
го парка. Главными из ее слагаемыхявляются безопасность,надежность и живучесть самого транспортного
средства, хотя, как известно, важную роль здесь также играет человеческийфактор. В автомобилестроении
сложилась комплекснаясистема обеспечения активной и пассивной безопасности. Первая из них обеспечива-
ется бортовыми системами рулевого и тормозного управления, требования к которым стандартизованы и
жестко контролируются международными и национальнымистанцартами. Однако, по нашему мнению, уже
возник и приобретает все большую активность вопрос о включении в число таких систем автоматических
трансмиссий с мехатронными (электронно-гидравлическими)системамиуправления(МСУ).

Наиболее совершенными и массовым типом современных автоматических трансмиссий за последнее де-
сятилетие стали гидромеханические передачи (ГМП), состоящие из гидродинамического трансформатора,
планетарной многоступенчатой коробки передач с многодисковыми фрикционами, & также МСУ. Сегодня
под контролем МСУ находятся практически все рабочие процессы ГМП, что позволило кардинально повы-
сить ее долговечностьи надежность. Фактически комплексГМП — МСУ уже представляет собой единый ме-
хатронный объект. Однако при высокой надежности одиночных ГМП (единицы отказов в расчете на десять
тысяч ГМП в год) оценки вероятности на больших множествах и больших интервалахвремени (например, в
миллионе ГМП за десять лет) приобретают высокие значения.

Проведенный анализ возможных отказов комплекса ГМП — МСУ показал, что наиболее опасные из них
связаны с тем, что МСУ с несколькимивыходами для подачи команд на переключение ступеней в виде ком-
бинаций двоичных чисел при возникновении неисправностей ведет себя как «черный ящик», на выходах ко-
торого вместо рабочих могут возникать случайные комбинации. Степень опасности каждого конкретного
вида отказов определяется оценкой вызываемых им последствий — риска поврежденияГМП и (или) других
агрегатов, возникновениядорожно—транспортногопроисшествия, а главное — угрозы жизни членов экипажа и

окружающих. Опыт последних десяти лет показывает, что такие отказы в появившихся многомиллионных
парках не только имеют место, но и неоднократно уже приводили к смерти десятков и даже сотен человек,

Среди них наиболее опасны: самопроизвольное включение ступени ГМП при работающем двигателе, выход
на нейтраль при обесточивании МСУ в движении, самопроизвольное переключениеступеней с пропуском
нескольких. Первый из названных отказов приводит к самопроизвольному движению автомобиля. И именно
на его долю приходится большинствосмертельныхслучаев. Второй приводит к потере подвижности, что мои

жет создать угрозу жизни экипажа (например, при движении в экстремальных природных условиях вдали от
населенных пунктов, для военных машин — в боевой обстановке, а в горной местности — при движении с гру-
зом на подъеме или спуске). В связи с этим становится необходимым обеспечение живучести МСУ ГМП _

сохранение возможности движения без устранения отказа для ремонта в условиях мастерских. Третий отказ
может вызывать раскрутку двигателя до недопустимовысокой скорости или, наоборот, резкое его торможе-
ние, что приведет к повреждениювсего силового агрегата, а в условиях интенсивного скоростного движения
— и к дорожно-транспортномупроисшествиюиз-за неожиданноготорможения без сигналов. Выявление по-

добных и даже более мелких отказов заставляет фирмы-производители отзывать из эксплуатации десятки и

даже сотни тысяч автомобилей по всему миру для устранения причин за свой счет, что иногда ставит их на

грань банкротства.
`

Сегодня не существует общепринятых методов построения безопасных МСУ и, тем более, стандартизо—
ванных требований к ним аналогично упомянутым выше системам активной безопасности. Однако 06 акту-
альности их создания свидетельствуетто, что в последние годы большинство изобретений в области МСУ
ГМП, патентуемых ведущими автомобильнымикомпаниями, направлено на обеспечениеих безопасности и

живучести. При этом каждая компания применяет и развивает собственные методы и конструкции. Следует
отметить, что эти процессы являются подтверждением корректности разработанных и применяемых нами

методов анализа, синтеза и проектированияМСУ ГМП.
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ОБ ОЦЕНКЕ РАБОТОСПОСРБНОСТИ _,

ГИДРАВЛИЧЕСКИХ ГАСИТЕЛЕИ КОЛЕБАНИИ

Г. М. ЛЕВИТ, С. В. МАМОНТОВ

Петербургский государственный университетпутей сообщения, Российская Федерация

В ГОСТ Р 52279-2004 необоснованно и неправомерно исключена оценка работоспособностигидравличе-
ских гасителей колебаний линеаризованным (эквивалентным линейному) параметром сопротивления В (от-

ношение силы сопротивленияк скорости поршня в дроссельномрежиме работы с учетом нелинейности сило-

вой характеристики), по которому в настоящее время производится контроль гасителей колебаний во всех

депо железных дорог СНГ согласно действующей нормативной документации.Этот параметр входит в урав-
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нения колебаний подвижного состава, имеет оптимальное значение и
расчетнріііі’г:е22232113; 3:1:ажд0ю "Ша

подвижного состава, зафиксиржанные в РУководящих документах.
ОПТИМЗЛЬГИР альных аЁтметра
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ментами задаются максимальныеусилия сопротивления на ходах сжа
озмрщенияхот пути

паннщ

режимах работы гасителей в резонансных режимах и при повышенных В у '

Линеаршованный (эквивалентный линейномУ) параметр сопротивления В : ВЛ _ ВЭ’ отражающим рабо.

тоспособность демпфеРа в дроссельном режиме фУНКЦИОНИРОВдния как пропорциональность развиваеьюю

Усилия пеРемещении к скорости поршня. Для демпферов переменного сопротивления на стенде гармониче.

ских испытаний эквивалентныйпараметр сопротивления Вэ : Врасч
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квадратичной,линейной и корнеквадратной силовой характеристики.
Н9рматЁНЁЁЖЗЁЁЁ:ЁЁЁТЁЁЁаметра
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противления демпферов задаются в техническоидокументациина каждыи ВИД д
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Предельноезначение усилий сопротивления Е…,
определяющее

максимальное у р ивленияпри

наибольшей контрольной скорости поршня, ограниченно деиствием предохранительных клапанов в клапан.

ном режиме. “ “
Существующая методика оценки работоспособности глдрогасителеи

является основнои на железнодор

рожном транспорте, отражена в действующей руководшлеи документации И длительное время используется
на практике в депо. Эта методика соответствует европеискому стандарту ЕМ 13802 «Детали подвески. Гид.

равлические амортизаторы»и дает возможность техническому персоналу проводить сравнительную оценку

гидрогасителей между собой.
Испытательные стенды в депо и на заводах должны быть настроены на эту методику контроля работоспо-

собности гидрогасителей рельсового подвижного состава. В ГОСТ Р 52279-2004 вместо оценки гасителей по

параметру сопротивления в дроссельномрежиме и максимальнойсиле сопротивления в клапанном режиме
вводится оценка гидрогасителей по силам сопротивленияпри контрольных скоростях поршня и исключении
дроссельного режима.

Заданные в ГОСТе контрольные максимальные скорости поршня гасителя завышены как для кузовной
(0,3 м/с), так и для тележечной ступеней рессорного подвешивания (0,6 м/с). Например, по мнению специали-
стов вагонногоотделения ВНИИЖТ максимальная скоростьпоршня гасителя кузовного подвешиванияв экс-

плуатации не превышает 0,15 м/с. Для контрольных скоростей поршня значения усилий сопротивлениярас-
четно не установлены,а стенды для реализации этих скоростей в депо отсутствуют.

Выполнение требований ГОСТ Р 52279-2004 вынуждает полностью заменить все испытательные стенцы
во всех депо и ремонтных заводах без получения обоснованного положительного эффекта. При этом затраты
возрастут не только на приобретение очень дорогих стендов, но и на увеличение трудоемкости испытаний,

поскольку тестовый контроль работоспособностигасителя заменяется фактическинаучными исследованиями
силовой характеристики в условиях депо. Построение силовой характеристикии ее доверительные интервалы
необходимы при разработке гасителя колебаний, а в эксплуатациидостаточно тестовое воздействиена гаси-
тель, обеспечивающееконтроль гасителя колебаний в дроссельном и клапанном режимах.

УДК 624.424.1.004.67
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В процессе эксплуатации дизелейтепл
рабочий процесс ДВС и других агрегате
комотивных энергетических установок.

ВНЁК
числу деиственных мер, повышающих эффективностьэксплуатацииТПС, следует отнести масштаб…”

ЛОВДЁЁЁЁавстроенныжпзреносных
и стационарныхсредств контроля и технического диагностированияУЗ., тов, систем с ормированием банка данных о состоянии локомот ых ЗЛОВ дляперехода на систему ремонт ИВОВ и их ОТДеЛЬН У

сети вне
а и технического обслуживания по техническому состоянию. С ЭТОЙ целью на

дряются стационарные, переносные и бортовые системы мониторинга

овозов возникаютразличные неисправности и отказы, влияюшис"“
в и, соответственно, на показатели надежности и долговечности ЛО”

90


