
Journal of KONES Powertrain and Transport, Vol.14, No. 3 2007

TRACKED OR WHEELED CHASSIS 

Piotr Rybak 

Military University of Technology 

Faculty of Mechanical Engineering 

Gen. Sylwestra Kaliskiego 2, 00-908 Warszawa, Poland 

tel.: +48 22 6839531, fax: +48 22 6837370 

e-mail: p.rybak@wme.wat.edu.pl 

Abstract

One of the basic characteristic that characterize combat vehicles or transportation special vehicles, regardless of 

type of vehicle, is ability to move along any kind of roads as well as overcome different kind of off road obstacles 
natural and artificial. These vehicles on their road can encounter rigid pavement, flexible or plastic pavement, that 

could have high or low road adhesion, wet or dry, covered by fluffy or wet snow, ice, stones, rubble or else other 

objects. Natural terrain configuration is characterized by different undulating extent, hills, steep slopes, ditches and 
gorges, water-courses and rivers. Combat vehicles, with tracked or wheeled chassis, while tasks realization any 

minute now can encounter such environment, they have to overcome it and achieve the destination.  

Endless consideration and disputes to the point, which of combat vehicles: with tracked chassis or wheeled 
chassis can better realize the tasks in of road condition, are carrying on for many years and the end is unknown. 

There are presented various views concerning that issue including military vehicles producers as well as their users. 
Both sides are right because it is very difficult to choose optimal solution it is chosen compromise solution.  

In the paper were presented results of analysis of some factors that have essential influence on tracked and 

wheeled chassis traction characteristics on bearing on using them in future combat vehicles and transportation 
special vehicles 

Keywords: tracked chassis, wheeled chassis, running wheels, tracks, mobility 

PODWOZIE G SIENICOWE CZY KO OWE 

Streszczenie

Jedn  z podstawowych w a ciwo ci charakteryzuj cych pojazdy bojowe lub specjalne transportowe, niezale nie

od rodzaju podwozia, jest ich zdolno  do poruszania si  po dowolnych drogach oraz pokonywania ró nego rodzaju 

przeszkód terenowych naturalnych i sztucznych. Pojazdy te na swojej drodze mog  napotka  nawierzchnie twarde, 
elastyczne lub plastyczne, które mog  by  o du ej lub o ma ej przyczepno ci, mokre lub suche, pokryte puszystym 

niegiem, lodem lub mokrym niegiem, pokryte kamieniami, gruzem lub innymi przeszkodami. Naturalne 

ukszta towanie terenu charakteryzuje si  ró nym stopniem pofa dowania, wzniesieniami, stromymi skarpami, rowami 
i jarami, ciekami wodnymi i rzekami. Pojazdy bojowe, z podwoziem g sienicowym lub ko owym, podczas realizacji 

zadania w ka dej chwili mog  trafi  na takie rodowisko, musz  je w szybkim tempie pokona  i osi gn  cel. 

Rozwa ania i spory na temat, które z pojazdów bojowych: czy z podwoziem g sienicowym czy te  z ko owym lepiej 
mog  poradzi  sobie z realizacj  zada  w terenie, tocz  si  od wielu lat a ich ko ca nie wida . Prezentowane s  ró ne 

pogl dy na ten problem w tym przez producentów pojazdów wojskowych jak i ich u ytkowników. Racje s  po jednej 
i po drugiej stronie i poniewa  trudno jest wybra  rozwi zanie optymalne, wybiera si  rozwi zania kompromisowe. 

W pracy przedstawiono rezultaty analizy niektórych czynników maj cych istotny wp yw na w a ciwo ci trakcyjne 

podwozi g sienicowych i ko owych w aspekcie zastosowania ich do przysz ych pojazdów bojowych i specjalnych 
transportowych. 

S owa kluczowe: podwozie g sienicowe, podwozie ko owe, ko a jezdne, g sienice, ruchliwo
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1. Wprowadzenie  

W ród specjalistów wojskowych od szeregu lat toczy si  dyskusja i poszukiwanie odpowiedzi 
na pytanie: jaki uk ad jezdny, g sienicowy czy te  ko owy, powinny posiada  pojazdy bojowe 
i transportowe wspó czesnych wojsk l dowych. Problem ten nasili  si  w rezultacie zmiany 
doktryny obronnej oraz zada , jakie aktualnie wojska maj  do wykonania. S  to zadania 
wynikaj ce z przewidywanych dzia a  na wspó czesnym polu walki jak i zadania do realizacji 
w ramach misji pokojowych i stabilizacyjnych. 

Rys. 1. Sylwetka pojazdu ko owego i g sienicowego z podobnym nadwoziem 
Fig. 1. Profile of the wheeled and tracked vehicle with similar chassis 

Analizowane s  zalety i wady pojazdów g sienicowych i ko owych, dost pno  nowych 
technik i technologii oraz wa ne w wyborze – koszty i mo liwo ci przemys u. Istotnym 
czynnikiem, który nie mo e by  pomini ty przy tej analizie jest teren przysz ej eksploatacji 
pojazdów. Wspó czesno  charakteryzuje si  tym, e w wielu miejscach na ziemi tocz  si  wojny 
lub konflikty lokalne. Wnioski wynikaj ce z ich analizy mog  pomóc w sporze i u atwi  wybór 
podwozia dla rodków walki wojsk l dowych. Mog  to by  wskazania bardziej lub mniej 
racjonalne, a o wyborze podwozia zadecyduje u ytkownik. W pracy podj to prób  porównania 
i oceny podwozi g sienicowych oraz ko owych w aspekcie zastosowania do w/w pojazdów. Do 
analizy przyj to aktualnie u ytkowane pojazdy bojowe, jako reprezentatywne dla danej grupy, 
których sylwetki przedstawiono na rys.2. 
 Pojazdy wojskowe, jako rodki walki charakteryzowane s  g ównymi cechami bojowymi, 
którymi dla tej klasy pojazdów s :

- si a ognia,
- ruchliwo ,
- opancerzenie.
Si a ognia jest to ogó  czynników sk adaj cych si  na ilo , jako  i efektywno  uzbrojenia 

podstawowego – armaty lub karabinu maszynowego, amunicji oraz wspó pracuj cych z nimi 
systemów kierowania ogniem i uk adów stabilizacji uzbrojenia. 

Ochrona pancerna jest to konstrukcja kad uba i wie y oraz uk adów zapewniaj cych
bezpiecze stwo za odze i wyposa eniu wewn trznemu czo gu przed czynnikami pora aj cymi 
broni przeciwnika.

Ruchliwo  pojazdu bojowego zale y mi dzy innymi od rodzaju podwozia. Okre la ona 
zrywno  i manewrowo  pojazdu, jego dynamik  oraz zdolno  pokonywania terenu (przeszkód 
naturalnych i sztucznych), poruszania si  w warunkach. W asno  ta odgrywa coraz wi ksz  rol
w prze yciu na polu walki, jest istotnym elementem obrony czynnej. O ruchliwo ci pojazdu 
bojowego decyduj  g ównie takie parametry i cechy jak: masa bojowa, silnik nap dowy i jego 
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charakterystyki, typ i rodzaj uk adu nap dowego; jako  zawieszenia i typ uk adu jezdnego; redni 
nacisk jednostkowy, wymiary geometryczne i inne. 

Rys. 2. Pojazdy g sienicowe i ko owe wybrane do analizy 

Fig. 2. Wheeled and tracked vehicles selected for analysis 
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2. Analiza porównawcza podwozi pojazdów w aspekcie ich ruchliwo ci

Ruchliwo  pojazdu bojowego w ogólnym wypadku okre lana jest g ównie przez nast puj ce
czynniki:

- wykorzystanie w pe ni w a ciwo ci mechanicznych pod o a, 
- zdolno  osi gania maksymalnych i rednich pr dko ci jazdy w ró nych warunkach 

drogowych, tj. warto  tej pr dko ci i czas jej osi gania (zarówno do przodu jak i do 
ty u), szczególnie po bezdro ach,

- jazda i manewrowanie w ograniczonym terenie (jazda w mie cie, duktami le nymi, 
w terenie górzystym),  

- zdolno  pokonywania ró norodnych przeszkód terenowych, naturalnych i sztucznych, 
w tym tak e pokonywanie przeszkód wodnych (po dnie lub wp aw),

- przystosowanie do transportu na du e odleg o ci (ró nymi rodkami transportu) 
- zasi g jazdy na jednej jednostce nape nienia,
- zdolno  pokonywania terenu ska onego,
- mo liwo  autonomicznego dzia ania pojazdu jako systemu. 

Ruchliwo  pojazdu bojowego ma równie  istotne znaczenie jako element obrony czynnej ludzi 
i wyposa enia przed rodkami pora aj cymi.  
 Do porównania podwozi pojazdów z uk adem jezdnym g sienicowym i ko owym, które 
w zasadniczy sposób wp ywaj  na ich ruchliwo  przyj to parametry i czynniki, z których niektóre 
przedstawiono poni ej.

 a) Opór toczenia, przyczepno  do gruntu, naciski jednostkowe na grunt
 Pojazd z g sienicowym uk adem jezdnym charakteryzuje si  tym, e w ka dych warunkach 
ruchu rozk ada przed sob  (ko ami jezdnymi) drog , któr  s  dwie ta my g sienic. Droga ta, po 
przejechaniu, jest przez pojazd zabierana i ponownie przed nim uk adana. Proces ten jest 
realizowany w sposób ci g y i wymaga odpowiedniego nak adu energii. St d te  i sprawno
mechanizmu g sienicowego jest mniejsza od uk adu ko owego, szczególnie przy du ych
pr dko ciach.

Opory toczenia oraz opory skr tu podczas jazdy po niektórych pod o ach np. twardych lub 
utwardzonych (tabela 1), dla pojazdów g sienicowych s  wi ksze, dla nich te  wymagany jest 
zespó  nap dowy o wi kszej mocy ni  dla pojazdów ko owych.

Tab. 1. Warto ci wspó czynników oporu gruntu dla pojazdu g sienicowego i ko owego [1], [2] 

Tab. 1. Rolling resistance coefficients for tracked and wheeled vehicle 

Wspó czynnik oporu gruntu 
Typ pod o a

Pojazd g sienicowy Pojazd ko owy

Asfalt 0.03 – 0.06 0.01 

Droga brukowana  0.06 0.035 

Droga polna  0.07 0.05 – 0.14 

Grunt twardy 0.07 0.06 – 0.11 

Grunt trawiasty 0.08 0.06 – 0.11 

nieg 0.05 0.04 – 0.15 

Przes ank  do otrzymania optymalnych warto ci si  nap dowych (si y uci gu) dla dowolnego 
pod o a jest wystarczaj ca przyczepno  elementów uk adu jezdnego do gruntu. Przyczepno
g sienic uzyskuje si  odpowiednio kszta tuj c powierzchnie wspó pracy ogniw z pod o em. Dla 
pojazdów ko owych poprzez odpowiedni dobór rze by bie nika opony oraz w niektórych 
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przypadkach mo liwo  zmiany ci nienia w ogumieniu. W tabeli 2 zestawiono warto ci
wspó czynników przyczepno ci dla pojazdów z g sienicowym oraz ko owym uk adem jezdnym.  

Tab. 2. Warto ci wspó czynników przyczepno ci dla pojazdu g sienicowego i ko owego [1], [2] 
Tab. 2. Tractive (road) adhesion for tracked and wheeled vehicle 

Wspó czynnik przyczepno ci
Typ pod o a

Pojazd g sienicowy Pojazd ko owy

Asfalt 0.75 – 0.8 0.7 – 0.8 

Droga brukowana  0.75 – 0.8 0.4 – 0.55 

Droga polna  0.8 – 1.0 0.4 – 0.6 
Grunt trawiasty

(w zale no ci od wilgotno ci)
0.7 – 1.04 –  

nieg ubity 0.8 0.15 – 0.30 

 Analizuj c warto ci rednich nacisków jednostkowych nale y stwierdzi , e w tym wzgl dzie
pojazd g sienicowy posiada nadzwyczajne w a ciwo ci: masa pojazdu rozk adana jest na bardzo 
du  powierzchni  w stosunku do pojazdów ko owych – rys.3, co prowadzi do uzyskania 
niewielkich warto ci nacisków na grunt 50 – 90 kPa – tabela 3. Nast pstwem tego jest mo liwo
przejazdu przez grunty o niewielkiej wytrzyma o ci. G sienica oprócz przyczepno ci wynikaj cej 
z przylegania do pod o a, dzi ki specjalnym zaczepom posiada dodatkowy efekt zaz biania si  i 
wspó pracy z pod o em. D ugo  zaz biania si  jest w porównaniu do wspó pracuj cego z drog
ogumienia ko a pojazdu ko owego znacznie wi ksza, dzi ki czemu tylko przy nadzwyczaj 
mi kkim pod o u mo e nast pi  po lizg g sienicy wzgl dem pod o a.

~ 4400 mm

~ 7000 mm

~ 3600 mm

~ 6500 mm

Rys. 3. Powierzchnia wspó pracy uk adu jezdnego z gruntem pojazdu g sienicowego i ko owego

Fig. 3. Surface of contact for power transmission system for tracked and wheeled vehicle 
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 W porównaniu z pojazdami ko owymi w poje dzie g sienicowym o tej samej masie taki 
po lizg wyst puje znacznie pó niej. Ponadto w poje dzie z g sienicowym uk adem jezdnym nie 
wyst puje zjawisko aquaplaningu. 

Tab. 3. Wybrane parametry wspó czesnych pojazdów bojowych 
Tab. 3. Technical parameters of some contemporary combat vehicles 

Lp.
Marka
pojazdu

Masa
bojowa [t] 

Rodzaj uk adu
jezdnego

D ugo  styku 
z pod o em 

[m] 

Prze wit
[mm] 

redni nacisk 
jednostkowy 

[kPa] 
1.  Piranha III 18 ko owy 8x8 570 
2.  Pandur 20 ko owy 8x8 454 
3.  BTR 80/90 15 ko owy 8x8 475/510 
4.  Patria 22 ko owy 8x8 

8 kó
o rozmiarze 
12 (do14) 

R20 430

ok. 170-280 

5.  Bradley M2 22 g sienicowy  73 
6.  CV 90 22.8 g sienicowy  58,6 
7.  Warrior 28 g sienicowy 490 65 
8.  BWP – 3  18.7 g sienicowy 450 60 
9.  BWP – 1  13 g sienicowy 

ok. 3200-
3700

370 60 

W bojowych pojazdach ko owych nak ady na budow  skrzyni biegów, rozdzielczych, mostów 
i wa ów nap dowych do nap du wszystkich kó  oraz nak ady na uk ady kierownicze s  wi ksze
ni  w pojazdach g sienicowych, w których uk ad nap dowy za wyj tkiem przek adni bocznych 
umieszczony jest w jednym bloku wraz z silnikiem. Pojazdy g sienicowe wymagaj  przy tym 
samym zasi gu co pojazdy ko owe zbiorników paliwa o wi kszej obj to ci.

b) Pr dko  jazdy 
W tabeli 4 zestawiono niektóre parametry pojazdów informuj ce o dynamice ruchu w ró nych

warunkach terenowych.

Tab. 4. Wybrane parametry wspó czesnych pojazdów bojowych 

Tab. 4. Technical parameters of some contemporary combat vehicles 

Lp.
Marka
pojazdu

Pr dko
maksymalna 

[km/h] 

Wska nik
mocy 

jednostkowej
[kW/t] 

Rowy 
[m] 

Wysoko
cianki

pionowej
[m] 

Stok o 
nachyleniu 

[%] 

Zasieg
[km] 

1.  Piranha III 100 11.4 2 0.6 60 500 
2.  Pandur 110 15.6 2 0.5 60 700 
3.  BTR 80/90 100 14 2 0.5 60 800 
4.  Patria 100 min.16.5 2 0.7 60 600 
5.  Bradley M2 66 16.3 2.54 0.9 60 483 
6.  CV 90 70 17.1 2.4 1.0 60 600 
7.  Warrior 75 16.9 2.5 0.75 60 660 
8.  BWP – 3  70 19.6 2.5 0.8 72 600 
9.  BWP – 1  65 17 2.5 0.7 70 550 

Pojazdowi ko owemu przypisuje si  wy sz  ruchliwo  operacyjn , poniewa  mo e by
szybciej przetransportowany na du e odleg o ci – transportem kolejowym, lotniczym, który przy 
pojazdach g sienicowych nie jest potrzebny. Równie  na okre lonym twardym gruncie pojazd 
ko owy mo e osi ga  sta  wy sz  pr dko , natomiast na grz skim (mi kkim) pod o u pojazd 
g sienicowy ma lepsze osi gi, mówi si  nawet o wy szej taktycznej ruchliwo ci pojazdu 
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g sienicowego. Jednak e w dzia aniach bojowych istotna jest rednia pr dko  w terenie, po 
drogach gruntowych oraz bezdro ach i tu przewag  maj  pojazdy g sienicowe. Na rys. 4 
przedstawiono zapotrzebowanie mocy dla pojazdów ko owych i g sienicowych do osi gania 
pr dko ci 32 km/h. 

Legenda: 
-   na równym 
mi kkim gruncie  

-   na równym 
twardym gruncie 

- v  na twardym 
falistym gruncie 

Wska nik mocy jednostkowej - [kW/t]

Pr dko jazdy – v [m/s]

Rys. 4. Zapotrzebowanie mocy do jazdy w terenie z zadan  pr dko ci  v 
Fig. 4. Power demand for off road driving with settled speed v

c) Wymiary
Wymiary zewn trzne nowoczesnych pojazdów ko owych i g sienicowych mog  by

w zasadzie podobne – tabela 5, przy czym pojazd g sienicowy móg by mie  mniejsz  wysoko
oraz d ugo , któr  dla pojazdu ko owego okre la niezb dna liczba osi. Szeroko  g sienicy (rys. 5 
oraz 6) i opon mog aby by  taka sama. Je li jednak ko a wszystkich osi s  kierowane wówczas 
z uwagi na obrót kó , wn ki na nie musz  by  szersze, przy ustalonej szeroko ci powierzchni 
u ytkowej pojazd ko owy musia by by  nieco szerszy od g sienicowego.

Tab. 5. Zestawienie podstawowych wymiarów pojazdów bojowych 
Tab. 5. Main dimension of some combat vehicles 

Lp.
Marka

pojazdu

Wysoko
pojazdu

[m] 

D ugo
[mm] 

Szeroko
pojazdu [mm]

Minimalny 
promie

skr tu [m] 
1.  Piranha III 2200 7580 2660 7.5 

2.  Pandur 2060 7543 2679 8.75 

3.  BTR 80/90 2.06 6573 2350 9 

4.  Patria 2300 7300 2900 9.8 

5.  Bradley M2 3380 6550 3610 0.5 B 2)

6.  CV 90 2570 6500 3100 0.5 B 

7.  Warrior 2735 6340 3034 0.5 B 

8.  BWP – 3  2450 6700/7200 1) 3150 0.5 B 

9.  BWP – 1  1950 6740 2940 B 
1) z armat  do przodu 
2) B – szeroko  rozstawu g sienic
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 W odniesieniu do wysoko ci to pojazdy ko owe i g sienicowe mog  si  ró ni  m. in. w 
zale no ci od rodzaju zawieszenia (np. czy b dzie to o  sztywna czy te  niezale ne zawieszenie 
kó ), rednicy kó , ich liczby, wysoko ci obwodu g sienicowego, prze witu itp. 

Rys.5. Ogniwo g sienicy wozu bojowego firmy Diehl 
Fig. 5. Combat vehicle track produced by Diehl 

Rys. 6. Ko a stosowane w pojazdach bojowych [3] 
Fig. 6. Combat vehicles wheels 

d) Odporno  na czynniki zewn trzne
W lepszej sytuacji s  pojazdy g sienicowe, poniewa  ci kie komponenty uk adu jezdnego, jak 

równie  zawieszane dodatkowo ogniwa g sienic, przyczyniaj  si  do ochrony boków pojazdu. 
W pojazdach ko owych z powodu zapewnienia skr tu kó  uzyskanie ochrony jest k opotliwe. 

Oddzia ywanie wybuchu miny lub bezpo rednie trafienie pociskiem powoduje cz sto
unieruchomienie pojazdu ko owego. Ko a s  tu zwykle po czone osi  i uszkodzenie jednego 
z nich utrudnia jazd . W przypadku uszkodzenia kó  kierowanych jazda jest w zasadzie 
niemo liwa. W poje dzie g sienicowym uszkodzenie jednego czy nawet dwóch kó  jezdnych 
u jednego boku umo liwia dalsz  jazd .

Podczas jazdy w trudnym terenie z przeszkodami naturalnymi i sztucznymi, generuj cymi du e
obci enia dynamiczne uk adu jezdnego, lepiej sprawuje si  pojazd g sienicowy. Jest on mniej 
wra liwy na uszkodzenia dzi ki wykorzystaniu w a ciwo ci wyg adzania przez g sienice
napotykanych nierówno ci o dowolnych kszta tach. Na takie uszkodzenia szczególnie podatne s
pojazdy ko owe o sztywnych osiach, w mniejszym stopniu pojazdy wyposa one w indywidualne 
zawieszenie kó .

Pojazd g sienicowy odznacza si  wi ksz  ha a liwo ci  od pojazdu ko owego, co mo e mie
znaczenie podczas realizacji np. zada  o charakterze rozpoznawczym.  
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Tab. 6. Zestawienie niektórych parametrów ochrony wspó czesnych pojazdów bojowych 
Tab. 6. Some protection parameters of contemporary combat vehicles 

Lp. Marka pojazdu Typ pancerza 
Odporno  pancerza na 

przebicie pociskiem 
o kalibrze [mm] 

Obj to
wn trza [m3]

P ywanie 
tak/nie

1.  Piranha III stal o wysokiej twardo ci
+ dodatkowy pancerz 

strzeleckie AP 11.8 nie 

2.  Pandur stal o wysokiej twardo ci
+ dodatkowy pancerz 

do 14.5 12 tak 

3.  BTR 80/90 stalowy na pociski broni 
strzeleckiej

 tak 

4.  Patria - - 11 tak 
5.  Bradley M2 stop lekki + dodatkowy 

pancerz 
30 23 nie 

6.  CV 90 stal o wysokiej twardo ci
+ dodatkowy pancerz 

- 16 nie 

7.  Warrior stal o wysokiej twardo ci
+ dodatkowy pancerz 

14.5  nie 

8.  BWP – 3  stal + stop lekki 
+dodatkowy pancerz 

20 – 30 21 tak 

9.  BWP – 1  stal + stop lekki  - 18 tak 

e) Manewrowo
Zwrotno  pojazdów ko owych przy wi kszych pr dko ciach jest lepsza od g sienicowych,

lepsza jest równie  sterowno  na drogach utwardzonych. Pojazdy ko owe charakteryzuj  si
wysok  stateczno ci  ruchu, jednak e pojazdy g sienicowe wyposa one w hydrostatyczno – 
hydrokinetyczne mechanizmy kierowania (skr tu)w niczym im nie ust puj , zarówno gdy chodzi 
o precyzj  kierowania, w tym podczas jazd z du ymi pr dko ciami jak i podczas realizacji tzw. 
ruchu w ykowatego. Umo liwiaj  one realizacj  skr tu z promieniem R mniejszym od rozstawu 
g sienic B, tzn. 0.5B  R  B, realizuj  skr t w miejscu. Pojazdy g sienicowe s  równie
sprawniejsze i bardziej precyzyjne podczas jazdy do ty u. Pojazdy ko owe natomiast nie maj
takiej mo liwo ci (z wyj tkiem tych, które posiadaj  mo liwo  przyhamowania kó  jednej 
strony).

f) Przejezdno  terenowa
Przejezdno  terenu przez dany pojazd zale y przede wszystkim od redniego jednostkowego 

nacisku na powierzchni  pod o a. W pojazdach g sienicowych waha si  on pomi dzy 50-100 kPa. 
Pojazdy ko owe mog  zbli y  si  do górnej warto ci ci tylko przy znacznym zmniejszeniu 
powietrza w ogumieniu, a jest to istotne przy pokonywaniu mi kkiego pod o a. Ogólnie uwa a
si , e naciski na pod o e s  dobre dla pojazdu ko owego, gdy wahaj  si  w granicach 150-200kPa 
(mierzone na powierzchni betonowej). 

Równomierny rozk ad masy w pojazdach g sienicowych daje pewne korzy ci przy 
pokonywaniu rowów. Mo liwo  pokonywania wzniesie  w pojazdach ko owych i g sienicowych
powinna by  podobna. Pojazdy g sienicowe maj  wi ksz  zdolno  pokonywania cianki 
pionowej dzi ki wy ej umieszczonym ko om kierunkowym lub ko om nap dzaj cym g sienice.
Ekstremalne warunki terenowe lub wyst puj ce przeszkody powoduj  w pojazdach ko owych
wi ksze obni enie osi szczególnie przedniej w czasie pokonywania przeszkód przy du ej
pr dko ci lub rodkowej osi przy nierówno ciach terenowych, kiedy ca a masa pojazdu 
praktycznie spoczywa na jednej osi. Wa ne znaczenie przy analizie pokonywania pojedynczych 
przeszkód terenowych maj  w a ciwo ci wyg adzaj ce pojedynczych nierówno ci przez g sienice.
 W odniesieniu do p ywania – tabela 6, to pojazdy ko owe mog  mie  przewag , poniewa
opony zwi kszaj  wyporno , a przestrze  mi dzy oponami mo na wykorzysta  cz ciowo do 
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zabudowy zbiorników równie  zwi kszaj cych wyporno . Jednak e pojazd ko owy musi mie
p dnik wodny rubowy stanowi cy dodatkowy uk ad, w pojazdach g sienicowych do p ywania
mo na wykorzysta  p dnik g sienicowy.

3. Podsumowanie 

Pojazd g sienicowy jest, z punktu widzenia konstrukcyjnego, najlepszym dotychczas 
rozwi zaniem do dzia a  w warunkach terenowych: 

do taktycznych zada  bojowych, gdzie dochodz  ró ne wp ywy otoczenia, ci ki teren, nim 
osi gnie si  okre lony cel wojskowy, jest on najwszechstronniejszym narz dziem do ich 
realizacji;
obok jego w a ciwo ci nie do pokonania na skutek niskiego nacisku na grunt 50-100 kPa, 
pojazd g sienicowy mo e tak e pokonywa  rowy o znacznej szeroko ci, wspina  si  na 
przeszkody i wje d a  na krytyczne wzniesienia (na wprost lub sko nie);
jego uk ad jezdny jest odporny na ostrza  z broni ma okalibrowej i ra enie od amkami; 
uk ad jezdny zajmuje niewiele miejsca, co daje zwart  i nisk  sylwetk ;
pojazdy g sienicowe maj  dobre w a ciwo ci stabilizacyjne, dzi ki czemu mo na
prowadzi  celny ogie  z broni wielkokalibrowej; 
pojazd mo e manewrowa  na minimalnej powierzchni, a  do skr tu wokó  osi pionowej; 

Pojazd g sienicowy ma równie  swoje wady, najwa niejsze z nich s  nast puj ce: 
– w porównaniu z pojazdami ko owymi maj  ni sz  sprawno  przenoszenia energii od 

silnika do kó  nap dowych (g ównie przez sprawno  mechanizmu g sienicowego);
– koszty wytwarzania pojazdu g sienicowego mog  by  wi ksze; 
– koszty eksploatacji w porównaniu z pojazdami ko owymi równie  wypadaj  niekorzystnie. 
Tym wadom przeciwstawiaj  si  zalety pojazdów g sienicowych podkre laj ce pewn

wy czno , bo zastosowanie tych pojazdów poni ej masy 20-30t prawdopodobnie mog oby by
niecelowe. Jest to masa odpowiednia dla pojazdów ko owych, a raczej górna granica ich 
stosowalno ci. Pojazd ko owy o masie i w a ciwo ciach zbli onych do wspó czesnego bojowego 
wozu piechoty (o masie ok. 24-40t) lub czo gu (o masie ok. 55-65t) jest trudny do wyobra enia. 
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