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Abstract. During the operation of a vibratory roller, the vibrations affecting the operator are 

significant, causing discomfort. This paper presents a dynamic model of a two-drum vibratory 

roller as a planar model, which takes into account the oscillations of the driver's seat and the 

elasticity of the ground. Based on the dynamic model, the Lagrange equations of the second 

kind are used to establish a system of differential equations describing the motion of the 

mechanical system. The results of the study provide a foundation for evaluating the vibrations 

affecting the operator under different working conditions and comparing them with ISO 

standards on acceleration affecting the operator. Furthermore, the paper investigates the 

impact of the vehicle's center of gravity position on the acceleration experienced by the 

operator. The findings serve as a basis for further research and improvements to the machine's 

structure to reduce vibrations affecting the operator while ensuring work efficiency. 
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Tóm tắt. Trong quá trình làm việc trên máy lu rung, độ rung động tác động lên người vận hành 

là rất lớn, gây cảm giác không thoải mái. Bài báo trình bày mô hình động lực học máy lu rung 

hai bánh là mô hình phẳng, trong đó có xem xét đến sự dao động ghế lái và ảnh hưởng của độ 

đàn hồi của nền đất. Trên cơ sở mô hình động lực học, phương trình La-grăng loại II được sử 

dụng để xây dựng hệ phương trình vi phân mô tả chuyển động của cơ hệ. Kết quả bài báo là cơ 

sở để đánh giá rung động tác động lên người vận hành trong các trường hợp làm việc và so 

sánh với tiêu chuẩn ISO về gia tốc ảnh hưởng lên người vận hành. Đồng thời kết quả bài báo 

cũng khảo sát ảnh hưởng vị trí trọng tâm xe cơ sở đến gia tốc tác động lên người vận hành. Kết 

quả của bài báo là cơ sở để tiếp tục nghiên cứu, cải tiến kết cấu máy nhằm để giảm thiểu rung 

động tác động lên người vận hành nhưng vẫn bảo đảm được hiệu quả làm việc. 

 

Từ khóa: máy lu rung, người vận hành, rung động, động lực học, ghế lái. 
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1. ĐẶT VẤN ĐỀ  

Máy lu rung hai bánh tự hành là một trong các máy thi công chính phục vụ công tác làm 

đường. Trong quá trình làm việc, rung động của máy tác động lên người vận hành là rất lớn, 

ảnh hưởng đến sự thoải mái của người lái máy. Mục tiêu quan trọng và có ý nghĩa thực tiễn 

đặt ra là cần làm giảm thiểu rung động tác động lên người vận hành nhưng vẫn đảm bảo hiệu 

quả đầm. Nghiên cứu động lực học máy lu rung là một vấn đề khá phức tạp. Đã có nhiều công 

trình nghiên cứu động lực học máy lu nói chung và máy lu hai bánh rung tự hành nói riêng. 

Trong công trình [1] mô hình nghiên cứu xét tương tác giữa trống rung và nền đất tuy nhiên 

không xét đến dao động khung máy của xe cơ sở đồng thời mô hình nghiên cứu chỉ xét đến 

khi bánh rung trước làm việc và bài báo không khảo sát tác động rung động của máy lu rung 

lên ghế lái. Trong [2]-[4] tác giả đã xây dựng mô hình nghiên cứu động lực học của máy lu 

một bánh rung, mô hình nghiên cứu này cũng bỏ qua việc xác định rung động tác động lên 

người vận hành. Các công trình nghiên cứu [5, 6] đã đưa ra một số phương án cải tiến để giảm 

thiểu dao động của máy lu rung trong quá trình làm việc tuy nhiên đối tượng nghiên cứu là 

máy lu một bánh rung không phải là máy lu hai bánh rung tự hành. Trong [7], nhóm tác giả đã 

nghiên cứu đến đối tượng là máy lu hai bánh rung tuy nhiên mô hình nghiên cứu coi khối 

lượng xe cơ sở bao gồm cả phần khối lượng của ghế lái mà không coi ghế lái là một khâu 

riêng biệt. 

Đã có nhiều công trình nghiên cứu máy lu có xét đến dao động của ghế lái. Trong [8], 

nhóm tác giả đã đưa ra mô hình nghiên cứu có xét đến dao động của ghế lái với đối tượng là 

máy lu rung có ba bánh lu tĩnh đồng thời đưa ra hệ phương trình vi phân mô tả chuyển động 

của cơ hệ, tuy nhiên mô hình nghiên cứu chưa thực sự đầy đủ khi đã bỏ qua hệ số đàn hồi của 

nền đất đầm. Trong công trình [9], nhóm tác giả đã đánh giá ảnh hưởng của hệ thống treo 

cabin đến gia tốc tác động lên người vận hành khi mô hình nghiên cứu là máy lu một bánh 

rung có xét đến biên dạng nền đất tác dụng lên bánh sau là bánh lốp; còn trong công trình [10] 

mô hình nghiên cứu tương tự như trong [9], nhóm tác giả đã đánh giá ảnh hưởng của hệ thống 

treo đến sự thoải mái của người vận hành. Tác giả chưa thấy có công trình nghiên cứu nào xét 

mô hình động lực học của máy lu hai bánh rung tự hành có kể đến dao động của ghế lái để 

đánh giá những rung động tác động lên người vận hành 

Trong bài báo này, tác giả xây dựng mô hình động lực học của máy lu rung hai bánh tự 

hành có xét đến dao động của ghế lái, cơ hệ bao gồm khung máy xe cơ sở, trống rung, nền đất 

đầm và ghế vận hành. Mô hình động lực học có xét đến hệ số đàn hồi của hệ thống treo khung 

xe cơ sở, nền đất đầm và ghế vận hành. Trên cơ sở mô hình khảo sát, tác giả tập trung đưa ra 

kết quả biên độ chuyển vị, vận tốc chuyển vị, gia tốc chuyển vị của ghế lái ở các chế độ làm 

việc để đánh giá rung động tác động lên người vận hành. Kết quả nghiên cứu đã chỉ ra biên độ 

chuyển vị, vận tốc chuyển vị, gia tốc chuyển vị của ghế lái ở các chế độ làm việc để đánh giá 

rung động tác động lên người vận hành và so sánh với tiêu chuẩn ISO về giới hạn gia tốc tác 

động lên người lái.  

2. XÂY DỰNG MÔ HÌNH ĐỘNG LỰC HỌC 

2.1. Giả thiết xây dựng mô hình 

Mô hình động lực học máy lu hai bánh rung tự hành có xét đến dao động của ghế lái 

được thể hiện như trong hình 1 dưới đây. Một số giả thiết sau được chấp nhận:  

- Các chuyển động của máy trong quá trình làm việc theo phương thẳng đứng dọc theo 

thân máy. 
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- Độ cứng của gối liên kết giữa khung xe cơ sở gắn với trống rung được quy đổi về một 

lò xo có hệ số đàn hồi.  

- Các gối cao su giảm chấn liên kết giữa trống rung và khung máy xe cơ sở được quy 

đổi về một giảm chấn có hệ số cản nhớt. 

- Coi khung xe cơ sở cứng tuyệt đối và khung xe cơ sở được coi thành một khối; 

- Độ cứng và giảm chấn của khối lượng đất đầm được quy đổi thành một lò xo đàn hồi 

và một giảm chấn; 

- Lực gây rung được được đặt ở tâm của trống rung; 

- Trong quá trình đầm trống rung luôn duy trì trạng thái tiếp xúc với nền đất, người luôn 

tiếp xúc với ghế lái; 

Tọa độ suy rộng:   

Hệ tọa độ suy rộng để khảo sát cơ hệ gồm 5 thành phần như sau: 

   1 2 3 4 ( 1 5)                       
T T

i iq q z z z z = = =   (1) 

Trong đó: z1: dịch chuyển của trống rung thứ nhất và nền đất, m; z2: dịch chuyển của 

trống rung thứ hai và nền đất, m; z3: dịch chuyển của xe cơ sở, m; φ: góc lắc xe cơ sở, rad; z4: 

dịch chuyển của ghế lái và người lái, m; 

 

Hình 1. Mô hình động lực học máy lu hai bánh rung có xét đến dao động ghế lái 

Các thông số trên mô hình:  

mcs là khối lượng của xe cơ sở đặt trên trống rung, kg; Jcs là mô men quán tính của xe 

cơ sở, kg.m2; mtr1 là khối lượng của trống rung thứ nhất (trước) (kg) được gây rung bởi lực 

rung Fr1 (N); mtr2 là khối lượng của trống rung thứ hai (sau) (kg) được gây rung bởi lực rung 
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Fr2 (N); md1, md2 là khối lượng đất đầm tương ứng với bánh rung thứ nhất và thứ hai, kg; mv 

là khối lượng của ghế và người, kg; kcs1, kcs2: hệ số độ cứng của lò xo liên kết xe cơ sở và 

trống rung thứ nhất, thứ hai, N/m; ccs1, ccs2: hệ số cản nhớt của giảm chấn liên kết khung máy 

và trống rung thứ nhất, thứ hai, Ns/m; kd1, kd2 là độ cứng của đất tương ứng với bánh rung thứ 

nhất và thứ hai, N/m; cd1, cd2 là độ nhớt của đất tương ứng với bánh rung thứ nhất và thứ hai, 

Ns/m; ktrg: hệ số độ cứng của lò xo liên kết xe cơ sở và ghế lái, N/m; ctrg: hệ số cản nhớt của 

giảm chấn liên kết khung máy và ghế lái, Ns/m. 

2.2. Xây dựng hệ phương trình vi phân mô tả dao động cơ hệ 

Áp dụng phương trình Lagrang loại 2 để viết hệ phương trình vi phân mô tả cơ hệ: 

( 1 5)
i i

i

ii

i
d T T

Q
dt q q q q

= 
    

− + + = 
    & &

   (2) 

Động năng của cơ hệ: Động năng cơ hệ bao gồm động năng của xe cơ sở (Tcs), động 

năng của trống rung và nền đất đầm (Ttr+d) và động năng của người và ghế lái (Tv). 

cs tr n vT T T T+= + +         (3) 

- Động năng xe cơ sở (thực hiện chuyển động tịnh tiến và chuyển động lắc): 

2 2

3

1 1

2 2
cs cs csT m z J = + &&              (4) 

- Động năng trống rung và nền đất đầm bao gồm bánh rung trước và sau: 

( ) ( )2 2

1 1 1 2 2 2

1 1

2 2
tr d tr d tr dT m m z m m z+ = + + +& &    (5) 

- Động năng của người và ghế lái (Tv): 

2

4

1

2
v vT m z= &        (6) 

- Động năng của cơ hệ: 

( ) ( )2 2 2 2 2

1 1 1 2 2 2 3 4

1 1 1 1 1

2 2 2 2 2
tr d tr d cs cs vT m m z m m z m z J m z= + + + + + +&& & & &   (7) 

Thế năng của cơ hệ: Thế năng cơ hệ bao gồm thế năng đàn hồi do biến dạng của nền 

đất (Πd), thế năng đàn hồi của gối liên kết trống rung và xe cơ sở (Πtr+d) và thế năng đàn hồi 

của hệ thống treo của người, ghế lái (Πv): 

d tr d v+ = + +       (8) 

- Thế năng của đất (bao gồm đất ở bánh rung trước và sau) được xác định: 

2 2

d1 1 d2 2

1 1

2 2
d k z k z = +       (9) 

- Thế năng gối liên kết trống rung và xe cơ sở (bao gồm trống rung trước và sau): 

( ) ( )
2 2

3 1 3 2

1 1

2 2
tr d cs csk z b z k z a z + = − − + + −    (10) 

- Thế năng hệ thống treo của ghế, người lái: 

( )
2

4

1

2
v trgk z r = −       (11) 
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- Thế năng của cơ hệ được xác định như sau: 

( ) ( ) ( )
2 2 22 2

d1 1 d2 2 3 1 3 2 4

1 1 1 1 1

2 2 2 2 2
cs cs trgk z k z k z b z k z a z k z r   = + + − − + + − + −  (12) 

Hàm hao tán của cơ hệ được xác định như sau: 

( ) ( ) ( )
2 2 22 2

d1 1 d2 2 1 3 1 2 3 2 4

1 1 1 1 1

2 2 2 2 2
cs cs trgc z c z c z b z c z a z c z r   = + + − − + + − + −& & && & & & & & &  (13) 

Xác định lực suy rộng:  

Véc tơ lực suy rộng của các ngoại lực tác dụng lên cơ hệ được xác định theo biểu thức: 

 1 2 3 4 5 r1 r2    [   0  0  0]
T TQ Q Q Q Q F F= =Q     (14) 

Theo [7], lực gây rung được xác định theo công thức: 

( ) ( )2 sin        1 2ri ei eiF m r t i = =     (15)  

Trong đó: 2 f =  với f  là tần số rung (Hz). 

Thế các biểu thức động năng, thế năng, hàm hao tán và lực suy rộng vào phương trình 

(2), hệ phương trình vi phân mô tả động lực học quá trình làm việc của máy lu rung như sau: 

( ) ( ) ( )1 1 1 1 1 1 1 3 1 1 1 1 1 3 1 1tr d d cs cs cs d cs cs cs rm m z c c z c z c b k k z k z k b F + + + − + + + − + =&&& & &           (16)          

( ) ( ) ( )2 2 2 2 2 2 2 3 2 2 2 2 2 3 2 2tr d d cs cs cs d cs cs cs rm m z c c z c z c a k k z k z k a F + + + − − + + − − =&&& & &    (17)    

( ) ( )

( ) ( )

3 1 1 2 2 1 2 3 2 1 1 1 2 2

1 2 3 2 1

   

0

xcs cs cs cs cs cs cs cs cs

cs cs cs cs

m z c z c z c c z c a c b k z k z

k k z k a k b





− − + + + − − −

+ + + − =

&&& & & &
      (18)       

( ) ( )

( ) ( )

2 2 2

1 1 2 2 2 1 3 2 1 4 1 1

2 2 2

2 2 2 1 3 2 1 4 0

xcs cs cs cs cs cs trg cs trg cs

cs cs cs cs trg cs trg

J c bz c az c a c b z c a c r c b c rz k bz

k az k a k b z k a k r k b k rz

 



+ − + − + + + − +

− + − + + + − =

&& && & & &
     (19)      

4 4 4 0v trg trg trg trgm z c r c z k r k z − + − + =&&& &              (20)       

Máy lu rung có ba chế độ làm việc: Cả hai bánh rung làm việc, chỉ bánh rung trước 

làm việc, chỉ có bánh rung sau làm việc. Khi đó, lực gây rung được xác định như sau: 

Cả hai bánh rung làm việc: 

( )

( )

2

1 1 1

2

2 2 2

sin

sin

r e e

r e e

F m r t

F m r t

 

 

 =


=

 

Chỉ bánh rung trước làm việc:  

( )2

1 1 1

2

sin

0

r e e

r

F m r t

F

  =


=
 

Chỉ có bánh rung sau làm việc: 

( )
1

2

2 2 2

0

sin

r

r e e

F

F m r t 

=


=
 

Tiến hành khảo sát với máy lu rung hai bánh SAKAI SW502 với hai tần số rung làm 

việc là 48 (Hz) và 54 (Hz), khảo sát ở nền đất trên nền đường tuần tra biên giới [1].  

Bộ tham số đầu vào như sau: mxcs = 3950 (kg); Jxcs = 16,6.103 (kgm2); mtr1 = 3500 

(kg); mtr2 = 3200 (kg); md1 = 850 (kg); md2 = 850 (kg); kcs1 = 5,48×106 (N/m); kcs2 = 5,48×106 

(N/m); ccs1 = 10480 (Ns/m); ccs2 = 10480 (Ns/m); me1 = 85 (kg); re1= 0,75(m); me2 = 85 (kg); 

re2 = 0,5(m); a = 1,45 (m); b = 2,55 (m); r = 0,5 (m); mv = 180 (kg). Theo [1]: kd1 = 87×106 

(N/m); kd2 = 87×106 (N/m); cd1 = 3440 (Ns/m); ccd2 = 3440 (Ns/m). Theo [9]: ktrg = 1,2×104 

(N/m); ctrg = 1,2×102 (Ns/m).  
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3. KẾT QUẢ 

3.1. Sơ đồ thuật giải 

Hệ phương trình vi phân (16-20) được giải bằng phương pháp Runge-Kutta-Nyström. 

Sơ đồ khối các bước được thể hiện trong hình 2.  

 

Hình 2. Sơ đồ khối giải hệ phương trình vi phân. 

3.2. Khảo sát động lực học máy lu hai bánh rung 

- Kết quả khảo sát khi máy lu rung làm việc ở ba chế độ với tần số 48 (Hz) được thể 

hiện trên các hình 3, hình 4 và hình 5: 

Ban đầu khi cơ hệ chuyển từ trạng thái tĩnh sang trạng thái động chuyển vị các khâu 

chưa theo một quy luật nhất định; sau đó các khâu ổn định dần sau khoảng 1,5 (s). Sau 1,5 (s) 

tại f1 = 48 (Hz) chuyển vị của ghế vận hành khi làm việc ở chế độ vận hành đồng thời hai 

trống rung lớn hơn khi vận hành chỉ trống rung sau và lớn hơn khi vận hành chỉ trống rung 

trước làm việc. Cụ thể biên độ dao động ở các chế độ làm việc (hình 3) lần lượt là 6,7 (cm), 

5,1 (cm) và 4,1 (cm).  

 
Hình 3. Chuyển dịch của ghế vận hành. 

 Sau 1,5 (s) tại f1 = 48(Hz) vận tốc của ghế vận hành khi làm việc ở chế độ vận hành 

đồng thời hai trống rung lớn hơn khi vận hành chỉ trống rung sau và lớn hơn khi vận hành chỉ 
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trống rung trước làm việc. Cụ thể vận tốc chuyển vị ở các chế độ làm việc lần lượt (hình 4) là 

0,26 (m/s), 0,14 (m/s) và 0,10 (m/s). 

 
Hình 4. Vận tốc dịch chuyển ghế vận hành. 

Sau 1,5 (s) tại f1 = 48(Hz) gia tốc của ghế vận hành khi làm việc ở chế độ vận hành 

đồng thời hai trống rung lớn hơn khi vận hành chỉ trống rung sau và lớn hơn khi vận hành chỉ 

trống rung trước làm việc. Cụ thể gia tốc chuyển vị ở các chế độ làm việc lần lượt (hình 5) là 

0,41 (m/s2), 0,36 (m/s2) và 0,32 (m/s2). 

 

Hình 5. Gia tốc dịch chuyển ghế vận hành. 

- Kết quả khảo sát khi máy lu rung làm việc ở ba chế độ với tần số 54 Hz được thể 

hiện trên các hình 6, hình 7 và hình 8.  

 
Hình 6. Chuyển dịch của ghế vận hành. 

Ban đầu khi cơ hệ chuyển từ trạng thái tĩnh sang trạng thái động chuyển vị các khâu 

chưa theo một quy luật nhất định sau đó các khâu dao động ổn định dần sau khoảng 1,5 (s). 
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Sau 1,5 (s) tại f2 = 54 (Hz) chuyển vị của ghế vận hành khi làm việc ở chế độ vận hành đồng 

thời hai trống rung lớn hơn khi vận hành chỉ trống rung sau và lớn hơn khi vận hành chỉ trống 

rung trước làm việc. Cụ thể biên độ dao động ở các chế độ làm việc (hình 6) lần lượt là 11 

(cm), 9,1 (cm) và 6,3 (cm).  

 
Hình 7. Vận tốc dịch chuyển ghế vận hành. 

 Sau 1,5 (s) tại f2 = 54 (Hz) vận tốc của ghế vận hành khi làm việc ở chế độ vận hành 

đồng thời hai trống rung lớn hơn khi vận hành chỉ trống rung sau và lớn hơn khi vận hành chỉ 

trống rung trước làm việc. Cụ thể vận tốc chuyển vị ở các chế độ làm việc (hình 7) lần lượt là 

0,94 (m/s), 0,36 (m/s) và 0,26 (m/s). 

 
Hình 8. Gia tốc dịch chuyển ghế vận hành. 

 Sau 1,5 (s) tại f2 = 54 (Hz) gia tốc của ghế vận hành khi làm việc ở chế độ vận hành 

đồng thời hai trống rung lớn hơn khi vận hành chỉ trống rung sau và lớn hơn khi vận hành chỉ 

trống rung trước làm việc. Cụ thể gia tốc chuyển vị ở các chế độ làm việc lần lượt (hình 8) là 

0,45 (m/s2), 0,41 (m/s2) và 0,38 (m/s2). 

Từ các kết quả thu được ta có thể nhận thấy:  

i) Khi làm việc ở tần số f2 = 54 (Hz) các giá trị biên độ dao động, vận tốc dịch chuyển 

và gia tốc dịch chuyển sẽ lớn hơn khi làm việc ở tần số f1 = 48(Hz).  

ii) Trong cùng một tần số làm việc các giá trị biên độ dao động, vận tốc dịch chuyển 

và gia tốc dịch chuyển sẽ giảm dần theo thứ tự chế độ làm việc sau: vận hành đồng thời hai 

trống rung, khi vận hành chỉ trống rung sau và khi vận hành chỉ trống rung trước. 

iii) Đối chiếu với tiêu chuẩn tiêu chuẩn ISO 2631-1 [11] về gia tốc tác động lên người 

vận hành vẫn đảm bảo trong khoảng từ 0,25-0,5 (m/s2), tuy nhiên ở chế độ rung tần số cao hai 

bánh rung làm việc giá trị gia tốc khá sát với giới hạn trên.  
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3.3. Khảo sát ảnh hưởng của vị trí trọng tâm xe cơ sở 

Trong phạm vi bài báo này tác giả tiến hành khảo vị trí trọng tâm xe cơ sở khi tỷ số 

a/b thay đổi theo tỷ lệ lần lượt là 0,4; 0,5; 0,6; 0,8; 1,0. Kết quả khảo sát sự phục thuộc độ 

dịch chuyển trống rung và gia tốc dịch chuyển ghế vận hành với vị trí trọng tâm của xe cơ sở 

được thể hiện trên hình 8 và hình 9.  

Quy luật của dịch chuyển trống rung trước (hình 9) sẽ phụ thuộc theo tỷ lệ a/b thay đổi 

từ 0,4; 0,5; 0,6; 0,8; 1,0. Các biên độ dịch chuyển của trống rung theo tỷ lệ a/b lần lượt là 4,2 

(cm); 7,9 (cm); 6,9 (cm); 4,1 (cm) và 2,5 (cm). 

 

Hình 9. Ảnh hưởng trọng tâm xe cơ sở tới dịch chuyển trống rung trước. 

Quy luật của dịch chuyển trống rung sau (hình 10) phụ thuộc theo tỷ lệ a/b thay đổi từ 

0,4; 0,5; 0,6; 0,8; 1,0. Các biên độ dịch chuyển theo tỷ lệ a/b lần lượt là 4,1 (cm); 6,3 (cm); 

6,8 (cm); 3,1 (cm) và 2,0 (cm). 

 

Hình 10. Ảnh hưởng trọng tâm xe cơ sở tới dịch chuyển trống rung sau. 

Kết quả khảo sát ảnh hưởng vị trí trọng tâm tới gia tốc dịch chuyển ghế vận hành: 

 
Hình 11. Ảnh hưởng trọng tâm xe cơ sở tới gia tốc ghế vận hành. 
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 Quy luật của gia tốc tác động lên người vận hành sẽ theo tỷ lệ a/b thay đổi tăng dần từ 

0,4; 0,5; 0,6; 0,8; 1,0. Các giá trị gia tốc tác động lên người vận hành theo tỷ lệ a/b lần lượt là 

0,61 (m/s2); 0,54 (m/s2), 0,4 (m/s2), 0,3 (m/s2) và 0,16 (m/s2). Trong trường hợp tỷ số trọng 

tâm giảm xuống dưới 0.5 khi đó gia tốc tác động lên người vận hành sẽ lớn hơn giới hạn trên 

theo tiêu chuẩn ISO 2631-1 là 0,5 (m/s2). Tuy nhiên nếu ta tiếp tục tăng tỷ số a/b để gia tốc 

tác động lên người vận hành giảm xuống thì độ dịch chuyển bánh rung sẽ không cao và ảnh 

hướng đến quá trình đầm. Độ dịch chuyển của bánh rung trước và bánh rung sau giảm xuống 

khi tỷ lệ a/b = 1 chỉ là 2,5 (cm) và 2 (cm); khi a/b = 0,8 chỉ là 4,1 (cm) và 3,1 (cm). Do vậy, 

theo kết quả khảo sát được khuyến cáo nên điều chỉnh vị trí trọng tâm xe cơ sở không được 

dưới 0,5 do gia tốc lớn hớn 0,5 (m/s2) và sát giá trị 1 (độ dịch chuyển trống rung thấp). 

4. KẾT LUẬN 

 Bài báo đã xây dựng mô hình động lực học máy lu hai bánh rung tự hành để khảo sát 

rung động tác dụng lên ghế lái. Tác giả đã xây dựng được phương trình vi phân mô tả chuyển 

động của cơ hệ đồng thời sử dụng phần mềm Matlab để mô phỏng kết quả chuyển vị, vận tốc, 

gia tốc của ghế lái trong các chế độ làm việc tương ứng với hai tần số làm việc của máy lu. 

Đồng thời tác giả đã khảo sát sự phụ thuộc gia tốc tác động lên người vận hành và khả năng 

đầm phụ thuộc vào vị trí trọng tâm xe cơ sở. Kết quả của bài báo là cơ sở để đánh giá khả 

năng làm việc của máy lu hai bánh rung; đồng thời bài báo đưa ra khuyến cáo về vị trí trọng 

tâm máy lu rung nằm trong khoảng 0,5-1 để đảm bảo tiêu chuẩn về gia tốc tác động lên người 

vận hành trong khi vẫn bảo đảm hiệu quả đầm. 
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