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Смазочный материал является конструкционным компонентом трибосистемы. Нарушениецело-

стности граничного смазочного слоя (ГСС) приводит к катастрофическому разрушению деталей

машин и механизмов. Основная роль ГСС состоит в разделении сопряженных поверхностей сма-

зочным слоем нанометрового диапазона толщин с низкои прочностью на сдвиг между его молеку-

лами, что обусловливает снижение коэффициента трения и изнашивания. Своевременная оцешса со-

стояния ГСС позволяет предупредить процессы разрушения при эксплуатациимашин и механизмов.

В этой связи актуальной является разработка новых мет0дов контроля (диагностирования)со—

стояния поверхности. Одним из них является метод электрофизического зондирования, позволяю-

щий осуществлять контроль состояния ГСС в процессе эксплуатации машины или механизма. Ко-

нечным результатом диагностирования данным методом может быть как рекомендация о замене

смазочного материала, так и ограничение режимов эксплуатациимашин и механизмов для предот—

вращения катастрофическогоразрушения.
Состояние ГСС — это комплексная характеристика, определяемая структурными изменениями

ГСС, обусловливающими многие измеряемые параметры (прочностные, антифрикционные, проти-
возадирные, термоокислительныеи т. д.), которые в совокупности определяют эксплуатационные
свойства смазочного материала.

Окисление масла в двигателе внутреннего сгорания (ДВС) наиболее интенсивно происходит в

тонких пленках масла на поверхностях деталей, нагревающихся до высокой температуры и сопри-
касающихся с горячими газами (поршень, цилиндр, поршневые кольца, направляющие и стебли
клапанов, толкатели распределительноговала). Поэтому особенно важным является своевременная
оценка термоокислительнойстабильности масла в ДВС непосредственно при его эксплуатации.

В процессе эксплуатацииДВС испытывает широкий диапазон нагрузок, достигающих критиче-
ских значений, что приводит к продавливанию граничного смазочного слоя (ГСС), схватыванию и

задиру поверхностей трения. Прочностные свойства ГСС определяются режимами эксплуатации
ДВС и свойствами смазочного материала.

Критическими (характерными)точками, в которых возникаютв процессе эксплуатации высокие
контактные давления, приводящие к продавливанию ГСС, являются коренные и шатунные шейки
коленчатого вала ДВС. Коленчатый вал вращается в направляющих втулках, которые погружены в

Моторное масло. Увеличение нагрузки на ДВС (подъём в гору, резкое увеличение набора мощности и т.
д-) ПРИВОДИТк увеличениюмомента сил на коленчатыйвал, что в свою очередьобусловливаетувеличе-
ние контактного давления на опоры коленчатого вала — коренные и шатунные шейки. Вытеснение мо-
лекул ГСС из зоны контакта может привести к разрыву мономолекулярного смазочного слоя с после-

ЁТУЗЁЁЯМГЁЁИЁОЁ

и схватыванием сопряжённыхповерхностей. Потому важным является контроль со—
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критических точках ДВС непосредственнопри его эксплуатации.
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мы эксплуатации ДВС сопровождаются повышеннымитемпературачми, поэтому
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ции ДВС при критических режимах (холодным пуск, перегрев двигателя, масляное голо—
‚ критические нагрузки).
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ВВИДУ отсУТствия должного контроля качества
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Примером такого устройства является инжекторная система впрыска топлива.
Упрявлще

впрыском с помощью быстродействующих многофункциональных микроконтроллеровдает №

можность управлять работой двигателя в реальном времени. При этом повышается экономия топ-

лива, улучшаются динамические свойства двигателя, уменьшаются вредные выбросы газов (СО,

мох, 50) в атмосферуи снижаетсядетонациядвигателя.
В современных инжекторныхавтомобилях количество впрыскиваемоготоплива в ДВС ограни-

чивается датчиками кислородаи детонации, которые обусловливают своего рода систему Обратной

связи, посредством которой управляются режимы его эксплуатации. Однако детонация и седержа.

ние кислородав выхлопе слабо связаны с состоянием ГСС на поверхноститрения, что приводитк

неоправданному ограничению мощности или к разрушению ДВС. Отличительным признакомсис.

темы является то, что контроль состояния ГСС позволяет осуществлять диагностику состояния

трибосопряжения и управлять режимамиего эксплуатациив режиме реального времени.
Дано обоснование использования метода электрофизического зондирования для управленияре-

жимамиэксплуатациимашин и механизмов в зависимостиот состояния ГСС.
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В настоящее время для систем полуактивной ПОДвески автомобиля наиболее перспективными
п
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гидравлические амортизаторы, изменение жесткости которых осуществляется посредст-
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