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Обеспечение эффективной работы железнодорожного транспорта яв-

ляется международной задачей и ее успешное решение имеет важное зна-
чение для экономики любого государства. При эксплуатации подвижного 
состава в результате изменений размеров колеи железнодорожного полот-
на, отклонений в работе тормозной системы происходит неравномерный 
износ ездовой части колесных пар, приводящий к образованию «скользу-
нов» – искажение геометрической формы, нагара, местной закалки и на-
клепа вследствие кратковременной замены трения качения на трение 
скольжения в зоне контакта с железнодорожным полотном. В связи с этим 
механическая обработка колесных пар происходит в тяжелых условиях: 
удары, пятнистая твердость, которая местами доходит до 61…63 единиц 
HRC, неравномерность величины припуска и структуры удаляемого метал-
ла. Ввиду высокой твердости дефектных участков на обрабатываемой по-
верхности и сложности профиля ездовой части колесных пар, инструмент, 
используемый для их обработки должен обладать высокой размерной стой-
костью. Обеспечение высоких технологических режимов для повышения 
производительности при обработке колесных пар вынуждает повышать 
требования к инструменту по его стойкости и надежности. 

Снижение стоимости и повышение производительности обработки, 
невозможно без инноваций в области механической обработки при восста-
новлении профиля ездовой части колесных пар. Применение для обработ-
ки ездовой части колесной пары точения резцами со сменными твердо-
сплавными пластинами не всегда обеспечивает необходимую производи-
тельность, а фрезерования набором фрез соблюдение необходимого про-
филя и точности обработанной поверхности.  

Давно установлено, что по мере формирования площадок износа на 
рабочих поверхностях режущего инструмента изменяются все силовые, 
температурные, а также стойкостные характеристики процесса обработки и 
эксплуатационные свойства деталей. Поддержание первоначально задан-
ных или допущение незначительных изменений геометрических парамет-
ров рабочих поверхностей режущих элементов в процессе обработки обес-
печивает обновление режущей кромки.  

При частичном обновлении прерывистом или непрерывном обновле-
ние режущей кромки происходит в основном на участке в области верши-
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In automotive industry vehicle safety is given much time and investments 

to. Often the result of  the company’s business is not quite noticeable. However 
in the case of emergency when quick and clear decisions are necessary all the 
resources spent are justified as the life chance increases. Lately the system of 
safety are being developed increasingly. 

At first the term Active Safety, mainly used in the US, refers to safety sys-
tems that help avoid accidents, such as good steering and brakes.  

However, Active Safety is increasingly being used to describe systems that 
use an understanding of the state of the vehicle to both avoid and minimize the 
effects of a crash. These include braking systems, like brake assist, traction con-
trol systems and electronic stability control systems, that interpret signals from 
various sensors to help the driver control the vehicle. Additionally forward-
looking sensor-based systems such as Advanced Driver Assistance Systems in-
cluding adaptive cruise control and collision warning/avoidance/mitigation sys-
tems are also considered as active safety systems under this definition. 

Brake Assist (BA or BAS) is a generic term for an automobile braking 
technology that increases braking pressure in an emergency situation. 

The first application was developed jointly by Daimler-Benz and LucasVar-
ity. Research conducted in 1992 at the Mercedes-Benz driving simulator in Ber-
lin revealed that more than 90 % of drivers fail to brake with enough force in 
emergency situations. Brake Assist detects circumstances in which emergency 
braking is required by measuring the speed with which the brake pedal is de-
pressed.  

Autonomous cruise control is an optional cruise control system appearing 
on some more upscale vehicles. These systems use either a radar or laser setup 
allowing the vehicle to slow when approaching another vehicle and accelerate 
again to the preset speed when traffic allows. ACC technology is widely re-
garded as a key component of any future generations of intelligent cars.  

An anti-lock braking system, or ABS is a safety system which prevents the 
wheels on a motor vehicle from locking up while braking. 

A rotating road wheel allows the driver to maintain steering control under 
heavy braking. ABS offers improved vehicle control and decreases stopping dis-
tances on dry and especially slippery surfaces. However, on loose surfaces like 
gravel and snow-on-pavement, it can slightly increase braking distance while 
still improving vehicle control.   
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В настоящее время большое внимание уделяется привлечению тури-

стов в Беларусь: восстанавливаются культурно-исторические памятники и 
организовываются по ним туристические маршруты, облагораживаются 
дворы и улицы. Это происходит в столице, областных и районных центрах, 
однако, стоит выехать за город – и можно найти множество разрушенных и 
полуразрушенных памятников, которые еще век назад являлись действую-
щими и нужными людям. Таким примером является церковь в деревне 
Старая Водва. 

В библиотеке мы нашли несколько строк: церковь построена в конце 
XIX века, является архитектурным памятником классицизма. Из воспоми-
наний старожила деревни Мельникова Д.Ф. и библиотекаря Козаревой Г.Е., 
существует предание о том, что данная церковь должна была быть по-
строена в деревне Пещанка. Лошади, на которых перевозились кирпичи, 
произведенные в Водве, не хотели идти дальше, останавливались именно в 
одном месте, которое и стало площадкой для строительства церкви. 

Возведение церкви связано с именем владельца земель Водвы, Речки и 
Пещанки Ракузы Николая Кузьмича, который в 1883 г. был похоронен воз-
ле этой церкви. В 1900 г. на базе церкви существовала церковно-
приходская школа. С приходом советской власти церковь частично пере-
стала функционировать, но службы велись, работала звонница. В период 
Великой Отечественной войны в ней размещался немецкий военный гос-
питаль. После войны церковь закрыли и превратили в сельский клуб. С 
1953 г. официально было открыто кладбище, на котором до сих пор и хоро-
нят жителей деревни. 

В период «перестройки» церковь возобновила работу, но деньги на её 
восстановление не выделялись, что и привело к обрушению южной стены 
сооружения. Буквально десятилетие назад были видны все фрески храма, 
однако на данный момент сохранилась только одна. 

В Беларуси запланирована реставрация множества исторических зда-
ний, но, к сожалению, в планы по реставрации и восстановлению истори-
ко-культурных памятников Староводвовская церковь не включена. Необхо-
димо законсервировать данное сооружение, чтобы остановить его разру-
шение. Нужно бороться за восстановление каждого памятника, который 
отражает хоть и небольшую, но часть нашей духовной и материальной 
культуры, ибо только сохраняя духовное наследие предков, нынешние по-
коления могут устойчиво стоять на мощном фундаменте.  
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ны режущего элемента, отвечающего за формирование окончательной точ-
ности и качества рабочей поверхности детали. Непрерывное частичное об-
новление применяется как при обработке коротких, так и протяженных за-
готовок с высокими требованиями по точности и качеству обработанной 
поверхности, и предполагает наличие в конструкции инструмента отдель-
ного привода.  

Известно, что процесс ротационного резания характеризуется боль-
шими скоростями перемещения режущей кромки и основной износ режу-
щих элементов, имеющих режущую кромку в виде окружности – термоус-
талостный. В результате мгновенного изменения температуры в каждой 
точке режущей кромки при прохождении выхода и входа зоны обработки, 
достигающего 300 °С, происходит ее разрушение под действием повто-
ряющихся температурных напряжений.  

Исключить или значительно уменьшить перепад температур на выходе 
и входе в зону обработки можно за счет установления оптимальной скоро-
сти перемещения режущей кромки, обеспечивающий равномерный подог-
рев при подходе к зоне обработки, предотвращая термоусталостное разру-
шение. В этом случае скорость Vр перемещения режущей кромки к зоне 
обработки должна быть меньше или равна скорости распространения тепла 
от зоны резания вследствие теплопроводности. Скорость перемещения ре-
жущей кромки Vр может назначаться из технологических требований или 
режущих способностей режущего элемента инструмента. 

Таким образом, преимущества обработки с непрерывным обновлени-
ем режущей кромки при ее однократном использовании заключаются в 
следующем: 

– износ в точке режущей кромки окончательно формообразующей об-
работанную поверхность минимальный или равен нулю и не изменяется в 
течение рабочего хода, что сохраняет размер статической настройки техно-
логической системы и стабилизирует точность обработки; 

– минимальная величина износа в области вершины режущей кромки 
обеспечивает стабильность шероховатости обработанной поверхности в 
пределах период стойкости режущего элемента; 

– стабильность и неизменность геометрических параметров режущего 
лезвия в течение всего периода стойкости гарантирует неизменность сил и 
температуры в зоне резания, что повышает виброустойчивость технологи-
ческой системы; 

– увеличение фаски износа и радиуса перехода между передней и зад-
ней поверхностями режущего элемента от вершины к выходу из участка 
контакта режущей кромки с необработанной поверхностью заготовки по-
зволяют более нагружать приповерхностные слои заготовки и гарантируют 
неизменное качество обрабатываемой поверхности детали; (лучшее струж-
кодробление, завивание стружки, минимум наклепа и остаточных напря-
жений на поверхности детали); 
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– обеспечение равномерного нагрева и охлаждения при прохождении 
участка режущей кромки зоны резания исключает температурные напря-
жения болезненные для твердого сплава и термоусталостный износ; 

– возможность увеличения или уменьшения скорости обновления ре-
жущей кромки во время обработки позволяет управлять величиной износа 
в области вершины режущего элемента и соответственно стабилизировать 
точность и качество обрабатываемой поверхности за счет выправления из-
меняющихся условий обработки; 

– непрерывное обновление режущей кромки позволяет до 2 раз повы-
сить стойкость режущих элементов по сравнению с прерывистым полным 
обновлением. 

Разработан инструмент для обработки профиля ездовой части колес-
ных пар, позволяющий производить обточку чашечным режущим элемен-
том с непрерывным обновлением режущей кромки, которое согласуется с 
характером и скоростью формирования износа на рабочих поверхностях 
режущего элемента при обработке, лишенный недостатков обычного точе-
ния и фрезерования.  

Вследствие невысокой скорости обновления режущей кромки порядка 
Vp = 0,1 10-2…0,5 м/с для повышения жесткости шпинделей резца приме-
нены опоры скольжения. Привод режущих элементов осуществляется от 
электродвигателя посредством редуктора. Для наиболее рационального ис-
пользования ресурса материала режущих элементов по стойкости и невоз-
можности обработки всего профиля ездовой части одним режущим эле-
ментом без существенного изменения положения его вершины установле-
ны два шпиндельных узла. Однако длина пути обработки каждым из них 
различна, поэтому скорость обновления режущей кромки на каждом из ре-
жущих элементов назначается пропорционально времени участия в про-
цессе резания. 

Для сокращения количества рабочих ходов и улучшения качества ра-
бочей поверхности предложен способ обработки колесных пар чашечными 
резцами с принудительным обновлением режущей кромки учитывающий 
закон и скорость формирования износа на рабочих поверхностях режущих 
элементов, обеспечивающий точность по 9 квалитету и волнистость в пре-
делах допуска на размер. При этом следует отметить, что максимальное 
снижение слоя металла подлежащего удалению с ездовой части колесной 
пары повышает срок ее службы и соответственно снижает себестоимость 
перевозок осуществляемых железнодорожным транспортом и позволяет 
снизить нагрузки на оборудование и инструмент при обработке. Своевре-
менное проведение восстановления профиля ездовой части колесной пары 
снижает также нагрузки на рельсовые пути, что способствует повышению 
эффективности работы железнодорожного транспорта в целом. 
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Исследования проводились по двум направлениям. 
1. Для трехслойной стеновой панели заданных размеров, внешние 

слои которой выполнены из мелкозернистого фибробетона, внутренний 
слой - из пенополистирола, требовалось определить, как повлияет на тер-
мическое сопротивление стены стальная трубчатая стойка каркаса. 

Расчет термического сопротивления проводился в соответствии с нор-
мами СНБ 2.04.02-2000 «Строительная климатология» и ТКП 45-2.04-43-
2006 «Строительная теплотехника. Строительные нормы проектирования» 
с учетом коэффициентов теплоотдачи внутренней и наружной поверхно-
стей ограждающей конструкции. 

Результаты расчета показали, что стальной трубчатый каркас повыша-
ет среднее термическое сопротивление стены шириной 1 м в пределах 1 % 
при толщине слоя пенополистирола 180 мм и толщине слоев фибробетона 
8 мм. Термическое сопротивление указанной панели со стойкой каркаса 
составило 4,71 м2 оС/ Вт, что обеспечивает высокие теплозащитные свой-
ства стены и превышает почти на 40 % соответствующие нормы СНБ. 

Разработаны графики изменения теплового сопротивления трехслой-
ной стеновой панели для утеплителей из разных материалов при их раз-
личной толщине, по которым можно определить минимальную толщину 
утеплителя для достижения нормативного теплового сопротивления, со-
ставляющего ВтСо2м)4,32,3( ⋅− . Для пенополистирольного слоя доста-
точно толщины 140 мм. 

2. Для однородной стены с утепляющей двухслойной облицовочной 
плитой требовалось определить толщину утеплителя для достижения  нор-
мативного теплового сопротивления.  

Рассматривались два варианта материала стены: из керамического 
кирпича (толщина 510 мм и 380 мм) и газосиликатных блоков (толщина 
200 мм и 150 мм). Облицовочная двухслойная плита состояла из наружного 
фибробетонного слоя толщиной 8 мм и слоя утеплителя, материалом кото-
рого могли быть минераловатная жесткая плита или пенополистирол. Об-
лицовочная плита крепилась к стене без воздушного зазора. 

Составлены графики изменения теплового сопротивления указанных 
вариантов стены, утепленной двухслойной облицовочной плитой, по кото-
рым можно определить толщину утеплителя для достижения требуемого 
теплового сопротивления.   


