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　自動車前輪のフラッターについては，車軸懸架方式の

場合についての研究があるだけで，独立懸架方式の場合

についてはほとんど解析されていない．藩者はウイッシ

ュポーン，およびストラット型の独立懸架の場合にフラ

ッターやキックバックまたはハンドルショック等の現象

がしばしば、忍められるので，これの解析を行なr，てみた，

この種のフラッターは車輪のキングピンまわりの回転運

動とアッパーおよびロアアームの前後振動の連成するこ

とが主な原因と考えられる．これらについて述べる．

　座標系として図1に示すようにばね上質量の重心G。

を原点として，ばね上に固定した座標系G㌍ξηζと自

動車の運動変位がない場合のG。の地面に対する投影を

原点として前後，左右，上下方向を主軸とし自動車と共

に運動する座標系G－－xgy＝をとる．またサスペンショ

ンは図2のようにリンクで置きかえてモデル化する，
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歯2　懸架系のモデル
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　記号として，ξii，　e22：前部懸架系の左右の前後変位，

βi1，β盟：左右の実舵角変位，ξ1：（ξ盟’一・・　ei　i）〆2，　fi2　：（β22

＋βii）ノ2，　e“・：ナックルスピンドルの長さ，　A：1：前部ば

ね下重心を通る上下軸まわりの慣性モ；メント，1）t3：’前

部ばね下質量，島：前部懸架の前後方1111ばね定数，K。：

ハンドル系のばね定数，KL：タイヤの換り剛性，　r：タ

イヤ有効半径，f・U：走行遠度，9：v／r，‘。，c3：ハンド

ル系，前部懸架の前後方向グンピソグ係数，ε1：アンバ

ランス量，とする．ばね上の運動変位が小さい場合は，

フラvターの運動方程式が
　　（Aユ＋tJt3　e42，　S2＋‘。β＋（Ko＋Ki）β＋nt：，　e4　4i

．，．～u1L3　e，　E2　9L’　cos　S？　t

　2
（ユ）

　　・’・・ξ1＋・・ξ湘ξ1初1…β愕・・ρ2c・・9t（2）

となる，

　（1），（2）式を解けばβ2，ξ，の振輻は
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i。1…一劉（げ一鯛看ω＋R　C，　w，）　S？2
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ここでtOa2　＝＝　k3fm3，　w2　＝（Kユ十K。）XAs，　．R　＝　tn　3　e42fA：，

　　ζ＝コ‘o／2：／A、3（』（〇＋・κ二），　ζユ・＝Cs／21／5ヲrヨ1距ヨ　　　　（5）

　　n＝〔ρi－｛4ζζ謹ωωユ＋ωユ：（1＋R）＋ω2｝ρ2→一ω39ω2〕2

　　　÷4ρ言〔｛ζi　w3　（1＋R）＋ζω｝S？：

　　　一ω3ω（ζω3＋c舞ω）〕言　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（6〕
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　　　　　　　園3　フラ7ターの振軸

　nc　3は｛3）式によって計弊した一例である．実線で示

した理論曲線は，実験結果（シ＋シーダイナモおよび実走

行試験による）と良く一致している．（1969年9月　30日受理）
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