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в области компьютерных технологий, чтобы создать собственный дистан-
ционный курс. Система получила высокую оценку зарубежных специали-
стов в области дистанционного образования. Особо отмечается функцио-
нальность и простота использования системы, совместимость с разными 
операционными системами, эргономичность и экономичность. Кроме того, 
система постоянно развивается, добавляются новые интерактивные инст-
рументы создания контента и организации процесса обучения. 

3. Moodle (модульная объектно-ориентированная динамическая учеб-
ная среда) – свободная система управления обучением, реализующая фи-
лософию «педагогики социального конструкционизма». Система ориенти-
рована, прежде всего, на организацию взаимодействия между преподава-
телем и студентами, хотя подходит и для организации традиционных дис-
танционных курсов, а также для поддержки очного обучения. Moodle пе-
реведена на десятки языков, в том числе русский, и используется в 197 
странах мира. Программа позволяет интегрировать обучение в аудитории 
целиком в сеть, используя веб-технологии, эффективно организует процесс 
обучения, используя такие возможности, как проведение семинаров, тес-
тов, заполнение электронных журналов, включение в занятие различных 
объектов и ссылок из интернета и многие другие. Данная платформа около 
года используется в учреждении образования «Гомельский государствен-
ный университет имени Франциска Скорины» для обучения и тестирова-
ния студентов и абитуриентов. 

4. Claroline LMS – платформа для электронного обучения и электрон-
ной деятельности, позволяющая преподавателям управлять процессом 
обучения и совместными действиями на основе веб-технологий. Переве-
дѐнная на 35 языков, Claroline LMS обладает обширным сообществом 
пользователей по всему миру. Платформа позволяет создавать и админист-
рировать курсы в режиме on-line. Каждый курс содержит ряд инструмен-
тов, позволяющих преподавателю: указать описание курса, опубликовать 
документы в любом формате, объединять студентов в группы, разрабаты-
вать пути обучения, просматривать статистику активности пользователей и 
многое другое. Claroline LMS используется не только университетами, но и 
тренинговыми центрами, ассоциациями и компаниями. Данная платформа 
внедряется во Франко-Белорусском институте управления. Выбор, прежде 
всего, обусловлен ее использованием в Профессионализированном инсти-
туте (г. Клермон-Ферран, Франция), филиалом которого является ФБИУ, а 
также возможностью простой настройки на французский и русский языки. 

В заключение следует отметить, что в настоящее время на рынке про-
граммного обеспечения широко представлены системы для дистанционно-
го обучения. Принципиальной разницы между ними нет, все дело в нюан-
сах, которые, тем не менее, могут существенно повлиять на успешность 
всего проекта.  
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В Нормах безопасности НБ ЖТ ЦЛ 01-98 приведены наиболее обоб-

щенные показатели качества хода пассажирских вагонов, определение  ко-

торых является обязательным при сертификации. Основные показатели по 

которым оценивается качество хода вагона: плавность хода, коэффициен-

ты динамики и ускорения кузова – являются важнейшими характеристи-

ками пассажирских вагонов. Вместе с тем оценка динамических показате-

лей является задачей сложной и далеко выходящей за рамки простого 

сравнения с нормативными значениями. Нормативные значения показате-

лей, устанавливаемые НБ, выбраны из соображений безопасности пасса-

жиров, что в условиях современной конкуренции не может быть единст-

венным критерием оценки комфорта. Уровень шума, величина вибраций и 

колебаний – показатели, определяющие утомляемость пассажиров в пути. 

Совершенствование конструкций целесообразно проводить совместно с 

исследованием распространения и образования вибраций на всех элемен-

тах вагона. ЗАО НО «ТИВ» при ходовых динамических испытаниях были 

проведены исследования ускорений элементов вагона открытого типа с 

местами для сидения модели 61-4458, установленного на тележках моде-

лей  68-4095 (96). Испытания в составе опытного поезда проводились на 

магистральных путях Октябрьской железной дороги. Регистрация процес-

сов производилась в диапазоне скоростей от 40 до 160 км/ч, с интервалом      

20 км/ч, с помощью измерительных усилителей Spider 8 (НВM), в полосе 

частот от 0,1 до 30 Гц. Основной целью испытаний являлось получение 

данных об амплитуде и спектральном составе ускорений различных эле-

ментов вагона, возникающих при движении. Рассматривалась схема пред-

полагаемого распространения (образования) вибраций от колеса вагона до 

настила пола вагона. Для регистрации вертикальных и горизонтальных ус-

корений применялись акселерометры индуктивного типа (g – чувствитель-

ные) на ходовых частях вагона (букса, рама тележки) и хребтовой балке, а 
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также в салоне вагона на полу. Обработка полученных на испытаниях экс-

периментальных данных проводилась с учетом рекомендаций 

РД 24.050.37-95 «Вагоны грузовые и пассажирские. Методы испытаний на 

прочность и ходовые качества». 

Наибольшие средние вероятностные значения ускорений зарегист-

рированные при 160 км/ч составили: на буксе 1,21g, на раме тележки  

0,82g, на кузове вагона в средней зоне хребтовой балки 0,13g. Ускорения 

буксы отличаются большой динамичностью, так на скорости 160 км/ч при 

среднем уровне амплитуд 0,4g регистрируются значительные выбросы до 

3–5g. 

Полученные спектральные составы вертикальных ускорений буксы 

(рис. 1, 160 км/ч) на скоростях до 160 км/ч свидетельствуют о присутствии 

одной доминирующей частоты (далее «буксовой»), связанной с частотой 

вращения колесной пары, которая при скорости 160 км/ч составила 14,8Гц; 

при 140км/ч – 13Гц и т.д. 

 

 

Амплитуда ускорений при переходе с буксы на середину рамы тележ-

ки теряет 30–25 % СКЗ, однако, буксовое подвешивание не пропускает 

лишь жесткие удары, (с большой скоростью нарастания и большой ампли-

тудой), буксовая же частота (14,8 Гц, 13 Гц и т.д.) проходит практически 

без изменений. 

Амплитуда вертикальных ускорений, зарегистрированных в шкворне-

вой зоне хребтовой балки, значительно меньше амплитуд на раме тележки, 

g
2
/Гц 

 
Рис. 1. Спектральные составы вер-

тикальных ускорений буксы 

g
2
/Гц 

 
Рис.  2. Спектральный состав про-

цессов  
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Обращаясь к теме конференции, следует отметить, что в последние 

годы в высшей школе наблюдается переход от традиционного обучения, 
проводимого главным образом преподавателем, к обучению, поддержи-
ваемому различными техническими средствами. Высшим учебным заведе-
ниям, желающим использовать современные и эффективные формы обу-
чения, следует внедрять платформы дистанционного обучения и приме-
нять получаемые в результате возможности на практике в образовательном 
процессе.  

В сфере инструментов, предназначенных для дистанционного обуче-
ния, в последнее время появились профессиональные бесплатные системы 
дистанционного образования, распространяющиеся на основании лицензии 
GPL, которая предполагает возможность запуска программы с произволь-
ной целью, возможность использования исходного кода программы для 
анализа и модификации согласно собственным требованиям, возможность 
распространения модифицированной копии (в том числе и на платной ос-
нове), свободное усовершенствование программы и публичное распро-
странение собственной версии. 

Среди наиболее распространенных платформ выделяют следующие. 
1. TrainingWare Class – первая российская система дистанционного 

образования с открытым кодом. Это технологическая платформа для авто-
матизации процессов обучения и аттестации пользователей. Она обеспечи-
вает взаимодействие между преподавателем и студентами в процессе обу-
чения, разработку курсов и тестов, поддержку очного обучения, позволяет 
формировать индивидуальный подход к обучению и автоматизировать ру-
тинную работу преподавателя. За счет масштабируемости решений на базе 
этой платформы могут создаваться комплексные системы автоматизации 
учебных процессов и системы мониторинга обучения уровня района, горо-
да или региона.  

2. Dokeos – открытая система дистанционного обучения, соответст-
вующая международным стандартам систем дистанционного обучения. 
Особенностью платформы и ее несомненным преимуществом является 
простота использования. Система имеет ориентированный на пользователя 
интуитивно-понятный интерфейс. Нет необходимости быть специалистом 
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4. Ваша сравнительная оценка лекций по «Инженерной графике» с 

лекциями по другим дисциплинам на потоке. Среднее значение оценки по 

ответам составило 8,3 балла. 

5. Повторяете ли Вы учебный материал дома? 

– перед лекцией – 42 %; 

– перед практическими занятиями – 62,5 %. 

6. Имеете ли Вы трудности при изучении «Инженерной графики» (пе-

речислить)? Многие студенты ответили, что не имеют. Но иногда в ответах 

отмечались трудности в мысленном, пространственном представлении мо-

делей рассматриваемых задач и в выполнении графических работ из-за не-

привычной для них формы работы. 

7. Изучали ли Вы ранее (в школе, лицее, колледже) «Инженерную 

графику» или схожую с ней дисциплину? Положительно ответили лишь  

13 % студентов. 

8. Имеете ли Вы дома компьютер (да, 88 %) и какой стаж работы с 

ним (5,3 года)? 

9. Ваше мнение о возможности изложения учебного материала по 

«Инженерной графике» через компьютерные средства: 

– материал будет понятнее – 57 %; 

– материал будет нагляднее – 76 %; 

– работа на лекции будет рациональней по времени – 67 %; 

– будет возможность повторного объяснения отдельных блоков мате-

риала – 75 %; 

– конспект в этом случае будет более содержательным – 57 %; 

– такая форма изложения будет в большей степени способствовать 

мыслительной деятельности студентов и лектора (работать, а не смотреть и 

демонстрировать «мультики») – 58 %. 

Анализ полученных результатов опроса позволяет сделать выводы: 

1) лектор, как первая составляющая часть процесса обучения, соот-

ветствует требованиям эффективного его проведения; 

2) студенты же имеют недостаточный уровень подготовки по вопро-

сам «Инженерной графики». Основные трудности у них связаны с про-

странственным представлением рассматриваемых геометрических моделей 

и практическим выполнением графических работ; 

3) уровень компьютерной подготовки студентов высокий, что может 

быть использовано в учебном процессе; 

4) имеет смысл обсудить на заседании и методическом семинаре ка-

федры форму представления индивидуальных графических заданий сту-

дентов к защите (ручное или компьютерное исполнение чертежей). 
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вместе с тем спектральный состав процессов оказывается значительно ши-

ре (рис. 2, 160 км/ч). При этом подавление вибрационной составляющей 

буксовой частоты составляет 18…20 раз и увеличивается с уменьшением 

скорости. Кроме рассмотренной частоты в спектре вертикальных ускоре-

ний хребтовой балки зарегистрированы следующие составляющие: 1,2 Гц 

– частота не зависит от скорости движения вагона, амплитуда незначи-

тельно уменьшается с уменьшением скорости; 3,2Гц – частота не зависит 

от скорости движения вагона, амплитуда уменьшается с уменьшением 

скорости; 8,3Гц – частота не зависит от скорости движения вагона, ампли-

туда уменьшается с уменьшением скорости  и не регистрируется на скоро-

стях ниже 60 км/ч. 

Горизонтальные ускорения, зарегистрированные на хребтовой балке в 

зоне шкворневого узла, включают три составляющие – низкочастотную 

(0,5–3 Гц), высокочастотную (11–15 Гц) и также буксовую (частота зави-

сит от скорости). Положение низкочастотной и высокочастотной состав-

ляющих на частотной оси не зависит от скорости движения вагона, а их 

амплитуда уменьшается с уменьшением скорости. Горизонтальные и вер-

тикальные ускорения в шкворневой зоне, измеренные на хребтовой балке 

и на полу салона вагона незначительно различаются по спектральному со-

ставу и амплитуде на всех скоростях. 

Полученные результаты позволяют выделить направление совершен-

ствования конструкции вагона. Буксовым подвешиванием целесообразно 

изолировать колебания 10…20 Гц, а в центральном – предотвращать воз-

никновение колебаний низких частот 1…8 Гц. Также следует рассмотреть 

возможность создания и введения дополнительных элементов (виброизо-

ляторов) предотвращающих проникновение высокочастотных вибраций 

(10–30 Гц) на кузов вагона от ходовых частей, расположенных в шкворне-

вых балках или надрессорных брусьях тележек. 

  


