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Аннотация. Многоосные колесные шасси находят 
широкое применение для решения различных транс-
портно-логистических задач на территориях со 
сложным рельефом, неблагоприятными почвенными 
условиями, наличием природных препятствий и от-
сутствием минимально необходимой транспортной 
инфраструктуры. Объектом исследования является 
механическая трансмиссия многоосного колесного 
шасси с несколькими ведущими и ведомыми моста-
ми. Цель исследования заключается в создании ин-
женерной методики прогнозирования кинетики 
(изменения во времени или в зависимости от пробе-
га) количественных показателей надежности 
трансмиссии в целом и ее ключевых подсистем в 
течение всего нормативного срока эксплуатации 
шасси. Методика базируется на разработанной веро-
ятностной математической модели. Она позволяет 
прогнозировать кинетику показателей надежности 
как механической трансмиссии в целом, так и ее под-
систем с учетом сроков и объемов проведения ре-
монтно-восстановительных работ. Расчет вероят-
ностей нахождения трансмиссии и ее подсистем в 
произвольный момент времени в исправном состоянии 
основан на решении системы линейных дифференци-
альных уравнений Чепмена-Колмогорова. Предусмот-
рено периодическое переформирование системы урав-
нений в моменты времени проведения плановых ремон-
тов шасси. Представлены результаты тестового рас-
чета применительно к механической трансмиссии 6-
осного колесного шасси с колесной формулой 12х10. 
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Abstract. Multi-axle wheeled chassis are widely used to 
solve various transport and logistics tasks in areas with diffi-
cult terrain, unfavorable soil conditions, the presence of 
natural obstacles and the lack of minimum necessary trans-
port infrastructure. The object of the study is a mechanical 
transmission of a multiaxial wheeled chassis with several 
drive and non-driving axles. The purpose of the study is to 
create an engineering methodology for predicting the kinet-
ics (changes over time or depending on mileage) of quantita-
tive indicators of the reliability of the transmission as a 
whole and its key subsystems during the entire service life of 
the chassis. The methodology is based on the developed 
probabilistic mathematical model. It allows you to predict 
the kinetics of reliability indicators of both the mechanical 
transmission as a whole and its subsystems, taking into ac-
count the timing and volume of repair and restoration work. 
The calculation of the probabilities of finding the transmis-
sion and its subsystems in good condition at any given time is 
based on solving the Chapman-Kolmogorov system of linear 
differential equations. Periodic reformulation of this system 
of equations is provided at the time of scheduled repairs of 
the wheeled chassis. The results of a test calculation example 
and their analysis are presented in relation to the mechani-
cal transmission of a 6-axle wheeled chassis with a 12x10 
wheel formula. 
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1. Введение 

 
В настоящее время многоосные колесные 

шасси, у которых большинство или даже все 
оси являются ведущими осями, находят ши-
рокое применение для решения различных 
транспортно-логистических задач на терри-
ториях со сложным рельефом, неблагопри-
ятными почвенными условиями, наличием 
природных препятствий и отсутствием ми-
нимально необходимой транспортной ин-
фраструктуры [1-3]. 

Одним из основных направлений обеспе-
чения требуемого уровня надежности транс-
миссии колесных шасси на стадии их проек-
тирования и производства является совер-
шенствование конструкции, методов расчета 
и анализа технического состояния, техноло-
гических методов повышения индивидуаль-
ной надежности ключевых структурных эле-
ментов трансмиссии [4, 5]. Для этого широко 
используются различные виды математиче-
ского и имитационного моделирования [6, 
7], подходы на основе искусственного ин-
теллекта [8], оптимизационные модели [1], 
цепи Маркова [9], деревья отказов [10], циф-
ровые двойники [11, 12] и др. 

Объектом исследования, результаты ко-
торого представлены в данной статье,  явля-
ется механическая трансмиссия многоосного 
колесного шасси с несколькими ведущими и 
ведомыми мостами. Шасси предназначено 
для размещения навесного оборудования 
различного функционального назначения. 

Цель исследования является создание 
инженерной методики прогнозирования ки-
нетики (изменения во времени или в зависи-
мости от пробега) количественных показате-
лей надежности трансмиссии в целом и ее 

ключевых подсистем в течение всего норма-
тивного срока эксплуатации шасси.  

Для достижения поставленной цели были 
решены следующие задачи:  

 разработана методика методики про-
гнозирования кинетики (изменения во вре-
мени и в зависимости от пробега) количест-
венных показателей надежности трансмис-
сии в целом и ее ключевых подсистем в те-
чение срока эксплуатации многоосного ко-
лесного шасси; 

 проведен тестовый расчет кинетики 
количественных показателей надежности 
трансмиссии в целом и ее ключевых подсис-
тем применительно к 6-осному колесному 
шасси с колесной формулой 12х10. 

 
2. Трансмиссия многоосного колесного 

шасси 
 

Как пример, на рис. 1 показана принци-
пиальная кинематическая схема 6-осного ко-
лесного шасси с колесной формулой 12х10. 
Она может рассматриваться как типовая ки-
нематическая схема механической трансмис-
сии многоосного колесного шасси с несколь-
кими ведущими мостами.  

Механическое оборудование трансмис-
сии многоосного многоосного колесного 
шасси структурно может быть представлено 
в виде совокупности 1 sm NNN  струк-
турно-функциональных подсистем: 

- подсистемы общих элементов транс-
миссии; 

- отдельных подсистем ведущих мостов 
числом mN ); 

- отдельных подсистем ведомых мостов 
числом sN ). 
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На рис. 2 показана общая структурно-
функциональная схема трансмиссии много-
осного колесного шасси применительно к 6-
осному шасси с колесной формулой 12х10 
(рис. 1). Схема включает отдельные струк-
турно-функциональные схемы указанных 
подсистем общим числом N = 7. В табл. 1 
для этих подсистем приведен перечень 
структурных элементов, потенциально опас-
ных с точки зрения их возможных отказов и, 
таким образом, способных оказывать влия-

ние на изменение количественных показате-
лей надежности как отдельных подсистем, 
так и трансмиссии в целом. В табл. 1 также 
дана нумерация этих элементов, которая да-
лее используется в расчетных зависимостях 
математической модели. Общее число под-
лежащих учету элементов в каждой из под-
систем составляет nc = 8 , nm = 9 и ns = 4 со-
ответственно, т.е. суммарно Ne = 21 струк-
турный элемент. 

 
Таблица 1  

Перечень обозначений и нумерация элементов структурных подсистем трансмиссии           
многоосного колесного шасси  

Обозначение Номер Описание структурного элемента Число 
Подсистема общих элементов трансмиссии 

С c1 Сцепление 1 
Кп c2 Коробка передач 1 
Кр c3 Коробка раздаточная 1 
Дц c4 Дифференциал центральный 1 
До c5 Дифференциал межосевой                nдо 
Тс c6 Тормоз стояночный              nтс 
Ш c7 Шарнир карданный            nш 
В c8 Вал карданный              nв 

Подсистема i-го ведущего моста 
Дкi mi,1 Дифференциал межколесный  1 
Рмi mi,2 Редуктор моста 1 
Ркi mi,3 Редуктор колесный  2 
Оi mi,4 Полуось 2 
Шi mi,5 Шарнир карданный 2 
Кi mi,6 Колесо 2 

Шсi mi,7 Шарнир равных угловых скоростей карданный 2 
Фi mi,8 Соединение фланцевое 2 
Ткi mi,9 Тормоз колесный 2 

Подсистема j-го ведомого моста 
Кгj sj,1 Картер главной передачи 1 
Овj sj,2 Полуось 2 
Кj sj,3 Колесо 2 
Ткj sj,4 Тормоз колесный 2 

 
В процессе своего функционирования 

трансмиссия колесного шасси может нахо-
диться в одном из трех возможных сочета-
ний состояний: 

1) исправном и работоспособном состоя-
ниях; 

2) неисправном и работоспособном со-
стояниях; 

3) неисправном и неработоспособном со-
стояниях. 

Первый случай полностью соответствует 
штатной работе трансмиссии. Во втором слу-
чае ее работа вполне возможна, хотя и тре-
буется предусмотреть проведение необходи-
мых восстановительных операций для тех 
элементов, у которых произошел некритиче- 
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ский отказ к моменту времени ближайшего 
планового перерыва в эксплуатации. В 
третьем случае работа трансмиссии оказыва-
ется невозможной и требует немедленной 
остановки и проведения восстановительных 
операций, как минимум, для того элемента, у 
которого произошел критический отказ. 
Очевидно, количественные показатели на-
дежности, характеризующие переход транс-
миссии в третье сочетание возможных со-
стояний, должны быть использованы для 
оценки технического риска.   
 

3. Математическая модель 
 

При анализе вероятности нахождения 
рассматриваемой трансмиссии в неисправ-
ном состоянии во время эксплуатации мно-
гоосного колесного шасси следует учиты-
вать, что в произвольный момент времени 
она может находиться в одном из следую-
щих возможных состояний: 

 одном исправном состоянии 0S  (все 
структурные элементы в исправном состоя-
нии); 

 одном из нескольких неисправных со-
стояний 

eNm SSSS ,...,,...,, 21  (в каждом со-

стоянии одним m -й элемент находится в не-
исправном состоянии при исправном состоя-
нии остальных элементов). 

В качестве допущения примем, что веро-
ятность наступления последующего отказа 
произвольного q -го элемента до момента 
восстановления произошедшего отказа m -го 
элемента является пренебрежимо малой ве-
личиной. 

Исходя из данного допущения, на рис. 3 
построен граф возможных состояний и свя-
зывающих их переходов при эксплуатации 
трансмиссии в целом. Он представляет собой 
композицию аналогичных по структуре гра-
фов отдельных подсистем. Графы отдельных 
подсистем приведены на рис. 4. Количест-
венной характеристикой перехода v -й под-
системы из исправного состояния 0,vS  в не-
исправное состояние mvS , , вызванного отка-
зом m -го элемента, является интенсивность 
отказов mv,  этого элемента. Количествен-
ной характеристикой обратного перехода из 
неисправного состояния mvS ,  в исправное 
состояние 0,vS , вызванного ремонтом или 
заменой ранее отказавшего m -го элемента, 
является интенсивность восстановления mv,  
этого элемента.  

Вероятности Mm PPPP ,...,,...,, 10  (для M = 
Ne+1) нахождения рассматриваемой транс-
миссии  в произвольный момент времени 
эксплуатации во всех возможных состояниях 

Mm SSSS ,...,,...,, 10  могут быть определены с 
помощью уравнения Чепмена-Колмогорова 
[13, 14]. Для графов на рис. 3 и 4 оно выра-
жается системой обыкновенных дифферен-
циальных уравнений I порядка. 

При анализе перехода технического объ-
екта из исправного состояния в неисправное 
состояние (граф на рис. 3a) система уравне-
ний будет иметь следующий вид: 

 

 

 
Рис. 3. Граф возможных состояний и переходов между ними при эксплуатации трансмиссии 
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Рис. 4. Графы возможных состояний и переходов между ними при эксплуатации                 

отдельных подсистем трансмиссии: а – подсистема общих элементов трансмиссии;                     
б - подсистема ведомого моста; в - подсистема ведущего моста 
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где 0P - вероятность нахождения трансмис-

сии в исправном состоянии; T{...} , T[...]  - 
операция транспонирования вектора, матри-

цы;   - суммарная интенсивность отказов 
структурных элементов трансмиссии, опре-
деляемая следующими зависимостями: 
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
sm Nj

j
sj

Ni

i
miс

11
; 

87654321 cВcШcТСcДОccccс nnnn   ; 
)(2 9,8,7,6,5,4,3,2,1, mimimimimimimimimimi   ; 

)(2 4,3,2,1, sjsjsjsjsj   . 
Структура векторов, входящих в (1), оп-

ределяются следующими зависимостями: 
   }{...}{...}{}{...}{...}{}{}{}{}{}{ 1100 sm sNsjsmNmimcSMc

T PP PPPPPPPPPPP  ; 

   }{...}{...}{}{...}{...}{}{}{}{}{}{ 1100 sm sNsjsmNmimcSMc
T PP PPPPPPPPPPP   ; 

 8,7,6,5,4,3,2,1,}{ cccccccc
T

c PPPPPPPPP ; 

 9,8,7,6,5,4,3,2,1,}{ mimimimimimimimimi
T

mi PPPPPPPPPP ; 

 4,3,2,1,}{ sjsjsjsj
T

sj PPPPP ; 
 87654321}{ ccccccccc  ω ; 



             Научно-технический вестник Брянского государственного университета, 2025, №3                                             
Nauchno-tekhnicheskiy vestnik Bryanskogo gosudarstvennogo universiteta, 2025, No.3 

                                                                                                                          DOI: 10.22281/2413-9920-2025-11-03-298-311 
 

 305 

 }{...}{...}{}{ ,,1, mNmimmM  ωωωω  ; 

 9,8,7,6,5,4,3,2,1,, }{ mimimimimimimimimiim  ω ; 
 }{...}{...}{}{ ,,1, sNsjssS  ωωωω  ; 

 4,3,2,1,, }{ sjsjsjsjjs  ω ; 

 87654321}{ cВcШcТСcДОcccc
T

c nnnn  ω ; 

 }{...}{...}{}{ ,,1, mNmimm
T

M  ωωωω  ; 

 9,8,7,6,5,4,3,2,1,, 2222222}{ mimimimimimimimimi
T

im  ω ; 

 }{...}{...}{}{ ,,1, sNsjss
T

S  ωωωω  ; 

 4,3,2,1,, 222}{ sjsjsjsj
T

js  ω . 
Структура матриц, входящих в (1), опре-

деляются следующими зависимостями: 
 
 

- диагональные матрицы: 
 87654321][ ccccccccccdiag  Ω ; 

 ][...][...][][ ,,1, mNmmimmmmMMdiag ΩΩΩΩ  ; 

 9,8,7,6,5,4,3,2,1,, ][ mimimimimimimimimiimmdiag  Ω ; 
 ][...][...][][ ,,1, sNssjssssSSdiag ΩΩΩΩ  ; 

 4,3,2,1,, ][ sjsjsjsjjssdiag  Ω ; 
- нулевые матрицы: cM][0  размером mN98 , 

cS][0  размером sN48  и MS][0  размером 

sm NN 49  .  
Для отдельных подсистем (графы на рис. 

4) их переход из исправного состояния в не-
исправное состояние будет выражаться сис-
темами уравнений следующего вида: 

- для подсистемы общих элементов 
трансмиссии  















 














}{][}{
}{

}{
0,0,

c

c

ccc

cc

c

c PP
PΩω

ω
P 





;        (2) 

- для подсистемы i-го ведущего моста  















 














}{][}{
}{

}{
0,

,,

,0,

mi

mi

immim

immi

mi

mi PP
PΩω

ω
P 





;     (3) 

- для подсистемы j-го ведомого моста  















 














}{][}{
}{

}{
0,

,,

,0,

sj

sj

issjs

jssj

sj

sj PP
PΩω

ω
P 





,      (4) 

где 0,P - вероятность нахождения  -й под-
системы в исправном состоянии. 

Начальные условия для решения систем 
дифференциальных уравнений (1) – (4) 
включают множество значений вероятностей 

mP  в момент начала эксплуатации колесного 

шасси (в момент начала эксплуатации 
трансмиссии и ее подсистем) при 0  = 0. 
Принимая допущение, что в начальный мо-
мент времени все структурные элементы 
всех подсистем трансмиссии находятся в ис-
правном состоянии, можно считать: 

1)0(0 P ; 
1)0(0, cP ; 
1)0(0, miP ; 
1)0(0, sjP . 

Все остальные элементы векторов начальных 
условий равны 0. 

Системы уравнений (1) - (4) позволяют 
прогнозировать процесс изменения во вре-
мени вероятности исправной работы транс-
миссии )(rsP  и ее  -й подсистемы )(P , 
так как  

)()( 0  PPtr  ;  )()( 0,,  cctr PP  ; 
)()( 0,,  mimitr PP  ;   )()( 0,,  sjstr PP  .    (5)  

Решение систем (1) - (4) при начальных 
условиях позволяет выполнить моделирова-
ние графиков )(trP , )(, ctrP , )(, mitrP  и 

)(, sjtrP , характеризующих изменение во 
времени показателей надежности трансмис-
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сии в целом и отдельных ее подсистем до 
момента первого планового ремонта 1,r .  

Проведение ремонтно-восстановительных 
операций в момент времени 1,r  резко иска-
жает вид этих графиков, так как в этот мо-
мент времени происходит скачкообразное 
повышение величины показателей надежно-
сти вследствие восстановления исходной на-
дежности  отремонтированных или заменен-
ных элементов. На рис. 5 приведен харак-
терный график изменения во времени веро-
ятности нахождения технического объекта 

)(rsU  и его подсистем в исправном состоя-
нии при проведении периодических ремон-
тов и при их отсутствии [15], который спра-
ведлив и для трансмиссии многоосных спе-
циальных колесных шасси.  

 

 
Рис. 5. График изменения во времени         

вероятности нахождения трансмиссии и ее 
подсистем в исправном состоянии (1 – без 

проведения ремонтов; 2 – с проведением ре-
монтов) 

 
В момент времени 1,r  производится ре-

монт одного или нескольких структурных 
элементов. Поэтому вероятность нахождения 
m -го элемента  -й подсистемы в неисправ-
ном состоянии скачкообразно уменьшаются 
от )()0( 1,,,1,,, rmtrrmtr PP     до значения 

)0( 1,,, rmtrP  =0. Вероятность нахождения 
трансмиссии и ее подсистем в исправном со-
стоянии  скачкообразно увеличивается с 

)()0( 1,1, rtrrtr PP    или )()0( 1,,1,, rtrrtr PP     
на величину суммы вероятностей )( 1,,, rmtrU   
отремонтированных элементов. C момента 

1,r  интегрирование систем дифференциаль-
ных уравнений должно осуществляться при 
новых векторах начальных условий. 

Необходимость ремонта m -го элемента 
v -й подсистемы во время i -го планового 
ремонта ir ,  определяется периодичностью 
его ремонта или настройки mvT , . Эта пе-
риодичность  устанавливаемой эксплуатаци-
онной документацией. 

Полученные таким образом откорректи-
рованные векторы }{P , }{ cP , }{ miP  и }{ sjP  
для момента времени окончания первого ре-
монта 1,r  являются векторами начальных 
условий для дальнейшего интегрирования 
систем уравнений (1) – (4), заменив тем са-
мым векторы начальных условий для момен-
та времени 0 .     

Аналогично изменяются векторы началь-
ных условий для других моментов времени 

nr , . Таким образом, процесс прогнозирова-
ния изменения во времени показателей на-
дежности рассматриваемой трансмиссии и ее 
подсистем, определяющих их нахождение в 
исправном или неисправном состояниях, при 
проведении плановых ремонтных мероприя-
тий элементов после некритического отказа 
(кривая 2 на рис. 5) сводится к поочередному 
интегрированию систем уравнений (1) - (4) в 
пределах последовательно расположенных 
временных интервалов 1,,  nrnr  . Век-
торы начальных условий в начальной точке 
каждого интервала nr ,  подлежат периоди-
ческому переформированию. 

 
4. Компьютерная реализация модели  

 
Разработанная методика моделирования 

процесса изменения во времени количест-
венных показателей надежности трансмис-
сии многоосного колесного шасси и его 
структурных подсистем была реализована в 
виде компьютерной программы «Надеж-
ность_МКШ 1.0». Она позволяет моделиро-
вать кинетику показателей надежности 
трансмиссии, включающей суммарно во всех 
подсистемах до 200 структурных элементов, 
со сроком эксплуатации до 150 000 часов. 
Интегрирование системы дифференциаль-
ных уравнений первого порядка Колмогоро-
ва-Чепмена (1), являющееся ключевым про-
цессом, а также дополнительных систем 



             Научно-технический вестник Брянского государственного университета, 2025, №3                                             
Nauchno-tekhnicheskiy vestnik Bryanskogo gosudarstvennogo universiteta, 2025, No.3 

                                                                                                                          DOI: 10.22281/2413-9920-2025-11-03-298-311 
 

 307 

уравнений (2) – (4) выполняется методом 
Рунге-Кутта IV порядка [16, 17]. Программа 
имеет библиотеку данных о интенсивности 
отказов и восстановлений характерных эле-
ментов, определяющих надежность транс-
миссии многоосных колесных шасси.    

Результатом выполнения данной про-
граммы является моделирование изменения 
во времени в течение заданного срока служ-
бы многоосного колесного шасси вероятно-
стей нахождения трансмиссии в целом и ее 
структурных подсистем в исправном состоя-
нии и в возможных состояниях, соответст-
вующих некритическим отказам структур-
ных элементов (с учетом ремонта тех от-
дельных элементов, которые исчерпали до-
пустимый срок эксплуатации к моменту про-
ведения очередного планового ремонта). 

 
5. Анализ результатов расчета 

 
В качестве примера применения разрабо-

танной методики прогнозирования кинетики 

(изменения во времени) надежности много-
осного колесного шасси в течение срока экс-
плуатации был выполнен расчет трансмис-
сии в целом и ее ключевых подсистем шасси 
с колесной формулой 12х10 в пределах про-
бега 100 тыс. км.  

Использованные при расчете исходные 
данные применительно к количественной 
оценке интенсивности отказов структурных 
элементов трансмиссии указаны в табл. 2. 
Количественные значения интенсивности от-
казов назначены на основании информации, 
имеющейся с технической литературе [18 - 
21]. Указанные количественные значения ин-
тенсивности отказов используются в иллюст-
ративных целях. При расчетах надежности 
трансмиссий конкретных исполнений много-
осных колесных шасси необходимо исполь-
зование уточненных значений интенсивности 
отказов, соответствующих типоразмерам 
структурных элементов этих шасси.      

 
Таблица 2 

Исходные данные для примера расчета 
Обозначение Номер Структурный элемент Интенсивность отказа 

 ·107, км-1 
Подсистема общих элементов трансмиссии 

С c1 Сцепление 3,0 
Кп c2 Коробка передач 0,6 
Кр c3 Коробка раздаточная 2,0 
Дц c4 Дифференциал центральный 1,0 
До c5 Дифференциал межосевой                0,4 
Тс c6 Тормоз стояночный              0,05 
Ш c7 Шарнир карданный            0,3 
В c8 Вал карданный              0,2 

Подсистема i-го ведущего моста 
Дкi mi,1 Дифференциал межколесный  0,8 
Рмi mi,2 Редуктор моста 2,0 
Ркi mi,3 Редуктор колесный  3,0 
Оi mi,4 Полуось 0,15 
Шi mi,5 Шарнир карданный 0,2 
Кi mi,6 Колесо 0,1 

Шсi mi,7 Шарнир равных угловых скоростей кар-
данный 

0,2 

Фi mi,8 Соединение фланцевое 0,01 
Ткi mi,9 Тормоз колесный 0,2 
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Окончание табл. 2 

Обозначение Номер Структурный элемент Интенсивность отказа 
 ·107, км-1 

Подсистема j-го ведомого моста 
Кгj sj,1 Картер главной передачи 0,1 
Овj sj,2 Полуось 0,15 
Кj sj,3 Колесо 0,1 
Ткj sj,4 Тормоз колесный 0,2 

 
На рис. 6 приведен график, характери-

зующий кинетику (изменение во времени) 
вероятности исправной работы трансмиссии 

в целом. Пробег между ремонтами (техниче-
скими обслуживаниями) был принят в раз-
мере 10 тыс. км.  

 
Рис. 6. Изменение вероятности исправной работы трансмиссии многоосного колесного шас-

си в течение срока эксплуатации 
 

Замена или восстановление конструктив-
ных элементов позволяют периодически по-
вышать вероятность исправной работы 
трансмиссии многоосного колесного шасси 
и, таким образом, эффективно противостоять 
объективной тенденции монотонного сни-
жения его надежности по мере эксплуатации 
(кривая 1 на рис. 5).  

 
6. Заключение 

 
По результатам выполненного исследо-

вания можно сделать следующие выводы. 
Разработана методика прогнозирования 

кинетики (изменения во времени и в зависи-
мости от пробега) количественных показате-
лей надежности трансмиссии и ее основных 
подсистем в течение срока эксплуатации 
многоосного колесного шасси. Методика по-
зволяет прогнозировать вероятности исправ-
ного и неисправного состояния трансмиссии 

в целом и ее ключевых подсистем (подсис-
темы общего оборудования трансмиссии, 
подсистем ведущих мостов и подсистем ве-
домых мостов) в произвольный момент вре-
мени эксплуатации и после произвольного 
пробега в течение срока службы многоосных 
колесных шасси с различным числом веду-
щих и ведомых осей. Она также учитывает 
изменение величин вероятности исправного 
и неисправного состояния трансмиссии в це-
лом и ее ключевых подсистем после прове-
дения ремонтов или технических обслужи-
ваний в назначенные моменты времени или 
после назначенного пробега. 

Приведенный расчет носит иллюстратив-
ный характер и позволяет визуально оценить 
результаты использования разработанной 
методики. При расчетах надежности транс-
миссий конкретных исполнений многоосных 
колесных шасси необходимо использование 
уточненных значений интенсивности отка-
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зов, соответствующих типоразмерам струк-
турных элементов этих шасси.   

Разработанная методика также может 
быть использована для количественной 
оценки индивидуальных вкладов конкрет-
ных подсистем трансмиссии и ее конкретных 
структурных элементов в снижение вероят-
ности исправного состояния в зависимости 
от их индивидуальной надежности (выра-

жаемой величиной интенсивности отказов) и 
продолжительности между ремонтами (тех-
ническими обслуживаниями). Методика 
также может быть использована для количе-
ственной оценки эффективности техниче-
ских мероприятий, связанных с повышением 
уровня надежности структурных элементов 
трансмиссии.     
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