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Дослідження обтікання транспортних засобів під час обгону дозволило 

розрахувати аеродинамічні сили. Встановлено залежності аеродинамічних сил 

від взаємного розташування транспортних засобів. 

Аналіз аеродинамічних сил необхідно враховувати при проектуванні форми 

кузова та автоматизації системи керування перспективних безпілотних 

транспортних засобів. 
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При гальмуванні причіпного автопоїзда у зчіпці виникає у поздовжній 

площині зусилля. Це зусилля в залежності від параметрів ланок автопоїзда та 

умов гальмування має різний характер (стиснення, розтягування або відсутнє) і 

визначається за формулою [1,2]. 
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де  крР – зусилля у зчіпці у поздовжній площині; 
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= - Питома гальмівна сила на колесах причепа; 

 пР - Сумарна гальмівна сила на колесах причепа; 

 пG - вага причепа; 
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G
= - Питома гальмівна сила на колесах тягача; 

тР - Сумарна гальмівна сила на колесах тягача; 

тG - вага тягача; 

   ап т тG G G= + - вага автопоїзда 

Аналіз рівняння показує, що якщо питома гальмівна сила на колесах 

причепа,,, буде більше питомої гальмівної сили на колесах тягача  п  , то в 

зчіпці буде розтягування. З точки зору безпеки руху це добре, тому що 

автопоїзд буде стійким. Якщо співвідношення питомих гальмівних сил буде 

навпаки, тобто питома гальмівна сила на колесах тягача буде більшою за 

питому гальмівну силу на колесах причепа, то в зчіпці буде стиснення. Причіп 

наїжджає на тягач, що веде до складання автопоїзда у разі виникнення бічної 

сили. 

Також, щоб у зчіпці було розтягування, першими мають спрацьовувати 

гальма причепа, а це має бути забезпечене роботою гальмівного приводу. 

З аналізу рівняння слід, що з зменшення зусилля в зчіпці першим повинен 

завантажуватися тягач, та був причіп. Розвантажуватися, навпаки, першим 

причіпом, а потім тягачем. 

На рис. 1 показаний графік гальмування автопоїзда, коли у зчіпці буде 

розтягування. Для цього причіп гальмує першим, питома гальмівна сила 

причепа більше питомої гальмівної сили тягача та питомі гальмівні сили не 

перевищують максимальний коефіцієнт зі зчеплення. А темп наростання 

питомих гальмівних сил тягача та причепа однаковий 

 

 
Рисунок 1 – Графік процесу гальмування автопоїзда при 

випереджальному гальмуванні причепа: t - час ; ta - час асинхронності 

(неодночасного спрацювання гальм ланок автопоїзда) 
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Гальмівна система ланок автопоїзда дозволяє отримати максимальні 

гальмівні сили при коефіцієнті зчеплення 0,8. Тому на дорогах з меншим 

коефіцієнтом зчеплення це може призвести до блокування коліс. Питомі 

гальмівні сили ланок автопоїзда, особливо причіпних ланок, відрізняються в 

рази, коли причіп порожній або повністю завантажений. Наприклад, причіп 

СЗАП-83571 має вантажопідйомність 10500 кг за власної ваги 3500 кг. Це 

відрізняє коефіцієнт  п  у 4 рази при повністю завантаженому та повністю 

розвантаженому причепі. Тоді виникають ситуації коли одна ланка досягає 

межі зі зчеплення (рис. 2) або обидва (рис.3). 

 

 
Рисунок 2. Графік процесу гальмування автопоїзда при випереджальному 

гальмуванні причепа і коли питома гальмівна сила причепа досягає межі 

зчеплення 

 

 
Рисунок. 3. Графік процесу гальмування автопоїзда при випереджальному 

гальмуванні причепа і коли питомі гальмівні сили його ланок досягають межі 

зчеплення. 

 

Зниження питомої гальмівної сили колесах причепа на рис. 2 залежатиме 

від рівня зниження коефіцієнта зчеплення при блокуванні коліс ' ''   бл бл−  . На рис 

3. зниження питомих гальмівних сил показано однакову величину, а реальному 

житті виникає багато варіантів. Тут перші досягають межі зчеплення питомі 

гальмівні сили на колесах причепа і при виникненні бічної сили – причіп тягне 

в бік, що веде до складання автопоїзда. Якби першими досягали межі зі 

зчеплення питомі гальмівні сили на колесах тягача і у разі виникнення бічної 
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сили, то першим у бік потягло б тягач і водій це відчув би раніше і вжив заходів 

до коригування процесу гальмування. Тому, якщо автопоїзд не обладнаний 

антиблокувальною системою, то в розробку гальмівної системи змушені 

закладати випереджаюче гальмування тягача, а в експлуатації допускати 

питому гальмівну силу на тягачі більшому, ніж на причепі (рис. 4). 

 

 
Рисунок 4. Графік процесу гальмування автопоїзда при випереджальному 

гальмуванні тягача 

 

Резюме: Автором розглянуто ідеальне гальмування причіпного автопоїзда 

з точки зору безпеки руху на дорозі з високим коефіцієнтом зчеплення, коли 

питомі гальмівні сили ланок автопоїзда не досягають межі зі зчеплення і 

першим починає гальмувати причіп, а питома гальмівна сила на причепі більша 

питома. Потім показав, до чого приведе процес гальмування, якщо питомі 

гальмівні сили досягатимуть межі зі зчеплення тільки на причепі або на двох 

ланках автопоїзда. Також зроблено основний висновок, що якщо причіпний 

автопоїзд не обладнаний антиблокувальною системою, то розробники гальм 

змушені забезпечувати спрацювання гальм тягача першими, а в експлуатації 

бажано мати питому гальмівну силу на тягачі колеса вище, ніж на причепі, щоб 

водій міг раніше зреагувати на процес гальмування. 
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Актуальність теми пов’язана з необхідністю підвищення ефективності 

контролю технічного стану двигунів внутрішнього згорання автомобільної 

техніки, що використовується у Збройних Силах України. Надійність і 

безвідмовність роботи двигунів безпосередньо впливають на мобільність і 

боєздатність військових підрозділів. Застосування методів технічного 

діагностування на основі газоаналізу є перспективним напрямом удосконалення 

системи технічного обслуговування, оскільки дає змогу здійснювати 

неруйнівний і комплексний контроль стану двигуна, своєчасно виявляти 


