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OcHoBHa i71es1 1aHO1 pOOOTH MOJIATAE B TOMY, 00 3BHUHY CUCTEMY «BOJii — aBTOMOOLIb —

8 . :
cepenosume» [B-A—C] Tpancdopmysaru B cuctemy [ A -C], 1e MaeThes Ha yBasi 3MiHa AKOCTI

aBTOMOOLIST Tak, 100 aBTOMOOLIH TEPETBOPUBCS HA «IPYXHIM iHTepdeicy (mpuitHATI

Mo3HaueHHs: Y — BOJINA, A — KOHCTpYKIliss aBToMoOL1s1, C — cepemoBuiie A®_ aBTOMOOLJIb,
KOHCTPYKIliI SIKOTO BpaxoBye repeBard (GyHKIii Boxis). TpaauiiiiHe MPOEKTyBaHHS
HalpsIMJIEHO Ha CTBOpPEeHHs aBTomMaTu3oBaHOi cuctemMu [A—C], ne Hemae moaunu [1]. Le
NpPUBEIO 10 TMOSBM MEXAaTPOHIKM — HAyKH, IO OMHUCY€E 3aKOHOMIPHOCTI (PyHKI[IOHYBaHHS
MEXaHIYHUX CHUCTEM, IO 3HAXOAATHCS ITiJ] YIIPABIIHHIM MiKPOIIPOIIECOPHUX 3ac0o0iB [2].

B Toif ke wac iHTepec mpeacTaBise TOW (haKT, MO MPIOPUTETHY POJL B 3a0e3MEUCHHI
0e3MeKn JIOpOKHBOTO pyXy TIpa€ came KOHCTpyKUis aBromoOuis [3]. YV TakoMy pakypci
BJIOCKOHAJICHHS KOHCTPYKIIi1 aBTOMOO1JIS ITpH MpoeKTyBaHHI Big cucremu [B—A—C] 1o cucremu
[A—C] BupaxaeTsCsi B 3MEHIICHHI YaCTKU NMPUCYTHOCTI JIOAMHU B cuctemi. OTxe, 301IbIIeHHS
CTYIIEHS aBTOMAaTH3allil, CyJs4u 3 yChOIro, HE BIUIMBAE Ha 0€3MEKy JOPOKHBOTO PyXYy.

3acToCyBaHHS MEXAaTPOHHUX CHCTEM ICTOTHO 3MEHIIYE TSDKKICTh HACHIJKIB 3aBISKU
3aro0iraHHI0 TIOMWJIKAM YIpPaBIiHHS (akTHBHA Oe3leka KOHCTPYKII) 1 3HMKEHHIO TSKKOCTI
HacniakiB JITII (macuBHa O6e3neka KOHCTPYKIIi), ajle He BIUIMBAE Ha iX KUIbKicTh. He nuBmisiunch
Ha pI3HUHM piBeHBb aBTOMOOITI3amii 1 pi3HI YMOBH ekcrutyaTanii, kiapkicts [ TTI, BigHEeceHy m0
KUTBKOCTI aBTOMOO1ITIB, B PI3HUX KpaiHax BiApi3HA€ThCS HE Habararto [3]:

CIIA —1,34, 3axigna €spona — 0,90, Pocis — 1,11, Ykpaina — 0,8.

HoBwmii nuisx B pillleHHI MATaHHS MOCWICHHS OE3MEKH 3 IMOTJSAY aBTOPIB JaHOI poOOTH
MoJIiTa€ B MIAXOJI 10 PIMICHHsS I[LOTO TMUTAaHHS HAa METOAOJOTIYHOMY pIBHI - 3iCTaBICHHS
Mojiesniel Tumy (BoAii/moanHa) i (aBTOMOOLIb).
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Основна ідея даної роботи полягає в тому, щоб звичну систему «водій – автомобіль – середовище» [В–А–С] трансформувати в систему [
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-С], де мається на увазі зміна якості автомобіля так, щоб автомобіль перетворився на «дружній інтерфейс» (прийняті позначення: У – водій, А – конструкція автомобіля, С – середовище – автомобіль, конструкція якого враховує переваги функції водія). Традиційне проектування напрямлено на створення автоматизованої системи [А–С], де немає людини [1]. Це привело до появи мехатроніки – науки, що описує закономірності функціонування механічних систем, що знаходяться під управлінням мікропроцесорних засобів [2].

В той же час інтерес представляє той факт, що пріоритетну роль в забезпеченні безпеки дорожнього руху грає саме конструкція автомобіля [3]. У такому ракурсі вдосконалення конструкції автомобіля при проектуванні від системи [В–А–С] до системи [А–С] виражається в зменшенні частки присутності людини в системі. Отже, збільшення ступеня автоматизації, судячи з усього, не впливає на безпеку дорожнього руху.


Застосування мехатронних систем істотно зменшує тяжкість наслідків завдяки запобіганню помилкам управління (активна безпека конструкції) і зниженню тяжкості наслідків ДТП (пасивна безпека конструкції), але не впливає на їх кількість. Не дивлячись на різний рівень автомобілізації і різні умови експлуатації, кількість ДТП, віднесену до кількості автомобілів, в різних країнах відрізняється не набагато [3]:


США –1,34, Західна Європа – 0,90, Росія – 1,11, Україна – 0,8.

Новий шлях в рішенні питання посилення безпеки з погляду авторів даної роботи полягає в підході до рішення цього питання на методологічному рівні - зіставлення моделей типу (водій/людина) і (автомобіль).

1. Гащук П.Н. Энергопреобразующие системы автомобиля. Идентификация и анализ. – Монография. – Харьков, 1998. – 270 с.


2. Исии Т., Симояма И., Иноуэ Х. (1988). Мехатроника. – Москва: Мир. – 318 с.


3. Нефедьев Я.Н. О роли конструкции автотранспортных средств в обеспечении безопасности дорожного движения// Матеріали науково-практичної конференції «Перспективные направления развития конструкции автомобилей». – Харків, ХНАДУ,  25-27 жовтня 2001. – С. 9–12.


_1334580233.unknown



_1334580235.unknown



