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Безопасность движения транспортных средств, представляет собой 
комплекс проблем, решение которых в первую очередь касается мер, 
направленных на повышение активной безопасности системы «водитель – 
автомобиль – дорога». Одной из основных эксплуатационных характери-
стик автомобиля, существенно влияющих на безопасность дорожного 
движения и экологию, является скоростной режим [1]. Устройство вибро-
полосы в качестве гарантированной процедуры снижения дорожно-
транспортных происшествий путем создания некомфортных условий дви-
жения транспортных средств и, следовательно, вызывающей на основании 
созданной ситуации принятие водителем решения о снижении скорости 
движения или изменении направления движения,  требуют оценки техни-
ческого состояния автомобильной дороги. Основными рекомендуемыми 
местами устройства виброполос являются: краевая виброполоса наносится 
на укрепленной части обочины или на полосе безопасности, примыкающей 
к разделительной полосе; осевая виброполоса размещается по оси дороги 
двух- или четырехполосных автомобильных дорог, не имеющих раздели-
тельной полосы; средняя виброполоса размещается по оси полосы движе-
ния на двухполосных автомобильных дорогах и используется, когда пара-
метры автомобильной дороги недостаточны для применения осевой или 
краевой виброполос [2]. 

Анализ показал, что создание нового технического средства,  пред-
ставляющего установленную непосредственно на автомобильную дорогу 
виброполосу позволяет осуществлять контроль усталости утомившегося за 
рулем водителя, что в свою очередь предотвращает выезд автомобиля на 
полосу встречного движения или съезд с обочины и тем самым повышает 
безопасность дорожного движения. 
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В настоящее время разрабатываются новые многоуровневые системы 

металлизации СБИС с использованием изолирующих диэлектрических 

слоев с низкой (ε<3,8) диэлектрической проницаемостью для увеличения 

быстродействия и уменьшения энергопотребления СБИС. Актуальной 

проблемой является поиск новых материалов с низкой ε и разработка со-

временных технологий формирования тонкопленочных слоев из этих ма-

териалов. Плёнки SiOF являются перспективными для применения в каче-

стве межуровневого диэлектрика. 

Проведено исследование влияния состава рабочего газа на характери-

стики пленок SiOF, полученных реактивным ионно-лучевым распылением. 

Формирование пленок осуществлялось источником на основе ускорителя с 

анодным слоем. Распыляемая мишень представляла собой диск из кварца 

высокой чистоты. Остаточный вакуум не превышал 3,310
–3

 Па. Рабочими 

газами служили аргон и фреон-218 (C3F8). Плёнки формировались на под-

ложках из кремния и кремния, покрытого пленкой никеля. Температура 

подложки не превышала 343 К. Компенсация положительного заряда на 

мишени осуществлялась термоэлектронами.   

Покрытия формировались при варьировании парциального давления 

фреона от 0 до 510
–2

 Па. Ускоряющее напряжение составляло 3 кВ, ток 

разряда ~80 мА, ток термокомпенсатора – 13 А. Скорость нанесения сни-

жалась при увеличении парциального давления фреона до 3,9910
–2

 Па и 

находилась в пределах 0,38–0,58 нм·с
–1

.  

Электрофизические характеристики покрытий (ε, тангенс угла диэлек-

трических потерь tgδ и электрическая прочность) исследовались с приме-

нением МДМ-структур. Установлено, что до парциального давления фрео-

на 3,310
–2

 Па первые два параметра практически не изменяются. Мини-

мальное значение ε cоставило 2,92 при давлении фреона 1,210
–2

 Па, самые 

низкие диэлектрические потери tgδ = 0,026 – при давлении 1,3310
–2

 Па. 

Однако дальнейшее повышение содержания фреона в рабочем газе приво-

дило к резкому росту как ε, так и tgδ. Увеличение парциального давления 

фреона привело к росту электрической прочности. При давлении           

C3F8  ~2,6610
–2

 Па она составила 6,810
6
 В/см.  


