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причому розраховані сили для повної системи трохи перевищують суму відповідних 

величин окремих компонентів. 
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При проєктуванні нових механічних систем виникає необхідність проведення 

структурного та кінематичного аналізу механізмів [1-4], що надходять до їх складу. Для 

визначення кінематичних параметрів механізму з двома ведучими ланками (рис. 1 ) 

необхідно спочатку умовно зупинити ланку 2 та дослідити вплив руху кривошипу 1 на рух 

 
Рисунок 1 – Механічна система з подвійною рухомістю по відношенню до корпуса 
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веденої ланки 6, а потім повторити аналіз при умові зупиненої ланки 1 для того, щоб 

розрахувати кінематичні параметри веденої ланки, які викликані рухом кривошипу 2 

Механізм відноситься до складного механізму третього класу, формула будови якого 

наведена на рис. 2. Для того, щоб встановити вплив руху ведучої ланки 1 на кінематичні 

параметри ведених ланок механізму вважаємо іншу ланку 2 нерухомою.  

 
 

Рисунок 2 – Формула будови 

 

Досліджуємо механізм в послідовності, яка обумовлена іншою можливою ведучою 

ланкою, що надходить до складу групи третього класу. Якщо за початковий механізм 

обрати сукупність ланок 2, 5 – формула будови всього механізму наведена на рис. 3. 

 
 

Рисунок 3 – Формула будови 

 

Якщо ведучою ланкою умовно обрати ланку 6 зміни в формулі будови 

спостерігаються серед тих ланок, що утворюють структурну групу, яка безпосередньо 

приєднана до іншого умовного початкового механізму (рис.4). 

 
 

Рисунок 4 – Формула будови 

 

Для обох випадків умовно інших ведучих ланок механізм стає механізмом з 

послідовним приєднанням структурних груп ланок другого класу, тобто набуває вигляду 

механізму другого класу, в якому рух умовно ведучої ланки 5 (рис.3) або ланки 6 (рис. 4) є 

невизначеними, а веденої ланки 1 – задається. Розв’язати задачу визначення кінематичних 

параметрів всіх ланок механізму зі ступенем вільності одиниця можна за умов заданих 

параметрів руху однієї його ланки (необов’язково ведучої), якщо урахувати те, що рух 

ланок в будь-якому механізмі є взаємопов’язаним.  

Для визначення впливу руху ланки 2 на кінематичні параметри веденої ланки 6 вважаємо 

ланку 1 умовно нерухомою. Для випадку інших можливих початкових механізмів маємо 

формули будов, що наведені на рис. 5 та рис. 6. 

 
 

Рисунок 5 – Формула будови 

 

 
 

Рисунок 6 – Формула будови 
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Висновки. Результати структурного дослідження механічної системи третього 

класу з подвійною рухомістю по відношенню до корпуса дозволяють стверджувати про те, 

що дослідження такої системи необхідно виконувати в два етапи: спочатку дослідження 

проводимо за умови умовної зупинки однієї з ведучих ланок, а потім дослідження 

повторюємо для випадку умовної зупинки другої ведучої ланки. Незалежно від того, яку 

іншу умовно ведучу ланку для такої послідовності аналізу обираємо, при подальшому 

дослідженні механічної системи третього класу маємо справу з послідовністю дій, що 

обумовлюється аналізом механічних систем другого класу, для яких задача проведення 

кінематичного дослідження є статично визначеною. 
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У сучасних умовах зростаючої інтенсивності трафіку на автомобільних дорогах 

проблема забезпечення безпеки дорожнього руху набуває особливої актуальності. За 

статистичними даними, значна частина дорожньо-транспортних пригод спричинена 

втомою водіїв, яка проявляється у зниженні концентрації уваги, сповільненні швидкості 

реакцій та зростанні ймовірності допущення помилок у складних ситуаціях [1]. З 

ергономічної точки зору, втома є результатом невідповідності між психофізіологічними 

можливостями людини та умовами її діяльності. Тривале перебування в статичній позі, 

монотонність дорожнього середовища, інтенсивне сенсорне навантаження, а також 

несприятливі фактори виробничого середовища (шум, вібрація, мікроклімат) посилюють 

прояви перевтоми. Це зумовлює необхідність розробки та впровадження ергономічно 

обґрунтованих систем контролю втоми водія, які дозволять своєчасно виявляти критичні 

зміни у стані людини та забезпечувати превентивні заходи для підвищення безпеки 

дорожнього руху [2, 3].  

Згідно з офіційними даними, у період від 2011 до 2015 років [4] сонливе водіння 

фігурувало приблизно у 2,3–2,5 % усіх дорожньо-транспортних пригод на національному 

рівні, що призвели до летальних випадків на дорогах США. У 2015 році 2,3 % усіх 


