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РЕЗУЛЬТАТИ ЕКСПЕРИМЕНТАЛЬНИХ ДОСЛІДЖЕНЬ АВТОПОЇЗДА КАТЕГОРІЇ М1 

 

В статті наведено результати експериментальних досліджень показників стійкості 
автопоїзда категорії М1. За мету експериментальних досліджень було поставлено перевірити 
адекватність розроблених математичних моделей, що покладених в основу розрахунку 
показників маневреності і стійкості автопоїздів категорії М1. Для досягнення поставленої мети в 
програму експериментальних досліджень були включені такі випробування: «поворот», «рух по 
колу різних радіусів», «переставка», «рух по прямій». Експериментальні дослідження 
проводились для повної маси  автопоїзда та різного навантаження на тягово-зчіпний пристрій. 

Проведеними експериментальними дослідженнями підтверджена адекватність 
розроблених математичних моделей для визначення показників стійкості руху автопоїзда 
категорії М1. Максимальна розбіжність при визначенні бічних сил на осях автопоїзда не 
перевищила 10,5%,  критичної швидкості руху - 13%. 

Ключові слова: автопоїзд категорії М1, експериментальні випробування, бічні сили, 
коефіцієнти опору відведення осей, критична швидкість руху.

 
Постановка проблеми. Практика експлуатації автотранспортних засобів (АТЗ) показує, що 

причіпні ланки автопоїздів погіршують характеристики стійкості тягового автомобіля порівняно з 
аналогічними характеристиками одиночного автомобіля.  

У ряді експлуатаційних властивостей АТЗ при тенденції збільшення швидкостей руху 
найважливішими показниками якості, що зберігаються, на будь-яких режимах, є стійкість і 
керованість. Вибір конструктивних параметрів АТЗ, що забезпечують саме ці властивості, підвищує 
активну безпеку експлуатації і знижує вірогідність дорожньо-транспортних пригод на транспортних 
операціях. Стійкість і керованість АТЗ в сукупності повинні забезпечити упевненість водія в 
реалізації режиму руху, що задається, виключити мимовільне виникнення небезпечного відхилення 
від нього і зберегти можливість швидкого коректування з подальшою стабілізацією того ж режиму. 
Управління АТЗ з недостатньою стійкістю ускладнюється, оскільки автопоїзд "рискає" або 
ухиляється вбік. Для підтримки необхідного напряму руху необхідне постійне коректування 
напрямку руху.  
          Шкідлива і надмірна стійкість, оскільки обмежуються маневрені можливості АТЗ, зменшується 
чутливість рульового управління, а також притупляється так зване "відчуття дороги", що також 
приводить до підвищеної напруженості уваги водія.  
         З погляду практичних цілей при розробці нових АТЗ,  а також модернізації  існуючих важливим 
стає не тільки причина порушення стійкості, а реакція АТЗ на неї і управляючі дії водія, що є 
неоднозначними і нестабільними. Тому передбачається, що стійкість і керованість руху АТЗ повинні 
забезпечуватися конструктивними параметрами самої машини.  
         Із усіх можливих режимів руху криволінійний або близький до нього є основними в роботі 
автопоїздів категорії М1. Навіть інтуїтивно, можна передбачити, що рух по прямій повинен 
супроводжуватися постійним коректуванням кермом для відновлення заданого курсу, відхилення від 
якого може викликати маса причин. Якщо розглядати сучасні інтенсивні потоки руху АТЗ по дорогам 
загального користування з їх постійними вимушеними «переставками», то питання про можливість 
швидкого коректування прямолінійного курсу після переїзду на сусідню смугу руху і забезпечення 
курсової стійкості при цьому стає особливо актуальним. 
         Підсумком аналізу курсової стійкості  і вписуваності  для найбільш загальної лінійної моделі 
автопоїзда з'явилися вираз критичної швидкості прямолінійного руху і значення рівноважних 
фазових змінних, що відповідають круговому руху по колу достатньо великого радіусу. Подальшим 
розвитком в області досліджень керованості та стійкості руху було застосування нелінійних моделей 
взаємодії колеса з опорною поверхнею у бічному напрямку [1-5]. При цьому показники маневреності 
і стійкості руху автопоїзда визначалися за допомогою математичних моделей як плоскопаралельного, 
так і просторового руху автопоїзда на еластичних у бічному напрямку колесах, опір відведенню яких 
визначався за гіпотезою І. Рокара. Тому дуже важливим є перевірка отриманих показників стійкості 
руху за різними моделями та межі застосування кожної з них. Виходячи з цього, метою 
експериментальних досліджень явилася перевірка адекватності розроблених математичних моделей і 
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вихідних положень, покладених в основу розрахунку показників маневреності і стійкості автопоїздів 
категорії М1. 

Для досягнення поставленої мети в програму експериментальних досліджень були включені 
такі випробування: 

- «поворот»; 
- «рух по колу різних радіусів»; 
- «переставка»; 
-  «пряма». 
Експериментальні дослідження проведені для повної маси  автопоїзда та різного навантаження 

на тягово-зчіпний пристрій. 
Результати дослідження.  У якості об’єкту експериментальних досліджень обрано автопоїзд 

(АП) у складі легкового автомобіля ВАЗ 2107 (далі - тягач) та причепа ГКБ 8160, рис.1. 
На тягачі було встановлено зчіпний пристрій кулькового типу. 
 

 
Рисунок 1 – Компонувальна схема експериментального автопоїзда 

 
Автопоїзд було обладнано необхідною контрольно-вимірювальною апаратурою [6-7] 
Галузеві стандарти [8,9] встановлюють значення вимірників стійкості, а також відповідні 

методи випробувань автотранспортних засобів (АТЗ), зокрема при виконанні таких маневрів як «рух 
по колу», «поворот», «переставка», «пряма». 

Експериментальні дослідження проведені на  полігоні Луцького національного технічного 
університету.  Розміри майданчика, дозволили виконати необхідну розмітку для «руху по колу», 
«повороту» і «переставки». 

Під час проведення експерименту для підтвердження адекватності розробленої математичної 
моделі руху автопоїзда необхідно було отримати такі параметри: 

1. θ - кут повороту керованих коліс тягача, рад; 
2. V - лінійна швидкість руху АП, м/с; 
3. Ri - радіуси та траєкторії руху характерних точок АП, м; 
4. ϕ i - кут складання ланок АП, рад; 

5. γі  - кут крену ланок автопоїзда; 

6. iu - бічне прискорення центрів мас ланок автопоїзда.  

Кут повороту керованих коліс тягача θ  вимірювався за допомогою потенціометричного 
датчика, встановленого на сошку рульового механізму. 

Лінійна швидкість руху АП вимірювалась за допомогою «п’ятого колеса» Отримані значення V 
перевірялись розрахунками лінійної швидкості Vр на траєкторіях, якими рухався АП, та часу, який 
вимірювався двома секундомірами. 

Траєкторії руху характерних точок ланок АП (R1 - середини передньої балки автомобіля-тягача; 
R2 - середини заднього моста тягача; R3 - середини осі  причепа) визначались за допомогою 
гідровідмітчиків, а їх радіуси вимірювались рулеткою. 

У першу чергу, були здійснені випробування АП під час сталого руху по колам, радіус яких 
змінювався за рахунок зміни кута повороту рульового колеса α через 180º. Результати вимірювань 
наведені у табл. 1. 
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Таблиця 1 - Результати вимірювань на полігоні під час експерименту «рух по колу» 

№ експ. α , º θ , º V, км/год R1, м R2, м R3, м φ1, º 

1 * 6º 32' 33,6 23,59 23,71 23,58 -7º 25' 

2 180 9º 43' 25,2 15,29 15,26 15,19 -11º 18' 

3 360 18º 21' 23,4 7,76 7,61 7,43 -22º 44' 

4 540 28º 05' 20,5 5,41 4,87 4,78 -35º 13' 

 
На підставі геометричних параметрів АП (рис. 2) і отриманих радіусів Ri за допомогою 

персонального комп’ютера та програмного забезпечення «Компас-3D» було виконане графічне 
відтворення схеми руху АП по колу [10]: 

 

 
 

Рисунок 2 – Геометричні та масові параметри експериментального АП 
 
У якості прикладу наведено графічну побудову схеми руху АП по колу за кута повороту 

керованих коліс автомобіля 180 і навантаження на тягово-зчіпний пристрій 500 Н, за якої визначені 

кути відведення iδ  і складання ланок АП iϕ , рис. 3.  Результати вимірювань наведені у табл. 1. 

Поперечна складова лінійної швидкості центра мас тягача [10]: 
 

2 1
( ( ) ( ))

.
V a tg b tg

u
l

δ δ θ− ⋅ + ⋅ −
=  (1) 

 
Кутова швидкість тягача 

 

2 1( ( ) ( ))
,

V tg tg

l

δ δ θω − −=  (2) 

 
при цьому вважаємо, що кутова швидкість тягача і причепа однакова, тобто   ω=ω2. 

Для  причепу поперечна складова лінійної швидкості центра мас: 
 

2 1 1 1 2sin( ) ( )cos( ) ;u V u c dϕ ω ϕ ω= − + − ⋅ −  (3) 

 
поздовжня складова: 

 

2 1 1cos( ) ( )sin( ).v V u cϕ ω ϕ= + − ⋅  (4) 
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На підставі геометричних та кінематичних співвідношень та визначених вище значень кутів 
відведення, були обчислені параметри стаціонарного режиму u і ω та наведені в табл. 2. 
 

 

 
Рисунок 3 – До визначення параметрів руху АП в експерименті  «рух по колу» 

 
 

Таблиця 2 - Результати визначення кінематичних параметрів руху 
АП в експерименті «рух по колу» 

№ 
п/п 1

δ , º 
2

δ , º 
3

δ , º u, м/с ω , с-1 u2, м/с v2, м/с u3, м/с v3, м/с 

1 0º 57' 0º 37' 0º 16' 0,350 0,399 -0,045 9,436 -0,069 9,429 

2 0º 48' 0º 31' 0º 13' 0,454 0,457 -0.028 6,922 -0,044 6,905 

3 1º 55' 1º 46' 0º 48' 1,237 1,190 -0,046 5,482 -0,066 6,309 

4 2º 15' 2º 25' 1º 02' 1,432 1,231 -0,053 5,113 -0,053 6,112 

 
 
З системи рівнянь (5), визначаючих рівноважне положення АП у просторовому русі, 

обчислюємо сили відведення кожної осі Yi: 
 

;PsinXcosYYsinXcosY)vu(m 1111 γϕϕθθω +−−+−=+  

);sinXcosY(cYbbY)sinXcosY(aI 2b1111 ϕϕθθω −+−−−=  

              ;MYbYdI 2сТ21122 +−=ω                                                          (5) 
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 Коефіцієнти опору відведення 

                                                        / .i i iK Y δ=                                                                 (6) 

 
Результати обчислень сил відведення Yi  на осях АП наведені у табл. 3. 

 
Таблиця 3 – Результати експерименту та обчислень сил відведення Yi на осях АП 
в експерименті «рух по колу» за різного навантаження на тягово-зчіпний пристрій 

№ 
п/п 

Рзч, Н j1, м/с2 Y1, Н ∆Y1, % j2, м/с2 Y2, Н ∆Y2, % j3, м/с2 Y3, Н ∆Y3, % 

1 500 3,4 
1918,6/ 
2115,5 

9,3 3,3 
1795,2/ 
1905,8 

  5,8 2,9 
1015,0/ 
1102,3 

  
7,9 
 

2 1000 3,3 
1828,2/ 
2043,2 

10,5 3,5 
2037,0/ 
2198,4 

  7,3 2,5 
750,0/ 
793,2 

5,4 

3 1500 3,2 
1734,4/ 
1954,1 

10,2 3,8 
2356,0/ 
2487,9 

  5,3 1,8 
450,0/ 
491,1 

8,4 

4 2000 3,1 
1643,0/ 
1792,5 

8,3 4,0 
2632,0/ 
2798,7 

  5,9 1,5 
300,0/ 
326,1 

8,7 

Примітка: у чисельнику результати експерименту, у знаменнику – результати розрахунку 
 
Як слідує з даних таблиці 3, максимальна розбіжність при визначенні бічних сил на керованій 

осі автомобіля не перевищила 10,5%, на його задній осі – 7,3% і на осі причепа – 8,7%.  
За визначеними бічними силами на осях автопоїзда і їх кутами відведення визначені 

коефіцієнти опору відведення, табл. 4. 
 

         
    Таблиця 4 – До визначення коефіцієнтів опору відведення коліс осей автопоїзда 

№ 
п/п 

Рзч, Н Y1, Н  δ1º 
Кδ1, 

Н/град 
Y2, Н δ2º 

Кδ2, 
Н/град 

Y3, Н δ3º 
Кδ3, 

Н/град 

1 500 1918,6 1º 55' 1001 1795,2 1º 46' 1020 1015 0º 48' 1269 

2 1000 1828,2 1º 48' 1015 2037,0 1º 52' 1089 750 0º 43' 1388 

3 1500 1734,4 1º 40' 1032 2356,0 1º 58' 1196 450 0º 19' 1406 

4 2000 1643,0 1º 32' 1074 2632,0 2º 11' 1207 300 0º 12' 1500 

 
 За результатами інтегрування рівнянь руху автопоїзда (5) були отримані значення кута 

складання ϕ за кута повороту керованих коліс тягача θ=280, навантаження на тягово-зчіпний пристрій 
в межах 500...2500 Н  і швидкості руху автопоїзда v=10 м/с, табл. 5. У цій же таблиці наведені 
значення кута складання, що визначені експериментально. 
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Таблиця 5 – Результати  визначення кута складання  АП за математичною 
моделлю ϕ та експериментом ϕ0  при вході автопоїзда в поворот 

№  
п/п 

Рзч, Н 
φ0,  
рад 

φ, рад ∆φ, рад 
∆φ, % 

Прост. 
модель 

Плоска 
модель 

Прост. 
модель 

Плоска 
модель 

Прост. 
модель 

Плоска 
модель 

1 500 1,318 1,213 1,198 0,105 0,120 
7,78 9,10 

2 1000 1,259 1,197 1,176 0,098 0,083 7,81 6,61 

3 1500 1,250 1,178 1,154 0,072 0,096 5.76 7,72 

4 2000 1,260 1,156 1,143 0,104 0,117 8,25 9,28 

         
        Як слідує з табл. 5, визначення кута складання автопоїзда можна проводити за більш простою 
математичною моделлю плоскопаралельного руху, так як похибка при цьому у порівнянні з моделлю 
просторового руху не перевищує 8,2%. 
        Поряд з кутом складання ланок автопоїзда визначалися і їх кути крену за  умов, що 
використовувалися при розрахунках за математичною моделлю (розділ 3), - вхід у коло і рух по колу 
за  θ=0.45 рад і v=10 м/с,  рис. 4.13. 

 
            Рисунок 4 – Зміна кутів крену кузова автомобіля γ1 та причепа γ2 у часі перехідного процесу  
 

 Як слідує з рис. 4, результати розрахунку крену кузова автомобіля і причепа дещо більші у 
порівнянні з результатами експерименту, проте максимальна розбіжність результатів не перевищує 
11,65%, що свідчить про адекватність розробленої математичної моделі просторового руху 
автопоїзда.  

З визначеними чисельним інтегруванням залежностями фазових змінних як функцій часу кута 
складання φ = φ(t), поперечної складової швидкості центра мас тягача u = u(t) та кутової швидкості 
тягача ω = ω(t) пов’язані похідні поперечні ui та поздовжні vi складові лінійної швидкості центру мас 
причепа:  

 

2 1 1 1 2
sin( ) ( ) cos( )u u c dν ϕ ω ϕ ω= − + − ⋅ − ; (7) 

 

2 1 1
cos( ) ( ) sin( )v u cν ϕ ω ϕ= + − ⋅ . (8) 
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        У табл. 6 наведені результати визначення параметрів руху АП в експерименті «рух по колу» та 
за математичною моделлю просторового руху за швидкості 10 м/с  
 
        Таблиця 6 - Результати визначення параметрів руху АП в експерименті «рух по колу» та за     
                             математичною моделлю просторового руху за швидкості 10 м/с  

№ 
п/п 

Рзч, Н ω, рад/с u, м/с ∆u, % u2, м/с ∆u2, % v2, м/с ∆v2, % 

1 500 0,405 
0,345/ 
0,364 

5,2 
 

0,039/ 
0,045 

7,1 
 

9,83/ 
10,0 

1,7 
 

2 1000 0,421 
0,352/ 
0,369 

4,6 
 

0,043/ 
0,053 

8,5 
 

9,91/ 
10,0 

 
0,9 

3 1500 0,459 
0,373/ 
0,391 

4,6 
 

0,056/ 
0,076 

8,2 
 

9,85/ 
10,0 

 
1,5 

4 2000 0,698 
0,434/ 
0,465 

6,7 
 

0,082/ 
0.094 

9,9 
 

9,88/ 
10,0 

 
1,2 

Примітка: чисельник – експеримент, знаменник - розрахунок 
 
При цьому усталені значення кутових швидкостей (відповідають стаціонарному руху по колу) 

усіх ланок АП:  ω=ω2. 
Як слідує з наведених даних, розроблена математична модель просторового руху автопоїзда [1] 

адекватно відображає експеримент «рух по колу». 
При визначенні показників стійкості за колового руху автопоїзда  у результаті розрахунків за 

математичною моделлю [1] за навантаження на тягово-зчіпний пристрій 500 Н були отримані корені 
характеристичних рівнянь: 

 
1. Для v = 35 км/год та θ = 6º: 

-5.216511519+8.339404604*I, -33.34348565+.9933651077*I, -4.667423627, 

-100.5897583, -33.34348565-.9933651077*I, -5.216511519-8.339404604*I;  
 

2. Для v = 30 км/год та θ = 9º: 
-7.950619821+5.381030385*I, -3.413422176, -42.40547884, 

-48.64727232, -133.2594572, -7.950619821-5.381030385*I;  
 

3. Для v = 25 км/год та θ = 13º: 
-8.513980338+3.679160631*I, -3.099014468, -41.75749732, 

-55.89800775, -127.2694783, -8.513980338-3.679160631*I;
 

 
4. Для v = 20 км/год та θ = 17º: 

-2.673348295, -6.426380612, -11.80280094, 

-39.77858344, -68.32264088, -124.5860330.
 

 
Усі отримані власні значення характеристичних рівнянь знаходяться в лівій комплексній 

півплощині, що підтверджує стійкість цих режимів руху. 
При реалізації цих режимів в процесі експерименту спостерігався стійкий рух автопоїзда для 

обраного навантаження  на тягово-зчіпний пристрій. 
Визначення граничних керованих параметрів руху АП по колу з радіусом 25 м  здійснювалося 

методом поступового збільшення повздовжньої швидкості центра мас тягача v за навантаження на 
тягово-зчіпний пристрій в межах 500 Н.  Дослідження були припинені після досягнення швидкості 
біля 12 м/с (43,2 км/год) (за результатами розрахунків критична швидкість за кута повороту 
керованих коліс 70 - 47,9 км/год), коли стали спостерігатися достатньо небезпечні горизонтальні та 
вертикальні коливання причепа, крен кузова тягача і причепа та поява зсуву коліс автомобіля  у 
зовнішній бік. За інших навантажень на тягово-зчіпний пристрій експерименти не проводилися. 

Окрім критичної швидкості за колового руху автопоїзда визначалися і бічні прискорення, що 
діють у центрі мас ланок автопоїзда. Так, уже за швидкості  10,5 м/с (37,8 км/год) бічні  прискорення 
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у   центрі  мас   причепа   склали 4,3 м/с2 (0,44 g), що свідчить про те, що автопоїзд знаходиться на 
межі втрати стійкості руху  (бічне прискорення не повинно перевищувати 0,45  g).            

Окрім колового руху автопоїзда розглядалися також такі режими як «поворот», «переставка» і 
«пряма».  
          При виконанні маневрів «поворот» і «переставка» проведення експериментів здійснювалось у 
декілька заїздів з метою адаптації водія до заданих умов руху - підтримки постійної швидкості руху, 
зміни кута повороту рульового колеса для руху по заданій траєкторії. Після адаптації, швидкість 
поступово збільшувалась до появи зсуву коліс у зовнішній бік. Крім того, максимальна швидкість 
обмежувалась водієм за його відчуттям небезпечності маневрів, які супроводжувались коливанням та 
креном ланок АП. Під час виконання цих маневрів фіксувались поздовжні швидкості, траєкторії руху 
центрів осей ланок та значення бічного прискорення у центрах мас ланок.  

У якості прикладу на  рис. 5 наведені результати експерименту і розрахунку бічного 
прискорення у центрі мас причепу та автомобіля за навантаження на тягово-зчіпний пристрій в межах 
500 Н при виконання маневру «переставка».  

  
а) 

                           
                       б)                                                                                             в) 

 
  Рисунок 5 – Зміна бічних прискорень U = U(t) у центрі мас причепа (а) і тягача (б, в) при виконанні 

маневру «переставка»: 
(● о х) - експериментальні, (▬▬▬) – розрахункові 

 
Як слідує з наведених графіків, при виконанні маневрів «поворот» і «переставка» прискорення, 

що діють у центрі мас автомобіля і причепа, майже однакові. Максимальна розбіжність не перевищує 
10,5 % за  швидкості 30 км/год. При цьому розходження в результатах розрахунку за математичною 
моделлю просторового руху і експерименту не перевищує 8,9% за швидкості 40 км/год.  
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Під час експерименту «рух АП по прямій» проводилось декілька заїздів з поступовим 
збільшенням швидкості. Дослідження були припинені після досягнення швидкості біля 110 км/год, 
коли стали спостерігатися достатньо небезпечні горизонтальні та вертикальні коливання причепу 
(критична швидкість прямолінійного руху за розрахунками на математичній моделі 35,1 м/с (126,36 
км/год)). Інтенсивні коливання у вертикальній площині потенційно могли привести до втрати 
стійкості руху автопоїзда і його перекидання.  

Розбіжність при цьому у визначенні критичної швидкості за математичною моделлю і 
результатами експерименту не перевищує 13%. 

Висновки. Проведеними експериментальними дослідженнями підтверджена адекватність 
розроблених математичних моделей для визначення показників стійкості руху  автопоїзда категорії 
М1. Максимальна розбіжність при визначенні бічних сил на керованій осі автомобіля не перевищила 
10,5%, на його задній осі – 7,3% і на осі причепа – 8,7% за навантаження на тягово-зчіпний пристрій в 
межах 500...2000 Н. Максимальна швидкість автопоїзда за навантаження на тягово-зчіпний пристрій 
в межах 500 Н склала  110 км/год (при цьому спостерігатися достатньо небезпечні горизонтальні та 
вертикальні коливання причепу). Критична швидкість прямолінійного руху за розрахунками на 
математичній моделі склала 35,1 м/с (126,36 км/год). Розбіжність при цьому у визначенні критичної 
швидкості за математичною моделлю і результатами експерименту не перевищує 13%. 
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Кузнецов Р.М., Стельмащук В.В., Козачук Л.С. Результаты экспериментальных исследований автопоезда 
категории М1. 

В статье приведены результаты экспериментальных исследований показателей устойчивости 
автопоезда категории М1. Целью экспериментальных исследований была проверка адекватности 
разработанных математических моделей, положенных в основу расчета показателей маневренности и 
устойчивости автопоездов категории М1.  

Проведенными экспериментальными исследованиями подтверждена адекватность разработанных 
математических моделей для определения показателей устойчивости движения автопоезда категории М1. 
Максимальное расхождение при определении боковых сил на осях автопоезда не превысила 10,5%, 
критической скорости движения - 13%. 

Ключевые слова: автопоезд категории М1, экспериментальные испытания, боковые силы, 
коэффициенты сопротивления уводу осей, критическая скорость движения. 
 
 

R. Kuznietsov, V. Stelmashchuk, L. Kozachuk. Results of experimental research of road train of M1 category. 
The article presents the results of experimental research of stability indicators of road train of M1 category. 

The aim of experimental research was to check the adequacy of the developed mathematical models, which used as 
the basis of calculation of maneuverability and stability of road trains of M1 category. To achieve this goal into a 
program of experimental studies were included such tests as «a turn motion», «motion around the circumference of 
different radiuses», «moose test», «a rectilinear motion». Experimental studies were carried out for the maximum 
loading of road train and with different loads on pull-coupling. 

The experimental research confirmed the adequacy of the developed mathematical models for the 
determination of the movement stability of road train of M1 category. The maximum difference in determining of the 
lateral forces on the axes of road train does not exceed more than 10.5% and of the critical velocity - 13%. 

Keywords: road train of M1 category, experimental research, lateral forces, drag coefficients of the axes lateral 
withdrawal, critical speed. 
 
 

АВТОРИ: 
КУЗНЄЦОВ Руслан Михайлович, кандидат технічних наук, доцент кафедри автомобілів і 

транспортних технологій, Луцький НТУ, e-mail: avto@lntu.edu.ua 
СТЕЛЬМАЩУК Валерій Віталійович, кандидат технічних наук, доцент кафедри автомобілів і 

транспортних технологій, Луцький НТУ, e-mail: cdp@lntu.edu.ua 
КОЗАЧУК Любомир Святославович, аспірант кафедри автомобілів і транспортних технологій, 

Луцький НТУ, e-mail: lubaxxa@yandex.ru 
 
 

AUTHORS: 
Ruslan KUZNIETSOV, PhD. in Engineering, Assoc. Professor of Motor Cars and Transport 

Technologies Department, Lutsk National Technical University, e-mail: avto@lntu.edu.ua 
Valeriy STELMASHCHUK, PhD. in Engineering, Assoc. Professor of Motor Cars and Transport 

Technologies Department, Lutsk National Technical University, e-mail: cdp@lntu.edu.ua 
Liubomir KOZACHUK, Postgraduate Student of Motor Cars and Transport Technologies 

Department, Lutsk National Technical University, e-mail: lubaxxa@yandex.ru 
 
 

Стаття надійшла в редакцію 13.09.2015р. 



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /CMYK
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages false
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages false
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages false
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<

    /BGR <>
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /CZE <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /ETI <>
    /FRA <>
    /GRE <>

    /HRV (Za stvaranje Adobe PDF dokumenata najpogodnijih za visokokvalitetni ispis prije tiskanja koristite ove postavke.  Stvoreni PDF dokumenti mogu se otvoriti Acrobat i Adobe Reader 5.0 i kasnijim verzijama.)
    /HUN <>
    /ITA <>
    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /LTH <>
    /LVI <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /POL <>
    /PTB <>
    /RUM <>
    /RUS <>
    /SKY <>
    /SLV <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /TUR <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
    /UKR <>
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


