1 khi ngắt ly hợp)
· 
: hệ số bám
· g : gia tốc trọng trường [m/s2]                 (0.5 điểm)                                     


[m]   (1.0 điểm)                                     

Câu 19. Hãy tính quãng đường phanh ngắn nhất. Biết rằng khi phanh người lái xe ngắt ly hợp, vận tốc lúc bắt đầu đạp phanh bằng 61 [km/h], g = 9,81 [m/s2] và hệ số bám =0,8 . 
Đáp án :

Quãng đường phanh ngắn nhất  :

                                                                             (0.5 điểm)                                                              
     Trong đó V là vận tốc xe lúc bắt đầu phanh
· 

: hệ số xét đến các khối lượng chuyển động quay (=1 khi ngắt ly hợp)
· 
: hệ số bám
· g : gia tốc trọng trường [m/s2]                           (0.5 điểm)                                     

[m]    (1.0 điểm)                                     

Câu 20. Hãy tính quãng đường phanh ngắn nhất. Biết rằng khi phanh người lái xe ngắt ly hợp, vận tốc lúc bắt đầu đạp phanh bằng 64 [km/h], g = 9,81 [m/s2] và hệ số bám =0,8 . 
Đáp án :

Quãng đường phanh ngắn nhất  :

                                                                  (0.5 điểm)                                                                         
     Trong đó V là vận tốc xe lúc bắt đầu phanh
· 

: hệ số xét đến các khối lượng chuyển động quay (=1 khi ngắt ly hợp)
· 
: hệ số bám
· g : gia tốc trọng trường [m/s2]   (0.5 điểm)                                     

[m]  (1.0 điểm)                                     
CÂU 3 ( 2.0 điểm)
Câu 21. Hãy trình bày bán kính thiết kế r0, bán kính tĩnh rt và bán kính động lực học rd ( có vẽ hình) ?
Đáp án : 
a. Bán kính thiết kế r0: Do nhà thiết kế và sản xuất cung cấp theo kích thước tiêu chuẩn. Ký hiệu. Ví dụ lốp tôrôit áp suất thấp. Ký hiệu lốp: B-d. Lốp tô rôit có:  H = B do đó:

                                             ( 0.5 điểm)
b. Bán kính tĩnh rt: Khoảng cách từ tâm trục bánh xe đến mặt đường khi xe đứng yên và chịu tải trọng thẳng đứng.
[image: ]( 1 điểm)
c. Bán kính động lực học rd: Khoảng cách từ tâm trục bánh xe đến mặt đường khi xe chuyển động. Bán kính rd  phụ thuộc: tải trọng thẳng đứng, vật liệu lốp, áp suất lốp, mô men trên bánh xe, lực li tâm khi bánh xe quay. Có thể coi đây là bán kính thực tế của xe khi xe chuyển động. ( 0.5 điểm)
Câu 22. Hãy trình bày bán kính lăn rl, bán kính làm việc trung bình rb ?
Đáp án :
a. Bán kính lăn rl: Là bán kính của bánh xe giả định, không biến dạng khi làm việc, không trượt lết, trượt quay và cùng vận tốc góc và vận tốc dài như bánh xe thực tế.
Giả sử bánh xe thực tế quay n vòng và đi được một quãng đường S, khi đó bánh xe giả định cũng quay được n vòng và đi được quãng đường S. Ta có biểu thức sau đây:
                                               S = 2πrln                     ( 0.5 điểm)
 Trong đó rl là bán kính của bánh xe giả định và cũng chính là bán kính lăn của bánh xe thực tế. Ta có công thức tính bán kính lăn:       

                                           
Đối với bánh xe bị động không phanh (không có mô men xoắn tác dụng vào bánh xe) thì bán kính lăn xấp xỉ bán kính động lực học. Khi có mô men xoắn tác dụng vào bánh xe (mô men chủ động hoặc mô men phanh) thì bán kính lăn sẽ thay đổi. 
Khi mô men chủ động trên bánh xe tăng lên, bán kính lăn giảm đi, đến một lúc nào đó, bánh xe bị trượt quay hoàn toàn, bánh xe đứng tại chỗ và S = 0, do đó trong trường hợp này rl = 0, lúc này mô men chủ động đạt cực đại
Ngược lại, khi mô men phanh trên bánh xe tăng lên, bán kính lăn tăng lên, đến một lúc nào đó, bánh xe bị trượt lết hoàn toàn, bánh xe không quay và nb = 0, do đó rl = ∞ và đồng thời mô men phanh đạt cực đại. ( 0.5 điểm)
b. Bán kính làm việc trung bình rb: Là bán kính có kể đến biến dạng của lốp do ảnh hưởng của các thông số đã trình bày ở trên. Bán kính này sẽ được sử dụng trong quá trình tính toán động lực học cũng như thiết kế ô tô.  
                     rb  = λr0    
Lốp áp suất thấp (áp suất = 0,08 ÷ 0,5 MN/m2): λ = 0,930 ÷ 0,935
Lốp áp suất cao (áp suất = 0,5 ÷ 0,7 MN/m2):  λ = 0,945 ÷ 0,950  ( 1 điểm)
Câu 23. : Hãy trình bày các yếu tố ảnh hưởng đến hệ số cản lăn ?
Đáp án :
Các phân tích ở trên: Cản lăn do sự dịch chuyển của phản lực mặt đường lên phía trước, ra khỏi vị trí đi qua tâm bánh xe. Hệ số cản lăn f được xác định là tỉ số giữa khoảng dịch chuyển phản lực mặt đường về phía trước và bán kính động lực học của bánh xe. Có các yếu tố sau ảnh hưởng đến hệ số cản lăn: ( 1 điểm)
 - Tính chất cơ lý và trạng thái mặt đường: Mức độ biến dạng của mặt đường là 1 trong những nguyên nhân gây ra sự dịch chuyển phản lực mặt đường.
 - Vật liệu lốp và áp suất lốp: Mức độ biến dạng của lốp cũng là 1 trong những nguyên nhân gây ra sự dịch chuyển phản lực mặt đường. ( 0.5 điểm)
 - Tải trọng tác dụng lên bánh xe (Gb): tải trọng càng lớn, mức độ biến dạng của lốp và đường càng lớn. 
- Mô men xoắn (bánh xe chủ động):  M càng lớn: biến dạng càng tăng thì tổn thất càng nhiều và dịch chuyển phản lực mặt đường càng tăng.
 - Lực ngang, góc lệch bên δ, góc nghiêng bánh xe, …( 0.5 điểm)
Câu 24. Hãy phân tích sự trượt của bánh xe chủ động ?
Đáp án :
Đối với bánh xe chủ động, quãng đường thực tế đi được nhỏ hơn quãng đường lý thuyết tức là: S < 2nπrd. 
Hiện tượng S < 2nπrđ được gọi là hiện tượng trượt của bánh xe chủ động. Sở dĩ có sự trượt này là vì:
- Khi có mô men chủ động Mk, các thớ lốp trước khi vào vùng tiếp xúc bị nén lại làm cho quãng đường S giảm đi. 
- Có sự trượt giữa hai bề mặt lốp và đường (trượt quay). ( 1 điểm)
Để đánh giá mức độ trượt người ta đưa ra hệ số trượt đối với bánh xe chủ động δk. Hệ số trượt δk được định nghĩa như sau:

                                               
Trong đó: Vl là vận tốc (tịnh tiến) lý thuyết của bánh xe; Vt là vận tốc (tịnh tiến) thực tế của bánh xe.

                                                                       

                                                                    ( 0.5 điểm)
Trong đó: Sl và St là quãng đường lý thuyết và quãng đường thực tế mà bánh xe đi được khi quay được nb vòng. 
Thay ta có:

                                                            
Khi Vl = Vt : bánh xe không bị trượt, khi đó  δk = 0; Khi Vt = 0: bánh xe bị trượt quay hoàn toàn, khi đó δk = 1.
[image: ]
Bánh xe chịu mô men chủ động   ( 0.5 điểm)
Câu 25. Hãy phân tích sự trượt của bánh xe khi phanh ?
Đáp án :
Đối với bánh xe khi phanh tức có mô men phanh, quãng đường thực tế đi được lớn hơn quãng đường lý thuyết (được tính ở công thức 1.10): S > 2nπrd  . Hiện tượng S > 2nπrđ được gọi là hiện tượng trượt của bánh xe khi phanh. Tương tự như đối với bánh xe bị động, sở dĩ có sự trượt của bánh xe khi phanh là vì:
- Khi có mô men phanh Mp, các thớ lốp trước khi vào vùng tiếp xúc bị giãn ra làm cho quãng đường S tăng lên. 
- Có sự trượt giữa hai bề mặt lốp và đường (trượt lết). ( 1 điểm)
Để đánh giá mức độ trượt người ta đưa ra hệ số trượt đối với bánh xe khi phanh δp. Hệ số trượt δp được định nghĩa như sau:

                            
Trong đó: Vl là vận tốc (tịnh tiến) lý thuyết của bánh xe; Vt là vận tốc (tịnh tiến) thực tế của bánh xe.

                                        

                                            
[image: ]
Bánh xe chịu mô men phanh ( 0.5 điểm)
Trong đó: Sl và St là quãng đường lý thuyết và quãng đường thực tế mà bánh xe đi được khi quay được nb vòng. 
Thay vào ta có:

                                                  
Khi Vl = Vt : bánh xe không bị trượt, khi đó  δp = 0; Khi bánh xe bị hãm cứng (không quay), Vl = 0: bánh xe bị trượt lết hoàn toàn, khi đó  δp = 1. ( 0.5 điểm)
Câu 26. Hãy trình bày khả năng bám của bánh xe ?
Khả năng bám là khả năng giữ cho bánh xe không bị trượt khi có mô men xoắn tác dụng vào bánh xe. Có 2 trường hợp:
- Khả năng bám của bánh xe chủ động: là khả năng giữ cho bánh xe không bị trượt quay khi có mô men chủ động Mk.[image: ]
Hình 1.18
Các lực tác dụng lên bánh xe chủ động



- Khả năng bám của bánh xe khi phanh: là khả năng giữ cho bánh xe không bị trượt lết khi có mô men phanh Mp.
Khả năng bám của bánh xe phụ thuộc và vật liệu lốp, cấu tạo hoa văn và tình trạng của lốp, vật liệu đường và tình trạng mặt đường,... ( 1 điểm)
b. Lực bám: Lực bám giữa bánh xe và mặt đường có thể hiểu là lực ma sát
Xét bánh xe chủ động với trọng lượng Gb và mô men Mk tác dụng lên mặt đường, mặt đường sẽ có phản lực: phản lực hướng kính Fb; phản lực tiếp tuyến Xb. Lực Xb chính là lực kéo 

                                   Ta có:        	
Ta thấy rằng: khi Mk tăng, Xb cũng sẽ tăng; nhưng chỉ tăng đến một giá trị nhất định rồi không tăng được nữa, khi đó nếu Mk tiếp tục tăng thì bánh xe sẽ bị trượt
Như vậy Xb (mà giá trị đặc trưng là Xbmax ) biểu thị khả năng giữ cho bánh xe không bị trượt khi có Mk . Xbmax được gọi là lực bám ký hiệu Pφ. (0.5 điểm)
Lực bám là lực tương tác giữa bánh xe và mặt đường, như đã nói ở trên do các vấu tế vi của bánh xe và mặt đường cài vào nhau, truyền lực như bánh răng nhưng do các vấu tế vi mềm nên nếu lực truyền vượt quá một giá trị nhất định thì các vấu bị biến dạng, thậm chí bị gãy và bánh xe bị trượt so với mặt đường, nếu trượt nhiều sinh nhiệt và làm cháy lốp và đường.
 Mặt khác Xb là phản lực tiếp tuyến của đường tác dụng vào bánh xe, có tác dụng đẩy bánh xe về phía trước. Khi Xb < Xbmax thì Xb phụ thuộc vào Mk , lúc này Xb chính là lực kéo. Như vậy lực kéo cực đại bị khống chế bởi lực bám. Khi lực kéo vượt quá lực bám thì bánh xe sẽ bị trượt quay.
Khi có mô men Mp tác dụng, phản lực tiếp tuyến từ mặt đường Xb lúc này chính là lực phanh (Pp). Tương tự như đối với bánh xe chủ động, ta có:

                                                                                
Khi Mp tăng, Xb cũng sẽ tăng; nhưng chỉ tăng đến một giá trị nhất định và không tăng được nữa, nếu Mp tiếp tục tăng thì bánh xe sẽ bị trượt. Xbmax lúc này cũng được gọi là lực bám (nhưng là lực bám khi phanh) và cũng ký hiệu là Pφ.
Như vậy tương tự như lực kéo, lực phanh cực đại cũng bị khống chế bới lực bám. Khi lực phanh vượt quá lực bám, bánh xe sẽ bị trượt lết. ( 0.5 điểm)
Câu 27. Hãy trình bày tính năng cơ động của ôtô về khoàng sáng gầm xe ?
Đáp án :
Khoảng sáng gầm xe là khoảng cách giữa mặt đường và điểm thấp nhất của gầm xe 
Khoảng sáng gầm xe KS là thông số đặc trưng cho chiều cao của chướng ngại vật mà  xe có thể đi qua được. Nếu chiều cao của chướng ngại vật lớn hơn khoảng sáng gầm xe thì xe không thể vượt qua được. ( 0.5 điểm)
 Một số thông số tham khảo: Xe có tính năng cơ động thấp: Xe du lịch: KS = 175 ÷ 210 mm; xe tải:  KS = 175 ÷ 210 mm. Xe có tính năng cơ động cao giá trị này có thể tăng lên 20 ÷ 50 mm. Đặc biệt có những xe có khoảng sáng gầm xe đạt 400 mm hoặc hơn nữa. ( 0.5 điểm)
[image: ]
( 1 điểm)
Câu 28. Hãy trình bày tính năng cơ động của ôtô về bán kính cơ động dọc và ngang ?
Bán kính cơ động dọc ρ1 và ngang ρ2 là bán kính các vòng tròn tiếp xúc với các bánh xe và điểm thấp nhất của gầm xe trong mặt phẳng dọc và ngang . Nếu khoảng sáng gầm xe là thông số đặc trưng cho chiều cao của chướng ngại vật mà  xe có thể đi qua được thì bán kính cơ động đặc trưng cho chiều dài, chiều rộng và hình dạng của chướng ngại vật mà xe có thể vượt qua được. Nếu chướng ngại  vật có đường kính theo chiều dọc nhỏ hơn ρ1 hoặc bán kính theo chiều ngang nhỏ hơn ρ2 là xe không vượt qua được. Như vậy bán kính cơ động của xe càng nhỏ thì tính năng cơ động càng cao. ( 1 điểm)
Bán kính cơ động dọc của loại xe 4x2 thường nằm trong giới hạn sau: xe du lịch: loại nhỏ: 2,5 ÷ 3,4 m; loại trung bình: 3,5 ÷ 5,5 m; loại lớn: 5,5 ÷ 8,5 m; xe tải: loại nhỏ: 2,5 ÷ 3,4 m; loại trung bình: 3,5 ÷ 5,5 m; loại lớn: 5,0 ÷ 6,0 m.
[image: ]
                                             
Hình 7.6












( 1 điểm)
Câu 29. Hãy trình bày chỉ tiêu phanh về thời gian phanh ?
Thời gian phanh t cũng là 1 chỉ tiêu đánh giá chất lượng phanh. Thời gian phanh cũng có quan hệ với gia tốc chậm dần và do đó cũng có quan hệ với lực phanh.
Khi phanh gia tốc của ô tô là gia tốc chậm dần, véc tơ gia tốc ngược chiều với chiều chuyển động của xe. Ta có: 


                                                               => 

                                                                 ( 1 điểm)                       
Thời gian phanh từ khi xe có vận tốc V1 đến khi xe có vận tốc V2 là:

                                                 
Khi phanh với lực phanh cực đại ta có ta sẽ có thời gian phanh là cực tiểu tmin:  

                     
Nếu phanh đến khi xe dừng lại thì thời gian phanh nhỏ nhất là:

                                                          ( 0.5 điểm)                         
Trong đó V là vận tốc xe lúc bắt đầu phanh.
Như vậy ta thấy thời gian phanh phụ thuộc chủ yếu vào hệ số bám và vận tốc xe (lúc bắt đầu phanh và lúc kết thúc phanh).
Thời gian phanh trong các biểu thức là thời gian phanh tính từ lúc lực phanh đã đạt giá trị ổn định. Thời gian phanh thực tế còn phải kể đến thời gian chậm tác dụng của hệ thống phanh, thời gian gia tăng lực phanh, ngoài ra còn phải chú ý đến thời gian phản ứng của người lái. Mục  dưới đây sẽ đề cập đến vấn đề này. ( 0.5 điểm)                         
Câu 30. Xây dựng phươnh trình vi phân cho mô hình dao động sau ?
[image: ]
Đáp án :
Đối với mô hình trên ta làm như sau: ( 1.0 điểm)                         
[image: ]
                         Hình (1)                                            Hình (2)








Bỏ liên kết (lò xo), đặt lực tác dụng của lò xo và lực quán tính (hình 1) ta có :

  Lực quán tính:                                            
Lực tác dụng của lò xo:    FC = C(h-Z)

Ta có phương trình:                                        

 Biến đổi đi ta có:                                             

  Nếu h = 0 ta có:                              ( 1.0 điểm)                                           


C ÂU 4 ( 4 điểm)
Câu 31. Xác định phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước trong trường hợp ôtô chuyển động trên đường bằng, ổn định và không có kéo móc. Cho biết m=1560 [Kg]; b=1,2 [m]; f=0,02; rb=0,3[m]; Pw=8 [N]; hw=0.8 [m]; L=2,6 [m] ?
[image: ]Vẽ hình : ( 1 điểm)


Các lực tác dụng lên xe khi xe chuyển động thẳng trên đường bằng
Chú thích : ( 1 điểm)
G : Trọng lượng của toàn bộ ô tô [N];
Pk : Lực kéo tại bánh xe chủ động [N];
L : Chiều dài cơ sở của ô tô [m];
a, b : Khoảng cách từ trọng tâm ô tô đến cầu trước và cầu sau [m];
Pw: Lực cản gió [N];
hw : Chiều cao lực cản gió [m];
Pj: Lực cản quán tính [N];
F1, F2 :Phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước và cầu sau ;
Pf1, Pf2 : Lực cản lăn của bánh xe với mặt đường tại cầu trước và cầu sau [N];
[bookmark: _GoBack]Mf1, Mf2 : Mô men cản lăn của bánh xe tại cầu trước và cầu sau [Nm].
Để tính các phản lực F1, F2 ta cân bằng mô men do các lực tạo ra lần lượt tại các điểm đặt của F1 và F2 (điểm tiếp xúc giữa bánh xe trước và sau với đường). Chú ý rằng khi xét tổng thể ô tô thì mô men chủ động Mk là nội lực, do đó không tham gia vào các phương trình cân bằng mô men dưới đây.  
Lấy mô men tại điểm tiếp xúc giữa bánh sau với mặt đường:

                     (1)                   ( 1 điểm)
Trong đó: Mf1 + Mf2 = F1frb + F2frb = Gfrb , 
Xe chuyển động ổn định   Pj=0    (2)
Từ (1)  kết hợp với (2) ta rút ra:


( 1 điểm)


Câu 32. Xác định phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước trong trường hợp ôtô chuyển động trên đường bằng, ổn định và không có kéo móc. Cho biết m=1631 [Kg]; b=1,3 [m]; f=0,02; rb=0,4[m]; Pw=10 [N]; hw=0,9 [m]; L=2,7 [m] ?
Vẽ hình : ( 1 điểm)

[image: ]
Các lực tác dụng lên xe khi xe chuyển động thẳng trên đường bằng
Chú thích : ( 1 điểm)
G : Trọng lượng của toàn bộ ô tô [N];
Pk : Lực kéo tại bánh xe chủ động [N];
L : Chiều dài cơ sở của ô tô [m];
a, b : Khoảng cách từ trọng tâm ô tô đến cầu trước và cầu sau [m];
Pw: Lực cản gió [N];
hw : Chiều cao lực cản gió [m];
Pj: Lực cản quán tính [N];
F1, F2 :Phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước và cầu sau ;
Pf1, Pf2 : Lực cản lăn của bánh xe với mặt đường tại cầu trước và cầu sau [N];
Mf1, Mf2 : Mô men cản lăn của bánh xe tại cầu trước và cầu sau [Nm].
Để tính các phản lực F1, F2 ta cân bằng mô men do các lực tạo ra lần lượt tại các điểm đặt của F1 và F2 (điểm tiếp xúc giữa bánh xe trước và sau với đường). Chú ý rằng khi xét tổng thể ô tô thì mô men chủ động Mk là nội lực, do đó không tham gia vào các phương trình cân bằng mô men dưới đây.  
Lấy mô men tại điểm tiếp xúc giữa bánh sau với mặt đường:

                     (1)   ( 1 điểm)
Trong đó: Mf1 + Mf2 = F1frb + F2frb = Gfrb , 
Xe chuyển động ổn định   Pj=0    (2)
Từ (1)  kết hợp với (2) ta rút ra:


( 1 điểm)

Câu 33. Xác định phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước trong trường hợp ôtô chuyển động trên đường bằng, ổn định và không có kéo móc. Cho biết m=1598 [Kg]; b=1,05 [m]; f=0,02; rb=0,5[m]; Pw=9 [N]; hw=1 [m]; L=2,75 [m] ?
Vẽ hình : ( 1 điểm)
[image: ]
Các lực tác dụng lên xe khi xe chuyển động thẳng trên đường bằng
Chú thích : ( 1 điểm)
G : Trọng lượng của toàn bộ ô tô [N];
Pk : Lực kéo tại bánh xe chủ động [N];
L : Chiều dài cơ sở của ô tô [m];
a, b : Khoảng cách từ trọng tâm ô tô đến cầu trước và cầu sau [m];
Pw: Lực cản gió [N];
hw : Chiều cao lực cản gió [m];
Pj: Lực cản quán tính [N];
F1, F2 :Phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước và cầu sau ;
Pf1, Pf2 : Lực cản lăn của bánh xe với mặt đường tại cầu trước và cầu sau [N];
Mf1, Mf2 : Mô men cản lăn của bánh xe tại cầu trước và cầu sau [Nm].
Để tính các phản lực F1, F2 ta cân bằng mô men do các lực tạo ra lần lượt tại các điểm đặt của F1 và F2 (điểm tiếp xúc giữa bánh xe trước và sau với đường). Chú ý rằng khi xét tổng thể ô tô thì mô men chủ động Mk là nội lực, do đó không tham gia vào các phương trình cân bằng mô men dưới đây.  
Lấy mô men tại điểm tiếp xúc giữa bánh sau với mặt đường:

                     (1) ( 1 điểm)
Trong đó: Mf1 + Mf2 = F1frb + F2frb = Gfrb , 
Xe chuyển động ổn định   Pj=0    (2)
Từ (1)  kết hợp với (2) ta rút ra:


( 1 điểm)

Câu 34. Xác định phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước trong trường hợp ôtô chuyển động trên đường bằng, ổn định và không có kéo móc. Cho biết m=1722 [Kg]; b=1,22 [m]; f=0,02; rb=0,45[m]; Pw=11 [N]; hw=1.1 [m]; L=2,8 [m] ?
Vẽ hình : ( 1 điểm)

[image: ]
Các lực tác dụng lên xe khi xe chuyển động thẳng trên đường bằng
Chú thích : ( 1 điểm)
G : Trọng lượng của toàn bộ ô tô [N];
Pk : Lực kéo tại bánh xe chủ động [N];
L : Chiều dài cơ sở của ô tô [m];
a, b : Khoảng cách từ trọng tâm ô tô đến cầu trước và cầu sau [m];
Pw: Lực cản gió [N];
hw : Chiều cao lực cản gió [m];
Pj: Lực cản quán tính [N];
F1, F2 :Phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước và cầu sau ;
Pf1, Pf2 : Lực cản lăn của bánh xe với mặt đường tại cầu trước và cầu sau [N];
Mf1, Mf2 : Mô men cản lăn của bánh xe tại cầu trước và cầu sau [Nm].
Để tính các phản lực F1, F2 ta cân bằng mô men do các lực tạo ra lần lượt tại các điểm đặt của F1 và F2 (điểm tiếp xúc giữa bánh xe trước và sau với đường). Chú ý rằng khi xét tổng thể ô tô thì mô men chủ động Mk là nội lực, do đó không tham gia vào các phương trình cân bằng mô men dưới đây.  
Lấy mô men tại điểm tiếp xúc giữa bánh sau với mặt đường:

                     (1) ( 1 điểm)
Trong đó: Mf1 + Mf2 = F1frb + F2frb = Gfrb , 
Xe chuyển động ổn định   Pj=0    (2)
Từ (1)  kết hợp với (2) ta rút ra:


( 1 điểm)


Câu 35. Xác định phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước trong trường hợp ôtô chuyển động trên đường bằng, ổn định và không có kéo móc. Cho biết m=1920 [Kg]; b=1,3 [m]; f=0,02; rb=0,34[m]; Pw=8,5 [N]; hw=1.2 [m]; L=2,85 [m] ?
Vẽ hình : ( 1 điểm)

[image: ]
Các lực tác dụng lên xe khi xe chuyển động thẳng trên đường bằng
Chú thích : ( 1 điểm)
G : Trọng lượng của toàn bộ ô tô [N];
Pk : Lực kéo tại bánh xe chủ động [N];
L : Chiều dài cơ sở của ô tô [m];
a, b : Khoảng cách từ trọng tâm ô tô đến cầu trước và cầu sau [m];
Pw: Lực cản gió [N];
hw : Chiều cao lực cản gió [m];
Pj: Lực cản quán tính [N];
F1, F2 :Phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước và cầu sau ;
Pf1, Pf2 : Lực cản lăn của bánh xe với mặt đường tại cầu trước và cầu sau [N];
Mf1, Mf2 : Mô men cản lăn của bánh xe tại cầu trước và cầu sau [Nm].
Để tính các phản lực F1, F2 ta cân bằng mô men do các lực tạo ra lần lượt tại các điểm đặt của F1 và F2 (điểm tiếp xúc giữa bánh xe trước và sau với đường). Chú ý rằng khi xét tổng thể ô tô thì mô men chủ động Mk là nội lực, do đó không tham gia vào các phương trình cân bằng mô men dưới đây.  
Lấy mô men tại điểm tiếp xúc giữa bánh sau với mặt đường:

                     (1)                    ( 1 điểm)
Trong đó: Mf1 + Mf2 = F1frb + F2frb = Gfrb , 
Xe chuyển động ổn định   Pj=0    (2)
Từ (1)  kết hợp với (2) ta rút ra:


( 1 điểm)
Câu 36. Xác định phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu sau trong trường hợp ôtô chuyển động trên đường bằng, ổn định và không có kéo móc ? Cho biết m=1613 [Kg]; a=1,6 [m]; f=0,02; rb=0,3[m]; Pw=8 [N]; hw=0.8 [m]; L=2,6 [m] ?
Vẽ hình : ( 1 điểm)

[image: ]
Các lực tác dụng lên xe khi xe chuyển động thẳng trên đường bằng
Chú thích : ( 1 điểm)
G : Trọng lượng của toàn bộ ô tô [N];
Pk : Lực kéo tại bánh xe chủ động [N];
L : Chiều dài cơ sở của ô tô [m];
a, b : Khoảng cách từ trọng tâm ô tô đến cầu trước và cầu sau [m];
Pw: Lực cản gió [N];
hw : Chiều cao lực cản gió [m];
Pj: Lực cản quán tính [N];
F1, F2 :Phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước và cầu sau ;
Pf1, Pf2 : Lực cản lăn của bánh xe với mặt đường tại cầu trước và cầu sau [N];
Mf1, Mf2 : Mô men cản lăn của bánh xe tại cầu trước và cầu sau [Nm].
Để tính các phản lực F1, F2 ta cân bằng mô men do các lực tạo ra lần lượt tại các điểm đặt của F1 và F2 (điểm tiếp xúc giữa bánh xe trước và sau với đường). Chú ý rằng khi xét tổng thể ô tô thì mô men chủ động Mk là nội lực, do đó không tham gia vào các phương trình cân bằng mô men dưới đây.  
Lấy mô men tại điểm tiếp xúc giữa bánh sau với mặt đường:

                     (1)    ( 1 điểm)
Trong đó: Mf1 + Mf2 = F1frb + F2frb = Gfrb , 
Xe chuyển động ổn định   Pj=0    (2)
Từ (1)  kết hợp với (2) ta rút ra:


( 1 điểm)

Câu 37. Xác định phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu sau trong trường hợp ôtô chuyển động trên đường bằng, ổn định và không có kéo móc ? Cho biết m=1598 [Kg]; a=1,7 [m]; f=0,02; rb=0,4[m]; Pw=9 [N]; hw=0.9 [m]; L=2,65 [m] ?
Vẽ hình : ( 1 điểm)

[image: ]
Các lực tác dụng lên xe khi xe chuyển động thẳng trên đường bằng
Chú thích : ( 1 điểm)
G : Trọng lượng của toàn bộ ô tô [N];
Pk : Lực kéo tại bánh xe chủ động [N];
L : Chiều dài cơ sở của ô tô [m];
a, b : Khoảng cách từ trọng tâm ô tô đến cầu trước và cầu sau [m];
Pw: Lực cản gió [N];
hw : Chiều cao lực cản gió [m];
Pj: Lực cản quán tính [N];
F1, F2 :Phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước và cầu sau ;
Pf1, Pf2 : Lực cản lăn của bánh xe với mặt đường tại cầu trước và cầu sau [N];
Mf1, Mf2 : Mô men cản lăn của bánh xe tại cầu trước và cầu sau [Nm].
Để tính các phản lực F1, F2 ta cân bằng mô men do các lực tạo ra lần lượt tại các điểm đặt của F1 và F2 (điểm tiếp xúc giữa bánh xe trước và sau với đường). Chú ý rằng khi xét tổng thể ô tô thì mô men chủ động Mk là nội lực, do đó không tham gia vào các phương trình cân bằng mô men dưới đây.  
Lấy mô men tại điểm tiếp xúc giữa bánh sau với mặt đường:

                     (1)  ( 1 điểm)
Trong đó: Mf1 + Mf2 = F1frb + F2frb = Gfrb , 
Xe chuyển động ổn định   Pj=0    (2)
Từ (1)  kết hợp với (2) ta rút ra:


( 1 điểm)


Câu 38. Xác định phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu sau trong trường hợp ôtô chuyển động trên đường bằng, ổn định và không có kéo móc ? Cho biết m=1725 [Kg]; a=1,75 [m]; f=0,02; rb=0,33[m]; Pw=10 [N]; hw=1 [m]; L=2,75 [m] ?
Vẽ hình : ( 1 điểm)
[image: ]
Các lực tác dụng lên xe khi xe chuyển động thẳng trên đường bằng
Chú thích : ( 1 điểm)
G : Trọng lượng của toàn bộ ô tô [N];
Pk : Lực kéo tại bánh xe chủ động [N];
L : Chiều dài cơ sở của ô tô [m];
a, b : Khoảng cách từ trọng tâm ô tô đến cầu trước và cầu sau [m];
Pw: Lực cản gió [N];
hw : Chiều cao lực cản gió [m];
Pj: Lực cản quán tính [N];
F1, F2 :Phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước và cầu sau ;
Pf1, Pf2 : Lực cản lăn của bánh xe với mặt đường tại cầu trước và cầu sau [N];
Mf1, Mf2 : Mô men cản lăn của bánh xe tại cầu trước và cầu sau [Nm].

Để tính các phản lực F1, F2 ta cân bằng mô men do các lực tạo ra lần lượt tại các điểm đặt của F1 và F2 (điểm tiếp xúc giữa bánh xe trước và sau với đường). Chú ý rằng khi xét tổng thể ô tô thì mô men chủ động Mk là nội lực, do đó không tham gia vào các phương trình cân bằng mô men dưới đây.  
Lấy mô men tại điểm tiếp xúc giữa bánh sau với mặt đường:

                     (1)            ( 1 điểm)
Trong đó: Mf1 + Mf2 = F1frb + F2frb = Gfrb , 
Xe chuyển động ổn định   Pj=0    (2)
Từ (1)  kết hợp với (2) ta rút ra:


( 1 điểm)


Câu 39. Xác định phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu sau trong trường hợp ôtô chuyển động trên đường bằng, ổn định và không có kéo móc ? Cho biết m=1936 [Kg]; a=1,72 [m]; f=0,02; rb=0,38[m]; Pw=8,5 [N]; hw=1.1 [m]; L=2,8 [m] ?
Vẽ hình : ( 1 điểm)
[image: ]
Các lực tác dụng lên xe khi xe chuyển động thẳng trên đường bằng
Chú thích : ( 1 điểm)
G : Trọng lượng của toàn bộ ô tô [N];
Pk : Lực kéo tại bánh xe chủ động [N];
L : Chiều dài cơ sở của ô tô [m];
a, b : Khoảng cách từ trọng tâm ô tô đến cầu trước và cầu sau [m];
Pw: Lực cản gió [N];
hw : Chiều cao lực cản gió [m];
Pj: Lực cản quán tính [N];
F1, F2 :Phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước và cầu sau ;
Pf1, Pf2 : Lực cản lăn của bánh xe với mặt đường tại cầu trước và cầu sau [N];
Mf1, Mf2 : Mô men cản lăn của bánh xe tại cầu trước và cầu sau [Nm].
Để tính các phản lực F1, F2 ta cân bằng mô men do các lực tạo ra lần lượt tại các điểm đặt của F1 và F2 (điểm tiếp xúc giữa bánh xe trước và sau với đường). Chú ý rằng khi xét tổng thể ô tô thì mô men chủ động Mk là nội lực, do đó không tham gia vào các phương trình cân bằng mô men dưới đây.  
Lấy mô men tại điểm tiếp xúc giữa bánh sau với mặt đường:

                     (1)             ( 1 điểm)
Trong đó: Mf1 + Mf2 = F1frb + F2frb = Gfrb , 
Xe chuyển động ổn định   Pj=0    (2)
Từ (1)  kết hợp với (2) ta rút ra:


( 1 điểm)


Câu 40. Xác định phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu sau trong trường hợp ôtô chuyển động trên đường bằng, ổn định và không có kéo móc ? Cho biết m=1831 [Kg]; a=1,68 [m]; f=0,02; rb=0,41[m]; Pw=9,5 [N]; hw=1.2 [m]; L=2,78 [m] ?
Vẽ hình : ( 1 điểm)
[image: ]
Các lực tác dụng lên xe khi xe chuyển động thẳng trên đường bằng
Chú thích : ( 1 điểm)
G : Trọng lượng của toàn bộ ô tô [N];
Pk : Lực kéo tại bánh xe chủ động [N];
L : Chiều dài cơ sở của ô tô [m];
a, b : Khoảng cách từ trọng tâm ô tô đến cầu trước và cầu sau [m];
Pw: Lực cản gió [N];
hw : Chiều cao lực cản gió [m];
Pj: Lực cản quán tính [N];
F1, F2 :Phản lực thẳng góc từ mặt đường tác dụng lên bánh xe tại cầu trước và cầu sau ;
Pf1, Pf2 : Lực cản lăn của bánh xe với mặt đường tại cầu trước và cầu sau [N];
Mf1, Mf2 : Mô men cản lăn của bánh xe tại cầu trước và cầu sau [Nm].
Để tính các phản lực F1, F2 ta cân bằng mô men do các lực tạo ra lần lượt tại các điểm đặt của F1 và F2 (điểm tiếp xúc giữa bánh xe trước và sau với đường). Chú ý rằng khi xét tổng thể ô tô thì mô men chủ động Mk là nội lực, do đó không tham gia vào các phương trình cân bằng mô men dưới đây.  
Lấy mô men tại điểm tiếp xúc giữa bánh sau với mặt đường:

                     (1)    ( 1 điểm)
Trong đó: Mf1 + Mf2 = F1frb + F2frb = Gfrb , 
Xe chuyển động ổn định   Pj=0    (2)
Từ (1)  kết hợp với (2) ta rút ra:


( 1 điểm)
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