
104 
 

УДК 621.9 
ПОДВЕСКА АВТОМОБИЛЯ-САМОСВАЛА 6×6 

ПОЛНОЙ МАССОЙ 45 т 
 

Е.В. КРИВАШЕЕВ 
Научный руководитель В.П. ТАРАСИК, д-р техн. наук, проф. 
ГУ ВПО «БЕЛОРУССКО-РОССИЙСКИЙ УНИВЕРСИТЕТ» 

 
Виброзащите человека уделяется особое внимание. Колебания авто-

мобиля оказывают неблагоприятные воздействия на организм человека, 
вызывая функциональные расстройства ряда внутренних органов, отра-
жающихся на его здоровье. 

В результате работы были рассмотрены следующие варианты подве-
сок (рис.1). 

Рис. 1. Основные схемы подвесок: 1 – рессора; 2 – пневмобаллон; 3 – гид-
ропневмоцилиндр 

Рессорная подвеска имеет следующие достоинства: малая стоимость, 
простота изготовления и обслуживания, равенство нормальных реакций 
колес связанных рессорой. Недостатки: невозможность регулирования же-
сткости подвески, наличие межлистового трения, что негативно сказывает-
ся на долговечности подвески.  

Пневматическая подвеска. Достоинством данной подвески является 
возможность регулирования жесткости, надежность, подвеска не требует 
ремонта и обслуживания долгое  время. Недостатки: для автомобиля с 
большой полной массой необходимо использовать большое количество 
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From the point of view of road quality maintenance, the strategic purpose 

for the enterprises of the road branch is to raise work efficiency, to become 
competitive in the market of road-building works and to keep workplaces. 

Increase of competitiveness of the road-building enterprises can be based 
on the use of competitive advantages, the most important of which are resource 
factors (resource and energy savings), technology factors and innovative man-
agement. 

For a quantitative estimation of competitiveness of the road enterprises we 
shall apply an integrated index of competitiveness of the enterprise in the market 
of road-operational services. 

The calculation of an afore-mentioned integrated index is carried out on the 
basis of the method, offered by Doctor of Economics, Professor Aleksandrovich. 
The professor believes that the openness of the economy, innovative technology, 
labour and management are the basic aggregated factors. 

In the case of road-operational organizations we suggest to consider the re-
sults of the annual research held by the Republican unitary Enterprise «Beldor-
centr», and, except four aggregated factors offered by Professor Aleksandrovich, 
we offer to apply the aggregated factor of conformity of the measured road pa-
rameters to the requirements of the technical normative documents as the fifth 
aggregated factor. 

The results of the activity of the Republican unitary Enterprise «Mogile-
vavtodor» and the results of «Beldorcentr» research for 2008 for the network of 
highways, maintained by the enterprise, have been analysed during carrying-out 
of the work. According to these data, the parameters of the organization under 
five aggregated factors have been calculated and the integrated index of «Mogi-
levavtodor» competitiveness has been determined. 

Thus, the given index allows us to estimate how effectively the enterprise 
solves the problem of competitiveness in the market of road-building works, 
preservation of jobs and creation of qualitative working conditions. The rating  
system of the assessment of road maintenance organizations performance is 
based on the calculation of the index. 
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Различного рода финансовые неурядицы привели не только к падению 

объемов доходов и числа сделок на белорусском рынке лизинга, но и к его 
структурному изменению. Суть проблемы заключается в том, что около 80 
процентом лизинговых компаниях за год так и  не удалось заключить ни 
одного нового контракта, а их бизнес поддерживался лишь за счет выплат 
по заключенным ранее договорам, что указывало на серьезные изменения, 
происходящие в данном секторе. Ситуация усложняется и увеличиваю-
щимся объемом просроченной задолженности по платежам лизингополу-
чателей перед лизингодателями, которая колеблется на уровне 3–5 %. С по-
хожими проблемами столкнулись и наши соседи. Например, в России по 
итогам минувшего года число лизинговых сделок сократилось на 70 %, в 
Украине – на 40 %, а лизингодатели стран Западной Европы потеряли при-
мерно треть своих предыдущих объемов. Стоит отметить, что положение  в 
докризисном 2008 году в Беларуси было значительно стабильнее, несмотря 
на отставание по валовым показателям. Так, отношение объема нового 
бизнеса к ВВП составляло 1,9 %, что даже несколько опережало среднеев-
ропейский уровень (1,7 %) и почти достигало отметки развитых стран 
(около 2 %). Однако за прошлый год по некоторым направлениям в лизинге 
наблюдались  довольно высокие показатели – это лизинг офисной недви-
жимости и с/х техники, а также лизинг легковых и коммерческих автомо-
билей, где успех последних связан с оглаской планов по созданию Тамо-
женного союза России, Беларуси и Казахстана, а также с возможными из-
менения в политике ввозных пошлин. В итоге рынок столкнулся с кратко-
временной вспышкой спроса, которая после новогодних праздников сошла 
до нулевого показателя. А вот сегменты автотранспортной и строительной 
техники оказались в откровенных аутсайдерах. И в заключение хотелось 
бы отметить, что для того, чтобы решить данные проблемы, владельцам 
лизинговых компаний нужно более тщательно отбирать своих потенциаль-
ных клиентов, проверять финансовую состоятельность и платежеспособ-
ность, дабы предотвратить рост просроченной задолженности, ужесточить 
условия сделок: увеличился размер минимального аванса, сократились 
сроки договоров с 5–7 лет до 2–3, повысить требования к минимальному 
сроку деятельности предприятия. Специалисты надеются на то, что, благо-
даря этим подходам, ситуацию удастся стабилизировать, и при позитивном 
развитии экономики достигнуть докризисного уровня к 2012–2013 гг. 
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пневмобаллонов для восприятия нагрузки, что усложняет конструкцию 
подвески и увеличивает ее габариты. 

Гидропневматическая подвеска применяется на автомобилях данного 
класса. Она имеет малые габариты в связи с совмещением упругого и дис-
сипативного элементов в одном корпусе. Также она обладает высокой на-
грузочной способностью. К недостаткам данной подвески можно отнести 
следующее: отклонять от вертикальной оси гидропневмоцилиндр можно на 
угол не более 30 град, так как может произойти смешивание рабочих жид-
кости и газа, что приведет к выходу из строя гидропневмоцилиндра; слож-
ность изготовления; высокая стоимость; необходимость в дозарядке и пе-
резарядке. Так же требуется наличие квалифицированных специалистов и 
специального оборудования для обслуживания. 

Комбинированная подвеска состоит из рессоры, работающей совмест-
но с пневмоцилиндром. Данная подвеска имеет плюсы рессорной и пнев-
матической подвески, а также частично устраняет недостатки обеих схем. 
А главное есть возможность регулирования жесткости подвески путем из-
менения давления в пневмобаллонах. Данный тип подвески решено при-
нять для разработки. 

Чертеж разработанной подвески представлен на рис. 2. 

Рис. 2. Подвеска автомобиля 
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Применение пневмобаллонов совместно с рессорами позволяет повы-
сить потребительские качества автомобиля. Появляется возможность регу-
лирования подвески без снижения долговечности, ремонтопригодности, а 
также без повышения стоимости изготовления и обслуживания.  

Конструкция данной подвески может быть в последующем усовер-
шенствована путем уменьшения массы основных деталей за счет примене-
ния новых материалов и оптимизации их формы и размеров. А также пу-
тем снижения межлистового трения в рессоре в связи с применением спе-
циальных материалов, а также использованием малолистовых или одно-
листовых рессор. 

Анализируя полученные характеристики вибронагруженности челове-
ка, для автомобилей с регулируемой подвеской и без регулирования под-
вески, которые приведенные на рис. 3, можно сделать вывод, что примене-
ние комбинированной регулируемой подвески позволило существенно 
улучшить условия работы человека, особенно существенны улучшения 
вибронагруженности человека при анализе порожнего автомобиля. 
Сплошной линией показаны характеристики для груженого автомобиля, 
штриховой – для порожнего автомобиля. 

а) нерегулируемая подвеска 

 
б) регулируемая подвеска 
Рис. 3. Характеристики вибронагруженности человека: 1 – порожний авто-

мобиль; 2 – груженый автомобиль   
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Большинство строительных и дорожных машин имеют мощный дви-

гатель с высоким расходом топлива и гидросистему, потребляющую иногда 
всю мощность двигателя. 

Оптимизация работы двигателя с точки зрения минимизации расхода 
топлива проводится уже много лет и достигает своего предела при задан-
ном уровне развития техники. Работа гидросистемы машины с точки зре-
ния минимизации расхода топлива еще не закончена.  

Источником экономии энергии при работе гидросистемы является ис-
пользование энергии жидкости, находящейся под давлением от весовых 
нагрузок рабочего оборудования и материала, разрабатываемого им. Для 
одноковшового фронтального погрузчика это поршневая полость гидроци-
линдров стрелы. При опускании стрелы жидкость находящаяся в поршне-
вой полости направляется через распределитель на слив. Во избежание па-
дения оборудования в этой гидролинии устанавливаются дополнительные 
сопротивления: дросселя с обратным клапаном. Иногда для преодоления 
этого сопротивления необходимо создавать дополнительное давление в 
штоковой полости гидроцилиндров стрелы. 

Авторами предложена энергосберегающая гидросистема погрузчика, в 
которой установлен дополнительный распределитель с электромагнитным 
распределителем, управляемый контроллером от датчиков загрузки двига-
теля и датчика заполнения топлива, а также блок гидроаккумуляторов, 
предназначенный для компенсации разницы объемов штоковых и поршне-
вых полостей гидроцилиндров стрелы. 

Включение распределителя в одно из положений обеспечивает на-
правление жидкости через соответствующий редукционный клапан или на 
очистку рабочей жидкости, если она загрязнена, или на «подкрутку» двига-
теля. 

Использование такой гидросистемы обеспечивает снижение износа 
элементов гидросистемы и снижение объемов потерь, а также уменьшение 
загрузки двигателя внутреннего сгорания и снижение расхода топлива. 
  


