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Исследователи контактной рельефной сварки ранее предлагали 

усовершенствовать данный процесс в вопросе энергоэффективности. 

Подразумевалась сварка в так называемой ʺтвердой фазеʺ, т. е. с неполным 

расплавлением рельефа. Это позволило бы существенно уменьшить 

количество электрической энергии, потребляемой сварочной контактной 

машиной в каждом цикле сварки, при одновременном сохранении 

приемлемого уровня прочности формируемых сварных соединений.  

Нами был разработан способ контактной  рельефной сварки, 

позволяющий задавать двухступенчатый импульс сварочного тока и 

дозированно вводить на каждом из уровней тока электрическую энергию в 

межэлектродную зону. Основным достоинством способа является 

возможность устранения преждевременного деформирования рельефа 

путем предварительного подогрева, что позволяет повысить сопротивление 

межэлектродной зоны в начале процесса сварки.  

Для реализации предложенного способа была разработана и 

запатентована система автоматического управления процессом рельефной 

сварки на базе аналого-цифрового устройства сбора данных NATIONAL 

INSTRUMENTS и среды графического программирования LABVIEW. 

В результате ранее проведенных экспериментов было установлено, что 

при рельефной сварке последовательный двухэтапный ввод электрической 

энергии в межэлектродную зону в комбинации с приложением 

повышенного ковочного усилия в момент выключения тока позволяет 

обеспечить прочность сварных соединений при 8–10 кратном снижении 

величины электроэнергии, потребляемой контактной машиной. 

В случаях сварки малоответственных конструкций, к которым 

предъявляются требования невысокой прочности, твердофазное рельефное 

сварное соединение без расплавления со схватыванием по периметру может 

считаться допустимым.  

При этом максимальный расчетный ток, следующий за 

подогревочным, должен обеспечивать введение в межэлектродную зону за 

минимально возможное время такой части от расчетной электрической 

энергии, которой достаточно для нагрева металла рельефа, выдавленного в 

зазор, с целью образования твердофазного кольца в зоне соединения.      
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Проблема безопасности движения является одной из важнейших на ав-

томобильном транспорте. Эта проблема носит мировой масштаб, т. к. суще-

ствует во всех развитых странах. Только в нашей стране ежегодно погибает 

около 1 тыс. человек, а в мире – до 1 млн человек. Экономический ущерб 

исчисляется в миллиардах долларов. Поэтому повышение безопасности 

движения  является весьма своевременным и актуальным. 

Один из путей решения этой проблемы – совершенствование тормоз-

ной системы, как основного элемента активной безопасности движения. 

Здесь важным также является исключение человека из системы управления 

процессом торможения, т. к. возможности человека ограничены.  

В настоящее время разработано и используется на практике большое 

количество тормозных систем, способов и средств управления процессом 

торможения. Требования, которые предъявляются к ним, это простота, ма-

лая стоимость и высокая эффективность. 

В общем случае тормозная система состоит из привода, с помощью ко-

торого управляющая команда от водителя передается к исполнительным 

тормозным механизмам, осуществляющим торможение транспортного 

средства. Для автотранспортных средств применяются преимущественно 

гидравлический и пневматический приводы, представляющие собой доста-

точно сложные и громоздкие устройства, которые не могут быть использо-

ваны на транспортных средствах с малой собственной массой, например, 

категории L (двух- и трехколесные мототранспортные средства), категории 

М1 и N1. Механический привод, обладая простотой, имеет низкий к. п. д. и 

не позволяет применить автоматические устройства управления процессом 

торможения, что сегодня является обязательным. Для рассматриваемых 

случаев наиболее рациональным является электрический привод, который 

обладая минимальным временем срабатывания и простотой, позволяет ав-

томатизировать процесс торможения.  

Нами выполнена определенная работа по созданию электрического 

привода тормоза с АБС. Устройство электрического тормозного привода с 

АБС и тормозного механизма, которые установлены на изготовленном нами 

стенде для их испытания, показаны на рис. 1. 




