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КРИТЕРИИ КАЧЕСТВА ДИАГНОСТИЧЕСКИХ ПАРАМЕТРОВ 

ДВИГАТЕЛЯ 

 

Введение 

 

Параметры рабочих и сопутствующих процессов в двигателе очень 

удобно принимать за косвенные признаки технического состояния, так как они 

доступны измерению и при этом не требуется существенной разборки 

двигателя. Однако, далеко не каждый выходной параметр может стать 

диагностическим параметром, то есть применяться при проведении операций 

диагностирования. Существуют определенные критерии, предъявляемые к 

диагностическим параметрам. Эти критерии качества сформировались в 

процессе развития технической диагностики. 

Для обеспечения надлежащей достоверности и экономичности процесса 

диагностирования диагностические параметры должны быть чувствительны, 

однозначны, стабильны и информативны [1-3]. 

 

Чувствительность диагностических параметров двигателя  

 

Чувствительность диагностического параметра расценивается, как его 

приращение dП по отношению к изменению технического состояния du [1]: 
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du

dП
K

r
= .       (1) 

 

Л.В. Мирошников [2] дает более точную оценку чувствительности 

диагностического параметра, как отношение приращения этого параметра dS к 

изменению структурного параметра dX: 

 

dХ

dS
K

r
= ,       (2) 

 

и численно оценивает чувствительность диагностического параметра 

через его относительное изменение в пределах всего диапазона наработки 

объекта от номинала до наступления неисправного состояния: 
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где Sp – предельное значение диагностического параметра; 

 Sn – номинальное значение диагностического параметра. 

И.Н. Аринин в работе [3] указывает, что информативную способность 

каждого из методов диагностики можно оценить коэффициентом 

информативности, который показывает динамику изменения значений 

диагностических параметров в функции пробега и приводит пример 

относительно цилиндропоршневой группы. Согласно предлагаемой методике с 

увеличением коэффициента информативности Кинф растет и разрешающая 

способность средств измерения. Причем следует считать удовлетворительным 

информативность того или иного метода диагностирования, если Кинф≥0,5. 

Если проанализировать значения коэффициента информативности, 

минимальные и максимальные значения диагностических параметров, то 

получим: 
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где Xmax – предельное значение диагностического параметра; 

 Xmin – номинальное значение диагностического параметра. 

При сравнении выражений (3) и (4) проявляется их явное математическое 

сходство. Кроме того, во-первых, данная методика ограничена только показом 

динамики изменения значений диагностических параметров в функции пробега 

и не предусматривает учет других возможных неисправностей. Во-вторых, 

значение диагностического параметра является случайной величиной, как, 

впрочем, и его экстремумы.  
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Поэтому предлагается чувствительность диагностического параметра 

оценивать, как относительное изменение среднестатистического значения 

случайной величины в пределах границы допустимых значений: 
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x
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где 
d

x  - среднестатистическое значение случайной величины 

диагностического параметра; 

pd
x  - предельно допустимое  значение случайной величины  

диагностического параметра. 

Так, например, если назначена величина минимально допустимой 

компрессии хpd=0,958 МПа и установлено среднестатистическое значение этой 

величины 29,1=
d

x Мпа [4, 5, 6], то чувствительность величины компрессии у 

современных бензиновых двигателей к нарушению герметичности клапана и 

залеганию поршневых колец составит 26,0
29,1

958,029,1
)( 

−
= x , что для 

диагностического параметра является  удовлетворительным. Это значит, что 

при нарушении герметичности клапана или залегании поршневых колец 

среднестатистическое значение величины компрессии будет уменьшаться более 

чем на 26%. 

 

Выводы 

 

1. Для статистических моделей диагностирования предлагается 

чувствительность диагностического параметра оценивать, как относительное 

изменение среднестатистического значения случайной величины в пределах 

допустимых значений. 

2. Информативным является  диагностический параметр, у которого 

плотности распределений случайной величины при исправном и неисправном 

состоянии объекта  не имеют площадей перекрытия в диапазоне 

среднеквадратичного отклонения. 
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КІБЕРБЕЗПЕКА СУЧАСНОГО АВТОМОБІЛЯ 

 

Сучасний автомобіль - високотехнологічна машина, що надає широкі 

можливості управління своїми компонентами для забезпечення більшої 

фізичної безпеки і комфорту. Збільшення кількості електронних пристроїв в 

сучасних автомобілях з провідним і безпровідним підключенням неминуче 

призводить до зростання вразливостей, а значить до зниження безпеки і 

ефективності експлуатації транспортного засобу. 

Сучасні розумні автомобілі можуть багато чого: виходити в Інтернет, 

завантажувати звідти карти місцевості та іншу корисну інформацію, 

обмінюватися даними з сервісним центром і віддалено проходити 

профілактику. Наприклад в Європі починаючи з квітня 2018 року всі нові 

автомобілі що продаються, зобов'язані мати на борту систему ECall яка 

спрацьовує при дорожньо-транспортній пригоді і відправляє в центр екстреної 

служби 112 пакет інформації, який включає в себе мінімальний набір даних: 

дата і час активації, географічні координати, маршрут, дані про транспортний 

засіб і провайдера зв'язку, Одночасно автоматично встановлюється телефонний 

зв'язок з салоном автомобіля. Також можлива передача додаткової інформації з 

бортового комп'ютера автомобіля. Таким чином, обмін інформацією 

здійснюється в режимі реального часу 24/7/365, і потенційно автомобіль 

доступний невідомим вам людям або програмами. Всі блоки управління, вся 

топологія мережі, правила маршрутизації, завантажувачі, оновлення - все як на 

долоні. Крім того, ще баги і уразливості операційних систем автомобілів. 

Використовується кілька систем в основному це Windows, Linux, QNX, Android 

Найбільш поширеними є QNX і Linux, але аналітичні звіти пророкують велике 

зростання частки Android. Як відомо будь який софт вимагає оновлень 

апгрейдів і автософт - не виняток. Якщо в дорогих моделях автомобілів 

процедура технічно відпрацьована і доступна за замовчуванням, то в більш 

дешевих варіантах розумних автомобілів багато подібних можливостей 

заблоковані (захищені спеціальною цифровим підписом), і за їх включення 

потрібна додаткова платня. 


