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ДОСЛІДЖЕННЯ ВПЛИВУ КОНСТРУКТИВНИХ  

ОСОБЛИВОСТЕЙ НА ПРОЦЕС ГАЛЬМУВАННЯ  

АВТОМОБІЛЯ КЛАСУ С 

 

Гальмівні властивості автомобілів є важливим фактором, що забезпечує 

безпеку дорожнього руху. Досвід експлуатації показує, що при проектуванні 

необхідно не тільки забезпечити відповідність показників ефективності 

гальмування та курсової стійкості автомобілів у момент виходу з конвеєра 

заводу, але й створити умови для збереження цих показників протягом усього 

періоду експлуатації. 

Стабільність гальмівних властивостей протягом усього періоду 

експлуатації забезпечує необхідний технічний рівень конкурентоспроможність 

автомобілів. Відповідність цих властивостей вимогам, що висуваються, можна 
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забезпечити при прогнозуванні на стадії проектування розвитку вимог до 

гальмівних властивостей як нових автомобілів, так і автомобілів, що 

знаходяться в експлуатації. 

Зовнішні сили, які діють автомобіль, показані рис.1.  
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Рисунок 1 - Схема сил і моментів, що діють на автомобіль при 

гальмуванні на ухилі 

 

Основними силами, що забезпечують гальмування автомобіля, є сумарні 

дотичні реакції ΣRхт1 та ΣRхт2 діють в площині контакту коліс з опорною 

поверхнею і спрямовані проти руху автомобіля [2-4].  

Їх величина може бути різна в різних випадках гальмування 

ΣRхт1=ΣRz1·φх1 и ΣRхт2=ΣRz2·φх2.  

При екстреному гальмуванні вони можуть досягати максимальних 

значень ΣRхт1 max=ΣRz1·φх max1 и ΣRхт2 max= =ΣRz2·φх max2, а при одночасному 

досягненні ними своїх максимальних значень на всіх колесах і φ1=φ2=φmax їх 

можна представити як 
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де ΣRхт max – максимальне значення сумарної дотичної реакції (гальмівної сили), 

що діє на всі колеса автомобіля при гальмуванні з використанням сил 

зчеплення. 

Маючи на увазі перетворення в [1] отримаємо рівняння руху автомобіля 

при гальмуванні 
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Процес гальмування може бути представлений не тільки рівнянням (2) 

або (3), а і графіком процесу гальмування, що є залежністю j=f(t) (рис. 2).  
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Рисунок 2 – Графік процесу гальмування автомобіля 

 

Нехай у момент часу відповідний початку координат по дорозі руху 

автомобіля виникла перешкода. Час t1 від моменту появи перешкоди до 

моменту впливу ноги водія на гальмо педаль називають часом реакції водія.  

Час t1 залежить від індивідуальних якостей, кваліфікації водія, ступеня 

його втоми, дорожньої обстановки та змінюється в межах 0,2 – 1,5 с.  

При розрахунках набувають середнього значення t1=0,8 с.  

Час t’
2 з моменту впливу ноги водія на педаль гальма до початку дії гальм, 

тобто до появи уповільнення автомобіля, називають часом запізнення 

спрацьовування гальмівної системи.  

На його величину впливає тип гальмівного приводу та гальмівних 

механізмів, а також технічний стан гальмівної системи.  

Для гальмівної системи з гідравлічним приводом та дисковими 

гальмівними механізмами t’
2=0,05 – 0,07 с; з барабанними гальмівними 

механізмами t’
2=0,15 – 0,20 с; у системи з пневмоприводом t’

2=0,2 – 0,4 с.  

Час t”
2, від появи уповільнення до максимального значення, залежить 

переважно від величини зазору між гальмівними колодками і диском 

(барабаном), і навіть від стиску застосовуваного робочого тіла.  

У розрахунках приймають такі значення: t”
2=0,05 – 0,2 с – для легкових 

автомобілів; 0,05 - 0,4 с - для вантажних автомобілів з гідроприводом; 0,15 - 1,5 

с - для вантажних автомобілів з пневмоприводом; 0,2 – 1,3 – для автобусів.  

Подальше поліпшення гальмівних властивостей здійснюється 

антиблокувальною системою (АБС), що призначена для забезпечення 

ефективного гальмування автомобіля в різних умовах при збереженні стійкості. 

Принципова схема АБС (рис. 3, [2]) включає датчик динамічного стану колеса 

1, електронний блок управління (ЕБУ) 2, регулятор тиску (РТ) 3 та акумулятор 

робочого тіла 4, вбудовані в гальмівну систему автомобіля. 
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Рисунок 3 – Принципова схема АБС 

 

АБС може працювати за різними алгоритмами. У основі лежить принцип 

релейного автоматичного управління гальмуванням із зворотним зв'язком по 

динамічному стану колеса, оцінюваного за величиною чи характеру зміни 

кінематичного параметра, що характеризує процес гальмування. Для з'ясування 

принципу роботи АБС розглянемо процес гальмування колеса. З цією метою з 

рівняння рівноваги колеса, що гальмує, при Мf≈0 отримаємо 
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Відносна зміна загальної гальмівної сили, обумовлена зміною гальмівних 

сил на осях (приймаємо, то гальмівні сили на лівому та правому колесах однієї 

осі рівні між собою) 
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На рисунку 4 наведені криві (5) для автомобілів категорії М1 при 

випробуваннях 0, I, II та під час перевірки гальмівних властивостей легкових 

автомобілів, що знаходяться в експлуатації. 

При розгляді, як приклад дискових і барабанних гальмівних механізмів, 

визначено, що коефіцієнт нерівномірності гальмівних моментів на одній осі 

становить від - 0,173 до - 0,285 (дискові) і від - 0,239 до - 0,339 (барабанні). 
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ДОСЛІДЖЕННЯ СИСТЕМ КЕРУВАННЯ ДВИГУНОМ ЛЕГКОВИХ 

АВТОМОБІЛІВ VOLKSWAGEN 
 

Система упорскування "K-Jetronic" фірми BOSCH є механічною 

системою постійного впорскування палива.  

Паливо під тиском надходить до форсунок, встановлених перед 

впускними клапанами у впускному колекторі.  

Форсунка безперервно розпорошує паливо, що надходить під тиском. 

Тиск палива (витрата) залежить від навантаження двигуна (від розрідження у 

впускному колекторі) і від температури рідини, що охолоджує. 

Кількість повітря, що підводиться постійно вимірюється витратоміром, а 

кількість палива, що впорскується, суворо пропорційно (1:14,7) кількості 

повітря, що надходить (за винятком ряду режимів роботи двигуна, таких як 

пуск холодного двигуна, робота під повним навантаженням і т.д.) і регулюється 

дозатором-розподільником палива [1, 2].  

Дозатор-розподільник або регулятор складу та кількості робочої суміші 

складається з регулятора кількості палива та витратоміра повітря.  

Регулювання кількості палива забезпечується розподільником, керованим 

витратоміром повітря та регулятором керуючого тиску.  

У свою чергу вплив регулятора керуючого тиску визначається величиною 

розрідження, що підводиться до нього, у впускному трубопроводі і 

температурою рідини системи охолодження двигуна. 

Принцип дії. Паливний насос 2 (рис. 1), забирає паливо з бака 1 і подає 

його під тиском близько 0,5 МПа через накопичувач 3 і фільтр 4 до каналу "А" 

дозатора-розподільника 6.  

Для того, щоб встановити необхідне співвідношення між кількістю 

повітря, що надходить, і кількістю впорскуваного бензину використовується 


