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Во время работы пружинной мельницы, вращающийся пружинный 
рабочий орган совершает колебания, величина амплитуды которого зави-
сит не только от частоты вращения рабочего органа, его жесткостных ха-
рактеристик, но и от непосредственного влияния обрабатываемого мате-
риала и подчиняется определенным математическим законам, которые по-
вторяются или могут повторяться во времени. В последнее время появи-
лось ошибочное мнение в необходимости использовать резонансные явле-
ния в аппаратах похожей конструкции для интенсификации проводимых 
процессов, т.к. все процессы при этих явлениях становятся неуправляемы-
ми, что резко снижает срок службы не только пружин, но и других важных 
элементов мельниц.

Механические параметры колебаний пружинных рабочих органов, а
именно, виброперемещение, виброскорость и виброускорение очень важны 
уже на стадии проектирования, т.к. их величина напрямую связана с раз-
мерами рабочей камеры аппаратов. Любой из этих параметров колебаний 
может быть измерен при помощи бесконтактных датчиков - преобразова-
телей относительного перемещения. В данных устройствах полное сопро-
тивление измерительных катушек зависит от расстояния между ними и
объектом измерения. При их установке не требуется какого-либо механи-
ческого соединения с объектом измерения, т.к. датчики почти полностью 
работают без обратного воздействия.

Такие возможности датчиков - преобразователей позволяют измерять 
колебания объекта в разных плоскостях (поперечной, продольной), при 
этом сам объект измерения должен быть, насколько это возможно, выпол-
нен из магнитного материала или иметь на измерительной поверхности 
покрытие из такого материала.

Для относительных измерений колебаний рабочего органа применя-
ются бесконтактные измерительные потенциометры и емкостные преобра-
зователи. С их помощью измеряются зазоры между объектами, в частно-
сти, колебания не только пружинного рабочего органа в целом, но и от-
дельных его витков. Это очень важно для описания теоретического и прак-
тического применения изучаемых явлений при проектировании аппаратов 
с пружинными рабочими органами.
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Применение локальных сетей позволяет дать абсолютно новые потре-
бительские и технические свойства автомобилю. Замена обычных жгутов,
проложенных от панели управления к исполнительным устройствам, осо-
бенно актуальна для автобусов, поскольку данные элементы расположены 
на значительном расстоянии друг от друга, и общая протяженность элек-
трических проводов достигает нескольких километров. С такой проблемой 
столкнулся и Минский автомобильный завод, выпускающий автобусы раз-
личных модификаций. Наибольшую проблему в конструкции электрообо-
рудования которых составляет обеспечение управления и работы много-
численными светотехническими устройствами и дверьми, расположенны-
ми по периметру автобуса. Объединенный институт машиностроения НАН 
Беларуси больше 10 лет работает над созданием систем дистанционного 
управления электрооборудованием автотранспортных средств.

Результатом проводимых работ в рамках Государственной научно-
технической программы “Машиностроение” явилось создание информаци-
онно-управляющей системы автобуса МАЗ. Система строится на исполь-
зовании сети CAN и включает:

– блок управления панели приборов (БУПП); 
– четыре блока управления наружными светотехническими устройст-

вами (БУНСУ), расположенными у соответственно скомпонованных спе-
реди-сзади и справа-слева осветительных приборов;

– три блока управления приводами дверей (БУПД), соответственно,
для передней, средней и задней двери автобуса.

Блок управления панели приборов является головным в данной сис-
теме. Он опрашивает состояние органов управления, производит фильтра-
цию поступающих сигналов, определяет необходимость включе-
ния/выключения исполнительных устройств и передает эту информацию 
другим блокам по каналу CAN. Блок получает ответные сообщения, де-
шифрирует их и, при необходимости, включает/выключает контрольные 
лампы и зуммеры, и после этого выдает контрольные сигналы на элек-
тронный щиток приборов, принимает диагностическую информацию от 
других блоков системы. БУПП имеет возможность связи с другими систе-
мами по второму каналу CAN, а также с внешним диагностическим обору-
дованием по каналу ISO 9141. БУПП работает не только с элементами 
коммутации электрооборудования панели приборов, но и непосредственно 
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связан с контроллером электронного щитка приборов, одной из задач ко-
торого является вывод необходимой информации о работе электрообору-
дования и параметров работы агрегатов автобуса на панель приборов.

Блок управления наружными светотехническими устройствами полу-
чает от БУПП по каналу CAN сообщения о состоянии органов управления,
выделяет из них информацию, относящуюся к данному блоку, в соответст-
вии с ее содержимым включает/выключает исполнительные устройства,
получает информацию о состоянии датчика износа тормозных накладок,
производит ее фильтрацию и передает ответные сообщения, содержащие 
также диагностическую информацию.

Блок управления приводами дверей получает от БУПП по каналу 
CAN сообщения о состоянии органов управления, выделяет из них инфор-
мацию, относящуюся к данному блоку, в соответствии с ее содержимым 
управляет приводом двери, включает/выключает фонарь подсвета выхода,
получает информацию о состоянии датчиков двери и кнопок требования 
остановки, производит ее фильтрацию и передает ответные сообщения, со-
держащие также диагностическую информацию.

С целью унификации периферийные блоки БУНСУ схемотехнически 
аналогичны вне зависимости от их расположения в системе (на автобусе). 
Для этого блоки имеют количество входов и выходов максимально необ-
ходимое, а также программирующие входы, внешней коммутацией кото-
рых задается местоположение блока. Аналогичным образом унифицирова-
ны блоки БУПД.

С целью обеспечения высокой надежности и отказоустойчивости сис-
тема постоянно диагностирует собственные электронные блоки, исполни-
тельные устройства и канал связи. При этом каждый электронный блок сам 
диагностирует собственные компоненты (память программ, ОЗУ, выход-
ные ключи, исполнительные устройства) и при помощи контрольной сум-
мы (CRC) проверяет целостность поступающих по каналу CAN сообще-
ний. Блоки управления наружными светотехническими устройствами и
блоки управления приводами дверей периодически формируют диагности-
ческие сообщения и передают их блоку управления панели приборов. Блок 
управления панели приборов принимает окончательное решение об ис-
правности тех или иных элементов системы, запоминает обнаруженные 
неисправности в ЭППЗУ и включает соответствующие контрольные лам-
пы. В дальнейшем данные о неисправностях могут быть считаны внешним 
диагностическим оборудованием.

Ранняя версия системы, включающая управление светотехническими 
приборами, прошла апробацию на аэродромном автобусе МАЗ-171, где 
показала положительные результаты в части надежности работы и выпол-
нения заданных функций. В настоящее время, проводится разработка паке-
та конструкторской документации на Минском автомобильном заводе по 
установке полного комплекта системы на новый автобус МАЗ-205. 
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Тягово-сцепные качества гусеничной машины являются одними из 
важнейших эксплуатационных показателей.

Гусеничный трактор или тягач конструируют для определенных усло-
вий работы, как, например, для сельскохозяйственных, строительных, ме-
лиоративных работ, так и для работ в условиях болотистой местности. Ос-
новным требованием, предъявляемым к этим машинам, является развитие 
больших тяговых усилий.

Проблема повышения тяговых усилий гусеничных машин заключает-
ся в увеличении силы тяги по сцеплению, которую обычно повышают пу-
тем увеличения сцепного веса машины.

Использование такого подхода приводит к дополнительным затратам 
на передвижение машин при их эксплуатации. Это особенно актуально в
настоящее время при дороговизне топлива. Такие машины становятся ме-
нее конкурентоспособными.

Анализ влияния сцепного веса гусеничной машины на коэффициент 
сцепления ее с грунтом хотя и влечет за собой повышение, реализуемой 
максимально возможной силы тяги по сцеплению, однако при этом коэф-
фициент сцепления такой машины даже не остается на прежнем уровне, а
уменьшается. Это обуславливается тем, что при увеличении сцепного веса 
тяговое усилие, реализуемое грунтозацепами, играет все меньшую роль в
общем балансе тягово-сцепных сил движителя по сравнению с силами тре-
ния гусеничной цепи о грунт.

Таким образом, исследования показали, что справедлив вывод о том,
что для увеличения коэффициента сцепления движителя с грунтом необ-
ходимо стремиться к полному использованию тягово-сцепных возможно-
стей грунтозацепов движителей гусеничных машин.

Такой подход позволит не только сэкономить на материальных затра-
тах при производстве гусеничных машин и на топливно-энергетических 
затратах при их эксплуатации, но и повысить тягово-сцепные качества 
движителей гусеничных тягачей.




