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В настоящее время существует множество различных методик проведения испытаний, напри-

мер такие как: стендовые испытания на машинах стандартной конструкции, испытание подшип-

ников на специальных стендах, имитирующих условия их работы в узлах машин определенного 

назначения, испытания подшипников при форсированных режимах, а также метод бесступенча-

того повышения нагрузки до наступления разрушения подшипников, что позволяет резко сокра-

тить число объектов и время проведения испытаний и другие [2]. 

 
Рис. 1. Кинематическая схема: 1 – электродвигатель; 2 – вспомогательный подшипник;  

3 – гидроцилиндр; 4 – испытуемый подшипник; 5 – датчик силы; 6 – винтовая пара; 7 – механизм  

радиального нагружения; 8 – муфта 

На основе анализа существующих конструкций предлагается следующая конструкция испы-

тательного стенда подшипников качения на долговечность (рис.1). Для обеспечения бесступен-

чатого регулирования радиальной нагрузки используется гидроцилиндр 3 [4]. Так же для обес-

печения нагружения внутренних колец испытуемых подшипников нагрузка будет передаваться 

через вспомогательный подшипник 2 [3]. Для более точного задания радиальной и осевой 

нагрузки используются датчики силы 5. Так как испытания могут проходить при разных значе-

ния частоты вращения двигателя 1, то в конструкции предусмотрено наличие промышленного 

частотного преобразователя. Критерием окончания испытания является шум подшипников или 

повышение температуры, что происходит при усталостном разрушении поверхностных слоев 

тел качения и износе беговых дорожек [5]. Поэтому испытательный стенд будет оснащаться 

двумя парами датчиков вибрации и датчиков температуры. 
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Тормозной диск является ключевым компонентом в тормозной системе автомобиля. Дисковая 

тормозная система компактнее, легче и дешевле чем барабанная. Она эффективнее, несмотря на 

меньшую площадь колодок, что достигается плоскостью поверхности диска, тем самым колодки 

прижимаются к нему равномерно и имеют меньшее время срабатывания. Дисковые тормоза 

лучше охлаждаются, потому что воздух может свободно циркулировать между диском и поверх-

ностью колодки, а диски с двумя фрикционными поверхностями, разделенные перемычками 

имеют постоянную циркуляцию воздуха внутри тормозного диска, что улучшает теплоотвод [1]. 



Секция 2. Конструирование и производство приборов 
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С целью достижения наилучшего функционирования тормозной системы, а также повышения 

их срока службы стандартом ECE R90 предусмотрены требования, предъявляемые к поверхно-

стям тормозных дисков и барабанов, а также требования к их механическим и другим характе-

ристикам. Существуют такие геометрические показатели производительности дискового тор-

моза как плоскостность, эксцентриситет, параллельность поверхностей, которые определяют, 

насколько эффективно транспортное средство снизит скорость при торможении.  

В настоящее время разработано множество конструкций позволяющих произвести контроль 

геометрических параметров дисковых тормозов, а также соответствующие методы, улучшающие 

результаты контроля. В результате анализа литературы и патентного поиска можно выделить 

некоторые применяемые методы, позволяющие уменьшить влияние погрешностей формы по-

верхностей на результаты измерения контролируемых параметров (рис. 1). 

 

 
Рис. 1. Методы исключения влияния погрешности формы поверхности тормозного диска: 1 – тормозной 

диск; 2 – центральная часть; 21 – внутренняя поверхность; 22 – внешняя поверхность;  

3 – фрикционные поверхности; 31 – передняя фрикционная поверхность; 32 – задняя фрикционная  

поверхность; 210, 220, 221 – измерительные преобразователи 

Так, например, авторы патента KR101797741B1 описывают метод для уменьшения влияния 

погрешности формы базовой поверхности тормозного диска. В конструкциях b и d тормозной 

диск устанавливается тормозной поверхностью на торец полого вала с целью минимизации вли-

яния неровностей поверхности [2]. 
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Особенностью оптических зеркал, которую необходимо учитывать при разработке конструк-

ции крепления, является их повышенная чувствительность к деформациям – изгибу зеркала и 

местным искажениям формы отражающей поверхности. Выбор конкретного способа соединения 

зависит от множества факторов: функционального назначения зеркала, условий эксплуатации, 

технологических возможностей производства и т. д. 

Особенно тщательно разрабатывают конструкцию крепления крупногабаритных космиче-

ских зеркал. Это обусловлено тем, что качество форм рабочих поверхностей таких зеркал должно 


