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Исследуя тенденции развития современного автомобилестроения, можно увидеть, что 
производители постоянно повышают уровень контроля параметров движения колес-
ных транспортных средств, чтобы добиться максимальной устойчивости и управляемо-
сти автомобилей. В настоящее время на автомобильном рынке по-прежнему значи-
тельная доля принадлежит бюджетным передне- и заднеприводным моделям, транс-
миссии которых не обеспечивают возможность перераспределения крутящих моментов 
между колесами. Изменение моментов в данном случае может происходить только пу-
тем подтормаживания отдельных колес. Целью работы является создание методов по-
вышения устойчивости и управляемости двухосных заднеприводных автомобилей. 
Предложен алгоритм работы системы динамической стабилизации заднеприводных 
двухосных автомобилей за счет подтормаживания колес и корректирующего измене-
ния углов поворота управляемых колес (подруливания), обеспечивающий повышение 
курсовой и траекторной устойчивости автомобиля. Методами имитационного модели-
рования установлено, что наиболее эффективными являются алгоритмы стабилизации, 
применяемые в комбинации «снижение потребляемой мощности двигателя + создание 
стабилизирующего момента за счет перераспределения крутящих моментов на различ-
ных колесах + подруливание». Они обеспечивают повышение эффективности стабили-
зации автомобиля на 20…90 %. 
Ключевые слова: колесная машина, активная безопасность, математическая модель, 
имитационное моделирование, устойчивость, управляемость. 

Examining the trends in the automotive industry, one can see that car manufacturers are 
constantly improving the level of control over the parameters of motion of wheeled vehicles 

——————— 
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to achieve maximum stability and controllability of the car.  Currently, budget front- and 
rear-wheel drive models still represent the lion’s share of the automotive market. Their 
transmissions do not provide the possibility of torque re-distribution between the wheels. In 
this case, the torque can be changed only through partial braking of individual wheels.  The 
purpose of this work is to develop methods to increase stability and controllability of two-
axle rear-wheel drive vehicles. The author proposes an algorithm of work of the dynamic 
stabilization system for rear-wheel drive two-axle vehicles through partial braking of the 
wheels and corrective changing of the rotation angle of the steering wheels (corrective steer-
ing). This improves the longitudinal and trajectory stability of the vehicle.  Using the simu-
lation modelling methods, it has been established that the most efficient are the algorithms 
that are used in the following combination: engine input power reduction + creation of a 
stabilizing moment through re-distribution of torque on individual wheels + corrective 
steering. Such algorithms make vehicle stabilization more efficient by 20…90%. 
Keywords: wheeled vehicle, active safety, control algorithm, mathematical model, simula-
tion modeling, stability, controllability. 

Управляемость и устойчивость — важнейшие 
эксплуатационные свойства автомобиля и со-
ставляющие активной безопасности его движе-
ния. Оценке этих свойств придается большое 
значение. Как известно, системы активной без-
опасности автомобиля предназначены для 
предотвращения аварийной ситуации. Приме-
нение этих систем позволяет в различных кри-
тических ситуациях сохранить контроль над 
автомобилем, т. е. сохранить его курсовую 
устойчивость и управляемость.  

Система динамической стабилизации (СДС) 
позволяет удерживать автомобиль в пределах 
заданной водителем траектории при различных 
режимах движения (разгон, торможение, дви-
жение по прямой и в поворотах, свободное ка-
чение). 

В настоящее время за рубежом большое 
внимание уделяется вопросам создания систем 
активной безопасности автомобиля, обеспечи-
вающих повышение его устойчивости и управ-
ляемости. Исследования ведутся по двум 
направлениям.  

Во-первых, создаются СДС, принцип дей-
ствия которых основан на изменении крутящих 
моментов, подводимых к ведущим колесам. Все 
более актуальным и целесообразным становит-
ся использование различных систем полного 
привода. Благодаря распределению тягового 
усилия на все колеса весь вес автомобиля мож-
но использовать в качестве сцепного, что по-
ложительно сказывается на динамических ка-
чествах и проходимости автомобиля, а также 
позволяет реализовать алгоритмы управления, 
улучшающие его управляемость и курсовую 
устойчивость. Разработке этих методов посвя-
щены, например, работы [1, 2].  

Однако на автомобильном рынке по-
прежнему львиную долю занимают бюджетные 

передне- и заднеприводные модели, трансмис-
сии которых не обеспечивают возможность пе-
рераспределения крутящих моментов между 
колесами. Изменение моментов в данном слу-
чае происходит только за счет подтормажива-
ния отдельных колес. 

Срабатывает СДС в опасных ситуациях, ко-
гда возможна или уже произошла потеря 
управляемости автомобилем. Путем подторма-
живания отдельных колес система стабилизи-
рует движение. Она вступает в работу, когда на 
большой скорости при криволинейном движе-
нии передние колеса сносит с заданной траек-
тории в направлении действия сил инерции, 
т. е. по радиусу большему, чем радиус поворота. 
Система динамической стабилизации в этом 
случае подтормаживает заднее колесо, идущее 
по внутреннему радиусу поворота, придавая 
автомобилю бóльшую поворачиваемость и 
направляя его в поворот. Одновременно с под-
тормаживанием колес СДС снижает обороты 
двигателя. Если при прохождении поворота 
происходит занос задней части автомобиля, СДС 
активизирует тормоз переднего колеса, переме-
щающегося по наружному радиусу поворота. 
Таким образом появляется момент противо-
вращения, исключающий боковой занос. 

Во-вторых, повышение устойчивости и 
управляемости обеспечивают за счет введения 
автоматического корректирующего изменения 
угла поворота управляемых колес (подрулива-
ния) [3–5].  

Возможно комбинированное управление на 
основе указанных подходов [6].  

Однако, описывая принцип работы СДС, ав-
торы не раскрывают информацию о методах 
вычисления величин стабилизирующих момен-
тов, что, несомненно, составляет коммерческую 
тайну производителей. 
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Целью работы является создание методов 
повышения устойчивости и управляемости 
двухосных заднеприводных автомобилей. 

 
Математическая модель трансмиссии задне-
приводного двухосного автомобиля. Рассмот-
рим схему трансмиссии автомобиля 42 с зад-
ней ведущей осью (рис. 1). 

Работа трансмиссии, схема которой изобра-
жена на рис. 1, описывается следующей систе-
мой уравнений: 
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где кJ  — момент инерции колеса;  кi  — угло-
вое ускорение вращения i-го колеса; iM  — мо-
мент сопротивления на i-м колесе; 24M  — кру-
тящий момент, приведенный к заднему валу 
трансмиссии; дJ  — момент инерции двигателя; 
 дв  — угловое ускорение вращения вала двига-
теля; двM  — крутящий момент, развиваемый 
двигателем; iКП — передаточное отношение ко-
робки передач; iГП — передаточное отношение 
главной передачи задней оси; hдр = 0…1 — ко-

эффициент, характеризующий положение пе-
дали дросселя (органа управления подачей топ-
лива). 

Момент сопротивления на i-м колесе  
  т к ,i i ixM M R r  (2) 
где тiM  — тормозной момент на i-м колесе; 

ixR  — проекция силы взаимодействия i-го ко-
леса с опорным основанием на направление 
плоскости колеса; кr  — расстояние от оси коле-
са до опорной поверхности. 

 
Алгоритм работы системы динамической ста-
билизации путем подтормаживания отдель-
ных колес для  заднеприводных автомобилей 
42. На автомобилях, трансмиссия которых не 
оснащена системами перераспределения кру-
тящего момента, стабилизирующий момент 
можно создавать только подтормаживанием 
отдельных колес. Для заднеприводных двух-
осных автомобилей, как показано в работе [7], 
максимальная устойчивость движения обеспе-
чивается при торможении только колесами 
задней оси. 

В качестве параметра, характеризующего 
степень поворачиваемости колесной машины 
(КМ), предлагается использовать угол    
   т ф 0  между теоретическим Vт  и факти-
ческим Vф  векторами линейных скоростей 
центра масс (рис. 2). 

Для обеспечения работы СДС необходимо 
определять текущую скорость автомобиля. Со-
ставляющие этой скорости вычисляют путем 
интегрирования производных /xdV dt  и 

/ ,ydV dt  которые определяются следующим 
образом: 

 
 

 

;

,

x
x z y

y
y z x

dV a V
dt

dV
a V

dt

 

где Vx, Vy — проекции вектора скорости центра 
масс автомобиля на оси подвижной системы 
координат; ax, ay — линейные ускорения центра 
масс машины в проекции на оси X и Y; z — 
угловая скорость машины относительно верти-
кальной оси, проходящей через центр масс ав-
томобиля. 

После этого находят tg ф — текущее (фак-
тическое) значение тангенса угла между векто-
ром скорости и продольной осью автомобиля 
(см. рис. 2), а также tg т — теоретическое зна-
чение тангенса этого угла. Курсовая устой-
чивость автомобиля обеспечивается при ра-

 
Рис. 1. Схема трансмиссии автомобиля  

с задней ведущей осью: 
1 — передняя ось; 2 — задняя ось; к1…к4 — колеса;  

КП — коробка передач; ДВС — двигатель внутреннего 
сгорания; Д — симметричный неуправляемый  

межколесный дифференциал 
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венстве этих углов, а следовательно, и их тан-
генсов. 

Значения tg ф и tg т вычисляют по форму-
лам 

  фtg ;y

x

V
V

 

   т 1cptg tg ,L a
L

 

где L — длина базы автомобиля; a — расстоя-
ние от центра масс автомобиля до передней 
оси; 1ср — средний угол поворота передних 
(левого и правого) управляемых колес. 

Прямолинейное движение. Условием прямо-
линейного движения будем считать  

   1cp 3 . (3) 
При этом, если  

      т ф 3 ,  (4) 
стабилизирующего подтормаживания колес не 
требуется. 

Если условие (3) выполняется, а условие (4) 
не выполняется (рис. 3), то: 

• происходит автоматическое снижение по-
требляемой мощности силовой установки [8]; 

• на одно из колес задней ведущей оси пода-
ется тормозной момент, рассчитанный по при-
веденной далее методике. При этом, если  > 0, 
подтормаживается правое колесо задней оси,  
а если  < 0 — левое колесо. 

Криволинейное движение. Если условие (3) 
не выполняется, будем считать движение кри-
волинейным. При этом, если выполняется 
условие (4), стабилизирующего подтормажива-
ния не требуется. 

 
Рис. 2. Угол  отклонения вектора скорости  

от продольной оси автомобиля: 
Мвозм — внешний возмущающий момент; Мд.с — момент 

динамической стабилизации  
 

 
Рис. 3. Прямолинейное движение в случае  

возникновения заноса: 
1 — заданный курс; 2 — непреднамеренный курс 

 
Рис. 4. Криволинейное движение в случае  

возникновения заноса передней (а) и задней (б) осей: 
1 — заданный курс; 2 — непреднамеренный курс 
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Если    т ф 1cpsign( )sign( ) 0,  то диагно-
стируется наступление заноса передней оси 
(рис. 4, а). В этом случае: 

1) происходит автоматическое снижение по-
требляемой мощности силовой установки [8]; 

2) к внутреннему заднему (по отношению к 
направлению поворота) колесу подводится мо-
мент торможения, рассчитанный по приведен-
ной далее методике. 

Если    т ф 1cpsign( )sign( ) 0,  то диагно-
стируется наступление заноса задней оси 
(рис. 4, б). В этом случае: 

1) происходит автоматическое снижение по-
требляемой мощности силовой установки [8]; 

2) к внешнему заднему (по отношению  
к направлению поворота) колесу подводится 
момент торможения, рассчитанный по приве-
денной далее методике. 

 
Определение степени использования макси-
мального тормозного момента. Как известно 
[8], требования к перераспределению крутящих 
моментов на колесах автомобиля в целях по-
вышения устойчивости и управляемости про-
тиворечивы и зависят от условий, в которых 
находится колесный движитель. Например, при 
прямолинейном движении со значительной 
нагрузкой (по бездорожью, с нагрузкой на крю-
ке, на подъем) предпочтительной является бло-
кированная трансмиссия. В случае же движе-
ния по криволинейной траектории частота 
вращения каждого колеса должна определяться 
кривизной траектории, по которой оно пере-
мещается. Одновременно желательно учесть 
перераспределение нормальных нагрузок меж-
ду колесами, что при выполнении маневра еще 
более значимо, чем при прямолинейном раз-
гоне, особенно если движение осуществляется  
с высокими скоростями. Для практической реа-
лизации перечисленных алгоритмов необходи-
мо знать зависимости радиуса качения колеса 
или коэффициента сопротивления качению от 
вертикальной нагрузки, давления воздуха  
в шинах, степени износа протектора, типа 
опорного основания, что затруднительно в из-
меняющихся внешних условиях движения. 
Наличие такого количества неопределенностей 
затрудняет построение регуляторов, работа ко-
торых основана на четких алгоритмах. 

Вместе с тем в последнее время широкое 
применение находят нечеткие модели и алго-
ритмы управления [9].  

Известно, что нечеткое управление основа-
но не столько на использовании аналитиче-
ских или теоретических моделей, сколько на 

практическом применении знаний квалифи-
цированных специалистов. Эти знания пред-
ставленны в форме лингвистических баз пра-
вил. Нечеткое управление эффективно в слу-
чаях недетерминированности параметров 
объектов, когда существует определенный 
опыт экспертов по управлению и настройке 
автоматизированной системы регулирования. 
Теория нечеткой логики позволяет использо-
вать знания специалистов (экспертов) для 
улучшения процессов управления и оказания 
помощи по настройке типовых регуляторов. 
Из вышесказанного следует, что задача созда-
ния метода адаптации регулятора, реализую-
щего опыт экспертов, становится актуальной.  

Настройка регулятора осуществляется в не-
сколько этапов [10].  

Процедура фаззификации. Введем две вход-
ные X1, X2 и одну выходящую Y лингвистиче-
ские переменные: 

Х1 — модуль разности углов направлений 
теоретического и фактического векторов ско-
ростей    т ф ;  

Х2 — модуль скорости изменения разности 
углов направлений теоретического и фактиче-
ского векторов скоростей  ;  

Y1 — степень sBi использования максималь-
ного тормозного момента. 

Введем следующие термы для всех лингви-
стических переменных: «высокий уровень» 
(ВУ); «средний уровень» (СУ); «низкий уро-
вень» (НУ). 

Для завершения процедуры фаззификации 
построим функции принадлежности для каждой 
лингвистической переменной (рис. 5). Процеду-
ра определения значений функций принадлеж-
ности подробно описана в работе [10]. 

Правила и механизм нечеткого логического 
вывода. Следующий этап — разработка нечет-
ких правил. Большинство нечетких систем ис-
пользуют продукционные правила, связыва-
ющие лингвистические переменные [10]. Сово-
купность таких правил описывает стратегию 
принятия решения, применяемую в данной за-
даче. 

Типичное продукционное правило состоит 
из антецедента (часть ЕСЛИ…) и консеквента 
(часть ТО…). Антецедент может содержать бо-
лее одной посылки. В этом случае посылки объ-
единяются посредством логических связок И 
либо ИЛИ. Будем использовать при построении 
правил только связку И. 

При вычислении значения выходной пере-
менной будем использовать нечеткий логи-
ческий вывод Мамдани [10]. Эта процедура 
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включает два этапа: обобщение и заключе- 
ние. 

Пример нечеткого правила выглядит следу-
ющим образом: 
ЕСЛИ Х1 = «высокий уровень» И Х2  = «низкий 

уровень», ТО Y = «высокий уровень». 
Полный набор нечетких правил приведен в 

таблице. 
В результате логического вывода по j-му 

правилу получаем нечеткое значение выходной 
переменной Yj: 
    1 2( ) min[ ( ), ( )],j j jY X X   (6) 

где  1 2( ), ( )j jX X  — значение функций при-
надлежности по j-му правилу для входных пере-
менных Х1 и Х2 соответственно. Такая операция 
взятия минимума называется импликацией [10]. 
Например, если  1( ) 0,9,j X  а  2( ) 0,8,j X  то 
  ( ) min[0,9; 0,8] 0,8.j Y  

Операция импликации означает «срезание» 
функции принадлежности  ( ).j Y   

Если множество термов L является «размы-
тым», то результатом нечеткого логического 
вывода может быть несколько термов  ( )j Y  
выходной переменной. В этом случае наряду с 
операцией импликации для каждого значения 
 ( )j Y  требуется провести операцию агрегиро-
вания (объединения) нечеткого множества 
    1 2( ) [ ( ), ( ), ..., ( )],nY Y Y Y  которая обычно 
реализуется операцией взятия максимума [12].  

Процедура дефаззификации. На последнем 
этапе необходимо осуществить переход от  
нечетких значений выходной величины Y к чет-
кому числовому значению. Эта операция назы-
вается дефаззификацией (устранением нечетко-
сти). Наиболее часто применяют дефаззифика-
цию по методу центра тяжести [10].  

 
Исследование эффективности работы алго-
ритмов стабилизации движения. В целях под-
тверждения эффективной работы алгоритмов 
стабилизации движения заднеприводных двух-
осных КМ были проведены теоретические ис-
следования с помощью имитационного матема-
тического моделирования. Особенности мате-
матической модели движения автомобиля 
рассмотрены в [11]. 

В качестве объекта моделирования исполь-
зовали заднеприводную двухосную машину.  

Технические характеристики моделируемой  
двухосной машины 

Расстояния, м: 
от передней оси до центра масс . . . . . . . . . . . . 1,236 
от задней оси до центра масс . . . . . . . . . . . . . . 1,294 

Длина базы, м . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2,530 
Ширина колеи, м . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1,540 
Момент инерции КМ относительно  
вертикальной оси, проходящей через  
центр тяжести, кг м2 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .400 
Вес КМ, Н . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 16 873 
Максимальная мощность двигателя  
при 5 600 об/мин, кВт . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  140 
Максимальный крутящий момент двига- 
теля при вращении коленчатого вала  
со скоростью 2 000…5 200 об/мин, Н м . . . . . . . . . 240 
Передаточное отношение главной передачи . . . . . 5,8 

 
Рис. 5. Функции принадлежности входных  

переменных Х1 (а), Х2 (б) и выходной переменной Y (в) 

Таблица нечетких правил  
для выходной переменной Y 

2X  
1X  

НУ СУ ВУ 

НУ НУ СУ ВУ
СУ ВУ СУ НУ
ВУ СУ НУ НУ
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Передаточные отношения коробки передач: 
1-я передача . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,727 
2-я передача . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,048 
3-я передача . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,393 
4-я передача . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,097 
5-я передача . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,892 

Исследовано движение на трех типах опор-
ного основания:  

1) «лед со снегом» (с коэффициентом взаи-
модействия движителя с опорным основанием 
при полном буксовании μs max = 0,3);  

2) «сухой асфальт» (с μs max = 0,6);  
3) «микст».  
Отметим, что под термином «опорное осно-

вание» понимается только твердая опорная по-
верхность. Управляемыми являлись колеса пе-
редней оси автомобиля.  

Проведено моделирование двух маневров:  
1) вход в поворот и движение в повороте с 

фиксированным радиусом; 
2) переставка (смена полосы движения). 
Выполнение маневров исследовали при по-

стоянном уровне воздействия на педаль акселе-
ратора: 0,3 при движении на асфальте и 0,1 для 
опорных оснований «лед со снегом» и «микст». 
Начальная скорость при выполнении маневров 
составляла 40 км/ч для асфальтового покрытия  
и 20 км/ч для остальных типов опорных осно-
ваний. 

На рис. 6 показаны зависимости изменения 
углов поворота управляемых колес для различ-
ных маневров.  

Проведено исследование эффективности 
различных алгоритмов стабилизации и их соче-
таний. 

Обозначение алгоритмов стабилизации 
Подруливание . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . S (Steering) 
Создание стабилизирующего момента  
за счет перераспределения крутящих  
моментов на различных колесах . . . . . . . . . Т (Torque) 

 
Рис. 6. Изменение углов поворота  

управляемых колес: 
а — при маневре «поворот»; б — при маневре 

 «переставка»  

 
Рис. 7. Траектории движения колесной машины  
при совершении маневра «поворот» на опорном  

основании «лед со снегом» при различных  
алгоритмах стабилизации:   

а — без управления; б — S; в — Т; г — Т + S; д — LP;  
е — LP + S; ж — LP + T; з — LP + T + S 
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Подруливание + создание стабилизирующего  
момента за счет перераспределения крутящих  
моментов на различных колесах . . . . . . . . . . . . . .  Т + S  
  (Torque + Steering) 
Снижение потребляемой мощности  
двигателя . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . LP (Low Power) 
Снижение потребляемой мощности  
двигателя + подруливание . . . . . . . . . . . . . . LP + S (Low  
  Power + Steering) 
Снижение потребляемой мощности двигате- 
ля + создание стабилизирующего момента за счет 
перераспределения крутящих моментов на различ-
ных колесах . . . . . . . . . . . LP + T (Low Power + Torque) 
Снижение потребляемой мощности двигате- 
ля + создание стабилизирующего момента за счет 
перераспределения крутящих моментов на  
различных колесах + подруливание . . . . . . . LP + T + S  
   (Low Power + Torque + Steering) 

 
Рис. 8. Траектории движения колесной машины  

при совершении маневра «переставка» на опорном 
сновании «лед со снегом» при различных  

алгоритмах стабилизации:   
а — без управления; б — S; в — Т; г — Т + S; д — LP;  

е — LP + S; ж — LP + T; з — LP + T + S 

Методика расчета корректирующих углов 
поворота управляемых колес предложена в 
работе [12]. На рис. 7 для примера представле-
ны траектории движения КМ в повороте при 
различных сочетаниях алгоритмов стабилиза-
ции на опорном основании «лед со снегом»,  
на рис. 8 — траектории для маневра «пере-
ставка». 

Согласно предложенным в работе [13] кри-
териям оценки эффективности СДС было про-
ведено исследование относительной эффектив-
ности каждого из разработанных алгоритмов 
стабилизации. На рис. 9 и 10 приведены значе-
ния показателя относительной эффективности 
алгоритмов стабилизации для различных усло-
вий движения. 

Анализ графиков, представленных на рис. 9 
и 10, показывает, что наиболее эффективными 
являются алгоритмы стабилизации, применя-
емые в комбинации LP + T + S. Они обеспечи-
вают снижение среднеквадратических значений 
угла  на 20…90 %. Эффект от применения 
каждого из этих алгоритмов по отдельности 
существенно ниже (4…28 %), а иногда (напри-
мер, переставка на «миксте») они могут лишь 
ухудшить управление автомобилем. Таким об-

 
Рис. 9. Значения показателя относительной  
эффективности алгоритмов стабилизации  

для различных условий движения при повороте (а) 
и переставке (б): 

 — S;  — LP;  — Т;  — Т + S 
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разом, комбинация алгоритмов «снижение по-
требляемой мощности двигателя + создание 
стабилизирующего момента за счет перерас-
пределения крутящих моментов на различных 
колесах + подруливание», обеспечивающая по-
вышение курсовой и траекторной устойчивости 
заднеприводных двухосных автомобилей, явля-
ется наилучшим вариантом. 

Выводы 
1. Предложен алгоритм работы системы  

динамической стабилизации заднеприводных 
двухосных автомобилей за счет подтормажива-
ния колес и корректирующего изменения углов 
поворота управляемых колес (подруливания), 
обеспечивающий повышение курсовой и тра-
екторной устойчивости машины. 

2. Методами имитационного моделирования 
установлено, что наиболее эффективны алго-
ритмы стабилизации, применяемые в комбина-
ции «снижение потребляемой мощности двига-
теля + создание стабилизирующего момента за 
счет перераспределения крутящих моментов на 
различных колесах + подруливание». Они обес-
печивают повышение эффективности стабили-
зации автомобиля на 20…90 %.  

 

Литература 
[1] Karogal I., Ayalew B. Independent Torque Distribution Strategies for Vehicle Stability Con-

trol, in World Congress of the Society of Automotive Engineers. 2009, SAE, Inc.: Detroit, 
MI. 

[2] Osborn R.P., Shim T. Independent Control of All-Wheel-Drive Torque Distribution. SAE 
paper number 2004-01-2052, 2004. 

[3] Mammar S., Baghdassarian V.B. Two-degree-of-freedom formulation of vehicle handling 
improvement by active steering. Proc. Amer. Contr. Conf.,  2000, vol. 1, pp. 105–109. 

[4] Рязанцев В.И. Активное управление схождением колес автомобиля. Москва, МГТУ 
им. Н.Э. Баумана, 2007. 212 с. 

[5] Rodrigues A.O. Evaluation of an active steering system. Master’sdegreeproject [Электрон-
ный документ] / A.O. Rodrigues. Sweden 2004. (http://www.s3.kth.se/~kallej/ 
grad_students/rodriguez_orozco_thesis04.pdf). 

[5] Rodrigues A.O. Evaluation of an active steering system. Master’s degree project. Sweden, 
2004. Available at: http://people.kth.se/~kallej/grad_students/rodriguez_orozco_thesis04.pdf 
(accessed 1 May 2015).  

[6] Mokhiamar O., Abe M. Active wheel steering and yaw moment control combination to max-
imize stability as well as vehicle responsiveness during quick lane change for active vehicle 
handling safety.  J Automobile Eng., 2002, vol. 216 (2), pp. 115–124. 

[7] Антонов Д.А. Расчет устойчивости движения многоосных автомобилей. Москва, 
Машиностроение, 1984. 168 с. 

[8] Горелов В.А., Жилейкин М.М., Шинкаренко В.А. Разработка закона динамической ста-
билизации многоосной колесной машины с индивидуальным приводом движителей. 
Инженерный журнал: наука и инновации, 2013, вып. 12. URL: http://engjournal.ru/  
catalog/machin/transport/1029.html (дата обращения 01.06.2015). 

 
Рис. 10. Значения показателя относительной  

эффективности алгоритмов стабилизации  
для различных условий движения при повороте (а) 

и переставке (б): 
 — LP + S;  — LP + T;  — LP + S + T 



#9 [666] 2015 ИЗВЕСТИЯ ВЫСШИХ УЧЕБНЫХ ЗАВЕДЕНИЙ. МАШИНОСТРОЕНИЕ 43 

[9] Жилейкин М.М., Федотов И.В., Мардеева Л.Р. Разработка непрерывного закона управ-
ления полуактивной системой подрессоривания с нечеткой настройкой параметров. 
Наука и образование, 2013, № 7 URL: http://technomag.edu.ru/doc/567714.html, Doi: 
10.7463/0713.0567714. 

[10] Штовба С.Д. Проектирование нечетких систем средствами MATLAB. Москва, 
Горячая линия – Телеком, 2007, 288 с. 

[11] Котиев Г.О., Чернышев Н.В., Горелов В.А. Математическая модель криволинейного 
движения автомобиля с колесной формулой 8×8  при различных способах управле-
ния поворотом. Журнал автомобильных инженеров, 2009, № 2, с. 34–40. 

[12] Жилейкин М.М., Чулюкин А.О. Повышение устойчивости движения двухосных ав-
томобилей за счет автоматической коррекции углов поворота управляемых колес 
(подруливания). Промышленные АСУ и контроллеры, 2015, № 1, с. 42–52. 

[13] Жилейкин М.М., Чулюкин А.О. Алгоритм работы системы динамической стабилиза-
ции для автомобиля 4×4 с подключаемой задней осью. Наука и образование, 2014, 
№ 4, URL: http://technomag.bmstu.ru/doc/704685.html, Doi: 10.7463/0414.0704685. 

References 
[1] Karogal I., Ayalew B. Independent Torque Distribution Strategies for Vehicle Stability Con-

trol. SAE Technical Papers, 2009, doi: 10.4271/2009-01-0456. 
[2] Osborn R., Shim T., Independent Control of All-Wheel-Drive Torque Distribution. SAE 

Technical Paper, 2004-01-2052, 2004, doi: 10.4271/2004-01-2052. 
[3] Mammar S., Baghdassarian V.B. Two-degree-of-freedom formulation of vehicle handling 

improvement by active steering. Proceedings of the American Control Conference, 2000, 
vol. 1, pp.105–109. 

[4] Riazantsev V.I. Aktivnoe upravlenie skhozhdeniem koles avtomobilia [Active control of the 
vehicle wheel alignment]. Moscow, Bauman Press, 2007. 212 p. 

[5] Rodrigues A.O. Evaluation of an active steering system. Master’s degree project. Sweden, 
2004. Available at: http://people.kth.se/~kallej/grad_students/rodriguez_orozco_thesis04.pdf 
(accessed 1 May 2015). 

[6] Mokhiamar O., Abe M. Active wheel steering and yaw moment control combination to max-
imize stability as well as vehicle responsiveness during quick lane change for active vehicle 
handling safety. Journal of Automobile Engineering, 2002, vol. 216(2), pp. 115–124. 

[7] Antonov D.A. Raschet ustoichivosti dvizheniia mnogoosnykh avtomobilei [Calculation of the 
stability of motion of multi-car]. Moscow, Mashinostroenie publ., 1984. 168 p.  

[8] Gorelov V.A., Zhileikin M.M., Shinkarenko V.A. Razrabotka zakona dinamicheskoi stabili-
zatsii mnogoosnoi kolesnoi mashiny s individual'nym privodom dvizhitelei [The develop-
ment of the law of dynamic stabilization multi-wheeled vehicles with an individual drive 
propulsion]. Inzhenernyi zhurnal: nauka i innovatsii [Engineering Journal: Science and In-
novation]. 2013, iss. 12. Available at: http://engjournal.ru/catalog/machin/transport/ 
1029.html (accessed 01 June 2015). 

[9] Zhileikin M.M., Fedotov I.V., Mardeeva L.R. Razrabotka nepreryvnogo zakona upravleniia 
poluaktivnoi sistemoi podressorivaniia s nechetkoi nastroikoi parametrov [Development of 
a continuous control law for a semi-active suspension system with a fuzzy configuration of 
parameters]. Nauka i obrazovanie MGTU im. N.E. Baumana [Science and Education of the 
Bauman MSTU]. 2013, no. 7. Available at: http://technomag.edu.ru/doc/567714.html, doi: 
10.7463/0713.0567714. 

[10] Shtovba S.D. Proektirovanie nechetkikh sistem sredstvami MATLAB [Design of fuzzy sys-
tems by means of MATLAB]. Moscow, Goriachaia liniia–Telekom publ., 2007. 288 p.  

[11] Kotiev G.O., Chernyshev N.V., Gorelov V.A. Matematicheskaia model' krivolineinogo 
dvizheniia avtomobilia s kolesnoi formuloi 8×8 pri razlichnykh sposobakh upravleniia 
povorotom [Mathematical model of 8×8 vehicle curvilinear motion with various steering 
systems]. Zhurnal avtomobil'nykh inzhenerov [Journal of automotive engineers]. 2009, 
no. 2, pp. 34–40.  



44 ИЗВЕСТИЯ ВЫСШИХ УЧЕБНЫХ ЗАВЕДЕНИЙ. МАШИНОСТРОЕНИЕ  #9 [666] 2015 

[12] Zhileikin M.M., Chuliukin A.O. Povyshenie ustoichivosti dvizheniia dvukhosnykh avtomo-
bilei za schet avtomaticheskoi korrektsii uglov povorota upravliaemykh koles (podrulivani-
ia) [The Increase of Stability of Motion of a Two-axle Cars with Automatic Correction An-
gle Steering Wheel]. Promyshlennye ASU i kontrollery [Industrial Automatic Control Sys-
tems and Controllers]. 2015, no. 1, pp. 42–52.  

[13] Zhileikin M.M., Chuliukin A.O. Algoritm raboty sistemy dinamicheskoi stabilizatsii dlia 
avtomobilia 4×4 s podkliuchaemoi zadnei os'iu [Algorithm of Dynamic Stabilization Sys-
tem for a Car 4×4 with a Link Rear Axle]. Nauka i obrazovanie. MGTU im. N.E. Baumana 
[Science and Education. Bauman MSTU]. 2014, no. 4. Available at: http://technomag. 
bmstu.ru/doc/704685.html (accessed 20 April 2015), doi: 10.7463/0414.0704685. 

 
Статья поступила в редакцию 03.06.2015

Информация об авторе 
ЖИЛЕЙКИН Михаил Михайлович (Москва) — доктор 
технических наук, профессор кафедры «Колесные маши-
ны». МГТУ им. Н.Э. Баумана (105005, Москва, Российская 
Федерация, 2-я Бауманская ул., д. 5, стр. 1, e-mail: 
jileykin_m@mail.ru). 

Information about the author 
ZHILEYKIN Mikhail Mikhailovich (Moscow) — Doctor of 
Science (Eng.), Professor, Department of Wheel Vehicles. 
Bauman Moscow State Technical University (105005, Mos-
cow, Russian Federation, 2nd Baumanskaya St., Bldg. 5, 
Block 1, e-mail: jileykin_m@mail.ru). 

 

 



<<
  /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 true
  /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 true
  /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 true
  /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 <>
    /UKR <>
    /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.)
  >>
  /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


