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ОСОБЛИВОСТІ ЛАБОРАТОРНОЇ УСТАНОВКИ ДЛЯ ДОСЛІДЖЕННЯ 

СИСТЕМ КЕРУВАННЯ ПНЕВМАТИЧНОЮ ПІДВІСКОЮ КОЛІСНИХ 

ТРАНСПОРТНИХ ЗАСОБІВ КАТЕГОРІЇ N3, M3 

 

Проведення експериментальних досліджень обумовлено необхідністю 

створення нових систем керування рівнем підлоги колісних транспортних 

засобів (КТЗ) з пневматичною підвіскою відповідно до вимог Правил 

Європейської економічної комісії Організації Об’єднаних Націй (ЄЕК ООН). 

Зокрема, при проектуванні нових КТЗ категорії М3 для міських та приміських 

маршрутів, функція керування нахилом кузова КТЗ для полегшення посадки та 

висадки пасажирів на зупинках є обов’язковою для застосування в системі 

керування пневматичною підвіскою [1, 2]. 

Технічна ідея, покладена в основу при розробці нової лабораторної 

установки полягає в фізичному розділенні сили навантаження Pб на частину 

системи підресорювання КТЗ, що моделюється, на дві складові: силу 

навантаження PН, еквівалентну силі навантаження від маси M в сталому стані 

системи, та інерційну складову PJ, яка виникає в процесі руху маси M при її 

переміщенні підчас зміни значення висоти Н – рівня кузова КТЗ відносно 

опорної поверхні. Складова PJ має бути еквівалентною силі навантаження PН 

від маси M. 

Підхід до розділення сили навантаження на дві складові ілюструє 

кінематична схема стендового комплексу, наведена на Рис. 2. 

 

 
Рис. 2. Кінематична схема стендового комплексу: 1 – великий інерційний 

стенд; 2 – лабораторна установка; 3 – виконавчий пристрій; 
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Практична реалізація цієї ідеї дозволила відмовитися від розміщення 

фізичного вантажу, який імітує частину підресореної маси M над елементами 

підвіски КТЗ, що досліджуються, та розробити достатньо компактну 

лабораторну установку. 

Масу фізичного вантажу замінено еквівалентною силою навантаження, яка 

створюється окремим пристроєм. Інерція фізичного вантажу імітується 

еквівалентною інерцією маси деталей, що обертаються, великого інерційного 

стенду [3] для досліджень елементів гальмового керування.  

Сила інерції PJ, яка створюється рухомими частинами великого 

інерційного стенду (1) і має бути еквівалентною силі PН, через важіль (1.3) 

приводиться в точку прикладення сили навантаження PН – до шарніру (А). 

Встановлення значення сили PJ відбувається шляхом переміщення всієї 

лабораторної установки (2) відносно вісі обертання рухомих частин великого 

інерційного стенду (1) та зміни абсолютної відстані m від вісі маховика (1.1) до 

центру шарніру (А). 

Таким чином, створена лабораторна установка (2), побудована на основі 

застосування ідеї розділення сили навантаження на дві складові, в поєднанні з 

існуючим великим інерційним стендом (1), увійшла до складу нового 

стендового комплексу. 

Висновки 

 

1. Новизна лабораторної установки полягає в розділенні статичного та 

інерційного навантаження на пружний елемент КТЗ, що досліджується. 

2. Статичне навантаження відтворюється тиском в балоні (2.7) і може бути 

змінено завдяки зміни цього тиску. 

3. Інерційне навантаження відтворюється маховою масою (1.1) деталей, що 

обертаються і може бути узгоджена із статичним навантаженням шляхом 

корегування довжини важеля (1.3). 
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