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Рис.2 - Модель автобуса на базі кузова ТУР А407 

 
Відповідно до цього, на базі кузова ТУР А407, було також опрацьовано дві моделі 

автобусів – у малому (для міських перевезень на 22 сидіння, повною масою до 5,6-6 т) та 
середньому (для місцевого/міжміського сполучення на 33-35 сидінь, повною масою до 8,4 т) 
класах, що базуються (за бажанням замовника) на 4-х моделях шасі (окрім Mercedes-Benz та 
IVECO також виробників з Бразилії та Індії). 
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The problems of the car framework vibration and strength under dynamic excitation are 

discussed. For the semi-active suspension it dynamical mechanical properties are established. 
Some methods of parametric optimization are applied to minimize the vibration levels.  
 

Однією з важливих проблем проектування сучасних транспортних засобів, зокрема 
колісних  машин є амортизація кузова  при збереженні оптимальних техніко-економічних 
показників, а саме таких, як функціональність, комфортність, економічність, енерго- та 
матеріаломісткість, експлуатаційні витрати, витрати на ремонт та інше. Первинною задачею 
в цьому напрямку є необхідність удосконалення аналітичного методу розрахунку дії 
динамічних навантажень з метою наближення теоретичних результатів до 
експериментальних даних та досягнення раціонального і ефективного проектування систем 
амортизації.  
 Напів-активні схеми амортизації використовують контроль, щоб скорегувати настройку 
пристрою з урахуванням фактичної структури вібрації. Як це характерно для структурного 
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контролю, існує безліч типів пристроїв і законів управління, деякі з них більш реалістичні, ніж 
інші різного ступеня складності.  Значну кількість практичних реалізацій напів-активних ДГК 
можна знайти в літературі, деякі з яких описані в [1-6]. Широкий опис алгоритмів керування, 
що може бути використаний для керування цими пристроями, можна знайти в [1], які у свою 
чергу поділяються на дві групи. Одні з них базуються на основі стратегій, які постійно 
змінюють у динамічному режимі параметри ДГК, а інший - на ON / OFF стратегії контролю. 
Останній варіант, хоча і не вражається таким ефективним як перший, як правило, призводить 
до алгоритмів, які є простіші, більш реалістичні і простіше для реалізації. В [7-12] 
запропоновано адаптивний метод розрахунку складних конструкцій.  
 Розглянемо схему на рис 1 як схему підвіски автомобіля, де 1m  – непідресорена маса, 2m  
– маса автомобіля, Am  – маса пасажирів (чутливий елемент).  

 
Рис.1. Модель конструкції  з чутливим елементом  та ДГК  

 
Розглянемо оптимізацію цієї моделі при різних параметрах елементів  К1  і  К2 

Розглянемо спочатку лінійний випадок в’язкого тертя.    
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Розглянемо цю систему рівнянь при параметрах: 
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Розглянемо оптимізацію коливань основної маси автомобіля при зміні демпфування 
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Рис. 3 Оптимізація коливань основної маси автомобіля при зміні демпфування у підвісці: (а) –

імпульсне навантаження; (б) – в частотній області 
 

Тут демпфування досить значне. Практично цей же результат отримується і у 
пасивній підвісці за допомогою збільшення демпфування. Проте це збільшення негативно 
впливає на захист від ударів (рис. 3).  

Розглянуто властивості напівактивної підвіски, оптимальної по гасінню ударів та 
вібрації. Можна помітити, що оптимальна протиударна підвіска має менші демп-фуючі 
властивості, ніж підвіска оптимальна по вібрації у деякому діапазоні (рис. 3).  
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