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інтегрального квадратичного функціоналу. Отримавши значення вагових 

коефіцієнтів адитивного функціоналу [5-7], переходимо до третього етапу 

розв'язання задачі параметричного синтезу підвіски автомобіля - відшукання 

оптимального вектора змінних параметрів підвіски. Цей етап здійснюється за 

допомогою програмних продуктів Optimization Toolbox і Minimize аналогічно 

оптимізації приватних функціоналів. 

Формалізація вимог, що пред'являються до підвіски автомобіля, 

призводить рішення задачі параметричного синтезу підвіски до пояснення 

мінімуму адитивного інтеграційного квадратичного функціоналу з невідомими 

ваговими коефіцієнтами, які обчислюють за рішенням математичної моделі 

обуреного руху підресореною частини корпусу автомобіля, за допомогою 

досліджуваного алгоритму, заснованого на програмному продукті Optimization 

Toolbox або Minimize, з одночасною оцінкою значень вагових коефіцієнтів 

мінімізації адитивного функціоналу. 
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АНАЛІЗ СТАНУ ПИТАННЯ ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ СТІЙКОСТІ 

ПОЛОЖЕННЯ КОЛІСНИХ МАШИН ПРИ РОБОТІ З ПРИЧЕПАМИ 
 

В теперішній час багато досліджень вітчизняних та іноземних авторів 

присвячено питанням забезпечення стійкості руху та положення колісних 

машин. Основна увага під час розробки сучасних теоретичних і практичних 
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рішень приділяється питанням забезпечення курсової стійкості та керованості. 

Також увага приділена оцінці та забезпеченню стійкості положення при 

агрегатуванні з причіпними та навісними знаряддями, застосуванні причепів та 

напівпричепів. 

Так, в роботі [1] розглядається коливальна система машинно-тракторного 

агрегату до складу якого входить колісний трактор з шарнірно-зчленованою 

рамою та напівпричіп. Встановлено, що при раціональному поєднанні 

параметрів представляється можливість забезпечення достатньо високих 

показників плавності руху та динамічної стійкості трактора при його русі 

дорогами з твердим покриттям. Авторами роботи [2] отримані критеріальні 

вирази оцінки поперечної стійкості положення колісної машини в кожному 

діапазоні динамічних збурень, що дозволяють визначити гранично допустимий 

імпульс вимушених коливань. Багато робіт, в тому числі [3-7], присвячено 

розробці математичних моделей з використанням відповідного програмного 

забезпечення для визначення параметрів стійкості руху та положення машин. 

Але, не зважаючи на значні досягнення в цьому напрямку, в даний час все 

ще існує потреба щодо вдосконалення підходів і засобів як до оцінювання, так і 

до забезпечення стійкості положення шарнірно-зчленованих колісних машин. 

Відомо, що найменш стійкою секцією таких машин є передня, яка має значну 

висоту центру мас та порівняно невелику колію. При роботі на місцевості зі 

значними ухилами та нерівностями саме передня секція обумовлює динамічну 

стійкість положення усієї машини. Задня секція, що сполучена з передньою 

шарніром, є своєрідною стабілізуючою ланкою усієї системи. 

Колісні шарнірно-зчленовані машини в значній мірі використовуються у 

якості технологічного транспорту у багатьох галузях. Проте досягнутий рівень 

безпеки використання не дозволяє істотно зменшити кількість дорожньо-

транспортних пригод. У зв’язку з цим виникає необхідність пошуку нових або 

додаткових технічних рішень для покращення цієї ситуації. Особливо це 

стосується забезпечення стійкості положення колісних шарнірно-зчленованих 

машин при роботі з причіпними знаряддями та транспортуванні причепів, які, в 

свою чергу, являють собою досить складні конструкції. Для них вирішення 

цього питання є дуже актуальним і значущим. 

В якості напрямку підвищення стійкості таких машин можливе 

застосування модернізованих причепів та напівпричепів, які при агрегатуванні 

можуть підвищити стійкість положення за рахунок зниження вертикальних 

прискорень напіврам. Схожий підхід використаний авторами роботи [8]. 

Запропонований в ній спосіб дозволяє знизити динамічні навантаження 

колісних машин з шарнірно-зчленованими рамами під час руху нерівностями за 

рахунок зменшення вертикальних прискорень напіврам й усунення ударних 

навантажень, тим самим підвищивши їхню поперечну стійкість. 

Але необхідно відзначити, що розповсюджені причепи мають малий 

запас поперечної стійкості, оскільки мають велику вагу, високе розташування 

центру мас і значні крени вантажної платформи. Для підвищення 

продуктивності праці при транспортних операціях необхідно покращувати 
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умови праці, забезпечуючи безпеку виконуваних операцій, що означає 

комплексне підвищення запасу динамічної поперечної стійкості як колісних 

шарнірно-зчленованих машин, так і причепів.  

Такі дії в значній мірі дозволять підвищити безпеку експлуатації колісних 

машин. 
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