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БЕЛОРУССКО-РОССИЙСКИЙ УНИВЕРСИТЕТ 

 

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. 
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     1     2    3       4      5      6 7 8      9         10 

Рис. 1. Тормозная система с разработанными электрическим приводом 

тормоза и устройством управления торможением автомобиля (АБС) на 

стенде для проверки их работы: 1 – АКБ; 2 – электродвигатель; 3 – датчик 

скорости; 4 – колесо привода; 5 – колодка тормоза с фрикционной наклад-

кой; 6 – затормаживаемое колесо; 7 – электромагнит тормоза; 8 – пластина; 

9 – блок управления АБС; 10 – включатели электродвигателя и тормоза 
 

Тормозной механизм представляет собой колесо 6 (на рис. 1 колесо 6 

одновременно является вращающейся частью тормозного механизма – ба-

рабаном). Колодка 5 тормоза с фрикционной накладкой является частью 

тормоза и может перемещаться в осевом направлении посредством элек-

тромагнита 7 с различной силой, тем самым затормаживая колесо с различ-

ной интенсивностью в зависимости от подаваемого напряжения на обмотки 

электромагнита (регулируемый источник питания электромагнита 7 на   

рис. 1 не показан). 

Электрический привод тормоза состоит из электромагнита 7, регулиру-

емого источника его питания (на рис. 1 не показан) и АБС, блок управления 

9 которой включен в цепь питания электромагнита 7 и связан с датчиком 3 

скорости вращения колеса 6, АКБ 1 и регулируемым источником питания. 

Стенд состоит из электродвигателя 2 с приводным колесом 4, которое 

находится в контакте с колесом 6. Тормозная система (электрический при-

вод, тормозной механизм и АБС) смонтированы на общем основании 8. Пи-

тание всех потребителей электрической энергией и отключение их от ис-

точников (АКБ и регулируемый источник питания) осуществляется вклю-

чателями 10. 
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Эффективность деятельности для предприятия – группа показателей, 

отражающих его возможность функционировать в условиях рынка, состав-

лять достойную конкуренцию соперникам и развиваться в будущем. 

Эффективность деятельности оценивается по группам показателей: 

– общие показатели производственной эффективности; 

– показатели эффективности использования финансовых средств; 

– показатели, характеризующие эффективность использования и рас-

пределения производственных фондов; 

– показатели эффективности организации труда на предприятии. 

Пути повышения эффективности производства – комплекс конкретных 

мероприятий по её росту в заданных направлениях. 

Основными путями повышения эффективности производства являют-

ся: снижение трудоемкости; повышение производительности труда; сниже-

ние материалоемкости продукции; снижение фондоемкости продукции; 

рост эффективности использования трудовых ресурсов; рациональное ис-

пользование природных ресурсов; активизация инвестиционной деятельно-

сти; развитие инновационной составляющей деятельности предприятия; 

рост конкурентоспособности товара и предприятия в целом. 

В современных условиях функционирования субъектов хозяйствова-

ния, очевидно, что инновации превращаются в движущую силу, которая 

может определять их стратегическое будущее. В рамках концепции иннова-

ционности экономики возрастает роль систем эффективности и конкурен-

тоспособности предприятий. Индикатором экономической силы и активно-

сти производителя является товар. 

Таким образом, достижения предприятия определяются конкуренто-

способностью производимых товаров, которую можно обеспечить только 

на основе новейших технологий, а также с помощью инструментов иннова-

ционной политики предприятия. Используя инновации, предприятие сни-

жает издержки, наращивает объемы производства, завоевывает рынки сбы-

та, увеличивает массу прибыли, способствует повышению эффективности 

предпринимательства и развитию национальной экономики. 
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Гипс известен в строительной сфере уже довольно давно. На протяже-

нии многих лет гипс заменялся цементом из-за того, что изделия не перено-

сили влаги. На сегодняшний момент изобретен специальный влагостойкий 

гипс, который используется в изготовлении стеновых панелей, панелей для 

потолка и декоративных перегородок. 

Изделия на основе гипса имеют небольшую плотность, достаточную 

прочность, хорошие звуко- и теплоизоляционные свойства. Они хорошо 

поддаются механической обработке и легко окрашиваются. Недостатками 

этих изделий являются низкая водостойкость, высокая ползучесть под 

нагрузкой, хрупкость при применении в тонкостенных элементах. Изделия 

из гипса могут быть сплошными, пустотелыми, армированными и не арми-

рованными. Роль арматуры могут выполнять органические, минеральные и 

синтетические волокна или армирующие материалы являющиеся частями 

конструкции самого изделия. 

Армирование волокнами используют для увеличения прочностных ха-

рактеристик, для повышения морозостойкости и водонепроницаемости, 

трещиностойкости, для увеличения ударной и усталостной прочности, для 

увеличения прочности на растяжение и разрыв, для обеспечения трехмер-

ного упрочнения материала, для повышения сопротивления механическому 

воздействию, для снижения усадочной деформации, для повышения устой-

чивости к истиранию, для исключения появления пластических деформа-

ций, отслаивания поверхности. 

Было проведено исследование на использование полипропиленовой 

фибры в качестве армирующей добавки в изделиях из гипса. Была изготов-

лена серия образцов с различным содержанием фибры, которая испытыва-

лась по стандартной методике. 

По полученным результатам было установлено, что при введении по-

липропиленовой фибры прочность на сжатие увеличилась (0,6–1,1 %) в за-

висимости от её количества. 

Наилучшие результаты достигаются при содержании фибры             

(0,5–0,6 %) от массы вяжущего вещества. 

Гипс, с добавлением полипропиленовой фибры может быть использо-

ван в качестве материала для изготовления фасадной облицовки, отделки 

каминов, помещений с повышенными перепадами температур. 
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Работа тормозной системы, установленной на стенде, производится 

следующим образом. Включателем 10 подается питание на электродвига-

тель 2, который вращает колеса 4 и 6, затем производится торможение ко-

леса 6 тормозом 5 путем подачи регулируемого напряжения на обмотки  

электромагнита 7. Сигнал (рис. 2) от датчика 3 угловой скорости колеса 6 

поступает на осциллограф. При отсутствии заданного уровня блокировки 

колеса 6 блок 9 управления АБС не растормаживает колесо 6. При заданном 

пороговом уровне блокировки колеса 6 (колесо 6 тормоза проскальзывает 

относительно приводного колеса 4) блок управления 9 выключает тормоз 5 

и колесо 6 опять начинает вращаться. Такие циклы повторяются до прекра-

щения торможения со скольжением (блокировкой) колеса 6. Полученная 

осциллограмма (рис. 2) поясняет работу стенда и тормозной системы с 

АБС. 

  

 
 

Рис. 2. Осциллограмма, полученная на малогабаритном стенде при испыта-

ниях блока управления АБС: 1 – колесо 6 не вращается; 2, 4 – колесо вращается 

без торможения; 3 – торможение колеса с АБС; 5 – начало торможения; 6 – конец 

торможения; 7, 8 – колесо 6 соответственно заблокировано и разблокировано при 

торможении  
 

Таким образом, выполненные исследования показали работоспособ-

ность разработанных тормоза, электрического привода с АБС и стенда. 
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