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Основной целью применения любого сварочного приспособления явля-

ется повышение производительности при сборке металлоконструкции при 

одновременном соблюдении всех размеров и сведении к минимуму свароч-

ных деформаций. 

В процессе проектирования конструктору приходится рассматривать 

несколько вариантов компоновки приспособления. При этом он должен учи-

тывать не только будущие эксплуатационные достоинства оснастки, но и 

технологические возможности предприятия при изготовлении приспособле-

ния. Исходя из изложенного, конструктор старается спроектировать приспо-

собление из стандартных (известных) деталей и узлов. 

В настоящее время в связи с развитием программных средств трѐхмер-

ного моделирования все больше предприятий начинают проектировать осна-

стку в 3D-пространстве. Это позволяет сократить сроки конструирования, 

повысить качество проектов, избавиться от рутинных операций разработки 

чертежей деталей (деталировки). 

Однако указанные выгоды трѐхмерного моделирования возможны толь-

ко в том случае, если у конструктора имеется электронная библиотека 3D-

деталей и узлов будущего приспособления. 

В настоящее время существует достаточно много программных продук-

тов, позволяющих проектировать сварочные приспособления в 3D-

пространстве. Однако ни одно из них не “заточено” на проектирование сва-

рочных приспособлений. Основная причина заключается в том, что эти про-

граммные средства не имеют библиотек моделей основных узлов оснастки. 

Пользователь должен сам создавать нужные ему модели, а уже потом при-

ступать к полноценному трѐхмерному моделированию. 

Такое положение вынуждает предприятия или создавать собственные 

библиотеки элементов сварочной оснастки или проектировать приспособле-

ния, применяя традиционные методы 2D-проектирования. 

На кафедре “Оборудование и технология сварочного производства” ве-

дѐтся работа по создании трѐхмерных моделей деталей и узлов сварочной 

оснастки. Работа выполняется с использованием программного комплекса 

SolidWorks. После создания библиотеки планируется разработать программ-

ный модуль для автоматизации формирования оснастки. 
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Недостатками существующих дисковых тормозов является то, что при 

экстренном торможении момент, формируемый в тормозном механизме, 

превышает момент по сцеплению, фактически реализуемый колесом. Вслед-

ствие этого происходит блокировка тормозящего колеса, сопровождаемая 

скольжением его пятна контакта относительно опорной поверхности. Таким 

образом, диссипация кинетической энергии машины происходит не в самом 

механизме тормоза, а за счет работы трения в контакте колес машины с 

опорной поверхностью. Экстренное торможение колесной машины, сопро-

вождаемое скольжением пятен контактом его колес, при отсутствии автома-

тических систем управления торможением носит неизбежный характер из-за 

того, что при проектировании колесных тормозов, как правило, закладывает-

ся удвоенный запас момента. 

Следствием же скольжения пятна контакта колеса является спад коэф-

фициентов сцеплений в продольном и в боковом направлениях. Поэтому за-

дача состоит в следующем: 

– согласовать момент, формируемый опорной поверхностью с момен-

том, необходимым для полного гашения кинетической энергии транспортно-

го средства в тормозном механизме; 

– разрабатывать современные АБС, реализующие максимальный коэф-

фициент сцепления с дорогой в условиях его изменения в зависимости от со-

стояния опорной поверхности; 

– искать новые высокоинформативные источники первичной информа-

ции и реализовывать их в перспективных системах активной безопасности 

на основе новых принципов формирования сигналов управления торможе-

нием, поскольку современные АБС используют только такой параметр как 

угловая скорость колеса. 

Проведенные исследования изменений реализуемых моментов при экс-

тренном и служебном торможениях показали, что принцип формирования 

сигналов управления торможением может строиться на основе максимума 

тормозного момента. 

  




