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этом возрастают скорость сгорания топлива, 
максимальные давление и температура рабоче-
го процесса. Отмеченное увеличение динами-
ческих показателей процесса сгорания нахо-
дится в допустимых пределах. 
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Сложившийся в прошлом столетии и полу-

чивший наибольшее распространение регла-
ментный характер контрольно-диагностических 
работ не может обеспечить требуемого уровня 
технического состояния автотранспортных 
средств, так как не учитывает индивидуальные 
особенности каждого автомобиля, условия его 
эксплуатации, технического обслуживания и 
проведенные ранее ремонтные воздействия. 

Внешние средства диагностирования также 
не позволяют своевременно выявить внезапные 
отказы, что отрицательно сказывается на безо-
пасности, а в силу планово-предупредитель- 
ного или эпизодического характера контроль-
но-диагностических работ недостаточно эф-
фективны и при выявлении постепенных от- 
казов. 

Именно стремление снять указанные огра-
ничения стимулировало у нас и за рубежом 
разработку бортовых систем диагностирования 
автотранспортных средств. 

Идентичность функциональных структур 
микропроцессорных систем управления и бор-
тового диагностирования позволяет за счет со-
вместного использования общей аппаратуры 
(датчиков, исполнительных механизмов, мик-
роЭВМ) обеспечить непрерывный контроль 
системы и объекта управления без использова-
ния каких-либо специализированных техниче-
ских средств и избежать тем самым необосно-
ванного усложнения конструкции колесных и 
гусеничных машин и необходимости разработ-
ки дополнительного диагностического обору-
дования [1]. 
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Необходимость создания подобных систем 

вызвана тем, что у большинства автотранс-
портных средств, например автомобилей при 
проведении диагностических работ, отмечают-
ся значительные отклонения параметров, ха-
рактеризующих его техническое состояние до 
проведения диагностических работ, т. е. авто-
мобиль фактически может эксплуатироваться в 
ряде случаев при недопустимых или критиче-
ских режимах, что отрицательно сказывается на 
работоспособности узлов, безопасности движе-
ния, экономических, экологических и других 
показателях. 

Часть автомобилей, находящихся в техниче-
ски исправном состоянии, в соответствии с 
графиком проведения регламентных работ под-
вергается преждевременному диагностирова-
нию или техническому обслуживанию, т. е. 
очевидны необоснованные трудовые и матери-
альные затраты. 

Таким образом, бортовое диагностирование 
технического состояния узлов и агрегатов ав-
томобилей, и в частности степени износа фрик-
ционных накладок ведомого диска сцепления, 
является весьма актуальной задачей. 

Бортовое диагностирование позволит пе-
рейти к техническому обслуживанию авто-
транспортных средств по фактической необхо-
димости, и за счет этого исключить, с одной 
стороны, возможность эксплуатации неисправ-
ных колесных и гусеничных машин, а с дру- 
гой – необоснованные простои, материальные и 
трудовые затраты, например при преждевре-
менной замене диска сцепления. 

Рассмотрим новый метод бортового диагно-
стирования степени износа фрикционных на-
кладок ведомого диска сцепления. 

Структурная схема микропроцессорной сис-
темы бортового диагностирования степени из-
носа фрикционных накладок ведомого диска 
сцепления представлена на рис. 1. 

Ядром системы является микроЭВМ, в ПЗУ 
которой хранится программа диагностирова-
ния. Для связи микроЭВМ с объектом диагно-
стирования используется устройство сопряже-
ния, предназначенное для предварительной 
фильтрации входных информационных сигна-
лов и преобразования их в стандартную для 
микроЭВМ форму. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 1. Структурная схема микропроцессорной системы 
бортового диагностирования степени износа фрикцион- 
             ных накладок ведомого диска сцепления 

 
Устройство отображения информации слу-

жит для индицирования степени износа фрик-
ционных накладок ведомого диска сцепления. 
Источник питания используется для обеспече-
ния функционирования системы бортового ди-
агностирования. Получение необходимой ин-
формации для определения степени износа 
фрикционных накладок ведомого диска сцеп-
ления может производиться при помощи дат-
чиков момента трения сцепления и угловой 
скорости валов двигателя и диска сцепления. 
Предлагаемый метод диагностирования степе-
ни износа фрикционных накладок ведомого 
диска сцепления отличается от традиционных, 
основанных на непосредственном измерении 
толщины накладок. 

Процессы трения и износа фрикционных 
накладок ведомого диска сцепления носят ярко 
выраженный нестационарный характер. Это 
означает, что для оценки надежности и долго-
вечности пар трения недостаточно располагать 
только отдельными, даже весьма важными по-
казателями, такими как нагрузка на фрикцион-
ном контакте и скорость скольжения. Здесь не-
обходимы обобщающие, комплексные показа-
тели, одним из которых является работа бук- 
сования L [2]: 
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где L – текущие значения работ буксования 
фрикционных накладок ведомого диска сцепле- 
ния; ωд и ωс – угловые скорости валов двигате-
ля и диска сцепления; t – время буксования 
сцепления; МT – момент трения сцепления;  
Δ – степень износа фрикционных накладок ве-
домого диска сцепления; ρ = 1, 2, …, n, n – ко-
личество включений сцепления; L0 – значение 
работы буксования, соответствующее предель-
но допустимому износу фрикционных накладок 
ведомого диска сцепления. 

При этом предполагается, что износ фрик- 
ционных накладок ведомого диска сцепления 
зависит линейно от работы буксования. Из вы-
ражения (2) видно, что степень износа фрикци-
онных накладок ведомого диска сцепления 
можно определить после каждого включения. 

 
 
 
 
 

В Ы В О Д 
 
Использование работы буксования как ин-

тегрального показателя при определении сте-
пени износа фрикционных накладок ведомого 
диска сцепления позволяет оперативно, в лю-
бой период эксплуатации колесных и гусенич-
ных машин определить остаточный ресурс 
фрикционных накладок, а также прогнозиро-
вать время их замены. 
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Одной из важнейших проблем современно-

сти является снижение аварийности на автомо-
бильных дорогах. В Республике Беларусь до-
рожными организациями, Госавтоинспекцией, 
министерствами и ведомствами постоянно про-
водятся организационно-технические и разъяс-
нительные работы, направленные на повыше-
ние дорожной безопасности. Эти работы, без-
условно, играют важную роль в повышении 
культуры водителей транспортных средств, 
создании благоприятных условий для движе-
ния, соблюдения дисциплины пешеходами и 
водителями. 

Вопросы безопасности движения на автомо- 
бильных дорогах не являются локальными. Они 

имеют международное значение. В условиях 
интенсивного развития международных транс-
портных связей все большее значение приобре-
тает унификация инженерного и организацион-
ного обеспечения безопасности движения, еди-
ного подхода в правовой оценке аварийности 
на дорогах. 

С учетом этих требований, по нашему мне-
нию, целесообразно рассмотреть опыт поль-
ских дорожников, связанный с решением ин-
женерных и организационных вопросов по по-
вышению безопасности дорожного движения. 

Основные тенденции в области обеспече-
ния безопасности дорожного движения. 
Польские дорожники методом проб и ошибок 
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