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строительными компаниями даёт представление о це-
лесообразности применения различных конструкций 
подвесок на автомобилях различного класса и назна-
чения. В процессе работы автор использовал матери-
алы по устройству и технической эксплуатации раз-
личных типов и марок автомобилей отечественного 
и зарубежного производства, а также множественные 
ресурсы интернета. Доклад снабжен поясняющими 
схемами и рисунками.

В конструкции машины подвеска – один из самых 
ответственных узлов, ведь она выполняет множество 
разнообразных функций. От нее зависят управляе-
мость и устойчивость автомобиля,  плавность хода, 
наконец, именно подвеска связывает колеса и кузов, 
подвеска положительно влияет на устойчивость и 
управляемость автомобиля, его плавность хода. Су-
ществует множество типов подвесок, имеющих свои 
недостатки и преимущества. 

Зависимая подвеска проще, дешевле, имеет по-
стоянную колею, но в то же время балка не является 
подрессоренной, поэтому назвать легкой эту подве-
ску нельзя. Независимые подвески имеют гораздо 
больше преимуществ, поэтому и распространены 
шире. Они различаются по количеству рычагов: одно-
рычажные (McPherson), двухрычажные, многоры-
чажные. Чем легче колеса, мосты, рычаги и другие 
элементы подвесок, которые непосредственно вос-
принимают неровности дороги, тем мягче по ним 
проплывает кузов. Для снижения веса подвески и ко-
лес автомобиля все чаще применяются новые легкие 
материалы (алюминий, магний, титан), комбиниро-
ванные конструкции из разных материалов. Широкое 
применение легких материалов в шасси и кузове сни-
зило вес нового автомобиля Honda Legend на 38 кг. 
Шасси новой Legend характеризуется применением 
двухрычажной подвески спереди и многорычажной 
сзади. В рамках международного проекта ULSAS 
(ультралегкие автомобильные подвески) фирма Lotus 
Engineering в 2000 году разработала четыре типа под-
весок из высокопрочных сталей, обладающих боль-
шим потенциалом развития: 

– подвеска на связанных рычагах,
– подвеска на амортизационных стойках,
– подвеска на сдвоенных поперечных рычагах,
– многорычажная подвеска.
Зависимые подвески отличаются высокой проч-

ностью и большими ходами колес, но по ряду не в 
состоянии обеспечить высокой плавности хода и 
хорошей управляемости. Поэтому на современных 
легковых машинах подобная ходовая часть практиче-
ски не применяется. Более распространенные модели 
все чаще оборудуются независимыми подвесками, 
работающими заметно точнее. Подвеску на двой-
ных поперечных рычагах  по праву можно назвать 
классической. Главный её недостаток в том, что она 
достаточно громоздка. Еще более широкими воз-
можностями настройки обладает многорычажная 
подвеска. Полунезависимая подвеска представляет 
собой продольные рычаги, соединенные упругой по-
перечной балкой. Такая схема проста и надежна ,обе-
спечивает приемлемую управляемость и плавность 
хода, но достаточно жёсткая. МакФерсон или «ка-
чающаяся свеча» , пожалуй, самая распространенная 
на современных легковых автомобилях. Здесь амор-
тизатор и упругий элемент объединены в единую 
стойку. Рессорная подвеска характеризуется тем, что 
трение между ее листами так велико, что успешно 
гасит колебания кузова и позволяет иногда обойтись 
без амортизаторов. Но со временем ее размеры, масса 
и неважная плавность хода перестали удовлетворять 
запросам потребителей. Сегодня наиболее популярна 
пружинная подвеска. Здесь роль упругого элемента 
выполняет витая пружина – легкая, дешевая и ком-
пактная. Но в такой подвеске без рычагов не обойтись, 

да и плавность хода не на самом высоком уровне.     
Лучшую плавность хода обеспечивают пневмати-
ческие и гидропневматические упругие элементы. 
В этом случае толчки от дороги воспринимает воздух 
или специальный газ. Причем, регулируя давление 
газа (или жидкости для гидропневматики), можно не 
только добиться высокого комфорта для пассажиров, 
но и сохранять постоянный дорожный просвет в соот-
ветствии с дорожной обстановкой. 

Представленная работа может быть использована 
при изучении устройства автомобилей по специаль-
ности «Техническое обслуживание и ремонт авто-
транспорта».
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Моббинг (от англ. mob – нападать толпой) пред-
ставляет собой процесс коллективного систематиче-
ского психологического террора в отношении кого-
либо из работников, инициируемый руководителем 
организации, непосредственным начальником, колле-
гой или подчинённым. Впервые исследование этого 
явления провёл в начале 1980-х годов Ханц Лейман на 
рабочих местах в Швеции. Им было выявлено 45 ва-
риаций поведения, типичных для моббинга: утаивание 
необходимой информации, социальная изоляция, кле-
вета, непрекращающаяся критика, распространение 
необоснованных слухов, высмеивание, крики и т.д.

Психологическое давление, оказываемое в моб-
бинг-процессе на работника, зачастую приводит к 
возникновению у него стресса, ранние симптомы 
которого (головные боли, лёгкий упадок сил, боли в 
спине, проблемы с желудком и кишечником) прояв-
ляются уже через несколько дней воздействия. Про-
должительные моббинг-действия могут привести к 
развитию дистресса у объекта преследования. В этом 
состоянии у работника снижается скорость зритель-
ных и двигательных реакций, нарушается координа-
ция движений, возникают проблемы с концентрацией 
внимания и памятью, появляются чувства усталости, 
сомнения и неуверенности в себе, могут проявлять-
ся агрессивные формы поведения. И как следствие, 
возрастает риск аварийных ситуаций и травматизма 
в организации. 

Для устранения моббинга и его негативных по-
следствий следует использовать комплекс мероприя-
тий, включающий следующие группы методов:

методы профилактики (создание благоприят-
ных условий в организации, поддержка продуктив-
ных социальных и трудовых отношений в коллективе, 
индивидуальная профилактика моббинга работника-
ми и руководителями организации, институционали-
зация проблемы моббинга);

методы интервенции (использование копинг-
стратегий, повышение компетенции персонала, юри-
дическая интервенция, оказание психологической по-
мощи, оказание помощи в увольнении).
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СВЕТА В РЕЖИМЕ РЕАЛЬНОГО ВРЕМЕНИ 
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При решении задач компьютерной графики одним 
из ключевых вопросов является вычисление осве-
щенности каждого объекта сцены.

Существует два основных подхода динамическо-
го расчета освещенности. Первый подход основан на 
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алгоритмах трассировки лучей света в пространстве. 
Второй подход использует алгоритмы расчета осве-
щенности фрагмента поверхности на основе данных 
о его окружении.

В данной работе рассматриваются приложения 
компьютерной графики реального времени. Это зна-
чит, что первый подход труднореализуем, так как 
ввиду его высокой вычислительной сложности на 
данный момент он не может выполняться в режиме 
реального времени на большинстве современных на-
стольных компьютеров.

Как правило, работы, посвященные второму под-
ходу, сосредоточены на физически аккуратном моде-
лировании сложных процессов отражения, прелом-
ления и рассеивания света, излучаемого точечным 
источником света. Однако источник света не всегда 
представляет собой точку, либо он не может быть 
эффективно ею заменен. Лампы дневного света и 
экраны мониторов представляют собой примеры ис-
точников света, которые имеют соответственно про-
тяженность и площадь.

Для визуализации сцен, освещенных протяжен-
ным источником света, была поставлена задача – по-
лучить реалистичные зеркальные блики и рассеянное 
отражение на поверхностях объектов сцены. В ходе 
решения этой задачи автором были разработаны две 
специальные модели освещения с использованием 
шейдерной графики в режиме реального времени.

Первая модель освещения использует грубый ме-
тод разбиения светящегося отрезка на множество то-
чечных источников освещения. Такой метод основан 
на предположении, что некоторое ограниченное чис-
ло светящихся точек могут осветить сцену подобно 
светящемуся отрезку. Эта модель допускает настрой-
ку различных параметров: координат концов светя-
щегося отрезка, цвета источника, яркости источника, 
коэффициенты затухания света и число источников, 
которые будут замещать собой отрезок. С помощью 
этой модели можно получить достаточно качествен-
ный результат, однако он ощутимо требователен к 
производительности ЭВМ. Иногда для ускорения рас-
четов приходится жертвовать четкостью блика, делая 
его более размытым даже на зеркальных поверхно-
стях. Кроме того, этот метод был позднее успешно 
применен при моделировании светящегося прямоу-
гольника и потенциально может быть расширен для 
моделирования любого светящегося тела.

Вторая разработанная модель освещения пред-
ставляет наибольший интерес, так как лишена недо-
статков первой, превосходя ее по качеству и скорости. 
Эта модель основана на неочевидном эвристическом 
предположении, что светящийся отрезок может быть 
эффективно замещен всего одним точечным ис-
точником света, координаты которого необходимо 
будет вычислять заново для каждого освещаемого 
фрагмента сцены. Ключевым в данной модели явля-
ется предположение, что такая точка должна быть 
точкой светящегося отрезка и находиться как можно 
ближе к освещаемому фрагменту. Такой метод пере-
вычисления координат источников света позволяет 
вернуть светящемуся отрезку свойство непрерывно-
сти, утраченное в первой модели. Вторая модель об-
ладает значительно более высоким быстродействием 
и значительно более высоким качеством результата. 
Например, можно получить зеркальные блики, более 
четкие, чем у первой модели. При этом скорость рабо-
ты даже на сложных сценах будет высокой. Имеется 
возможность настроить координаты, цвет и яркость 
источника света. По сравнению с первой моделью в 
процессе настройки не приходится выбирать между 
качеством и производительностью. В то же время, эту 
модель намного сложнее использовать для источни-
ков света другой формы и в настоящее время ведутся 
работы в этом направлении.

Обе описанные модели имеют совместимость с 
существующими алгоритмами моделирования слож-
ных материалов и хорошо зарекомендовали себя на 
практике как качественный и быстрый способ доба-
вить на сцену источник освещения, имеющий форму 
отрезка.

Модели освещения неточечным источником све-
та были реализованы на языке GLSL и включены в 
модуль графического расширения, предназначенный 
для создания приложений компьютерной графики в 
различных предметных областях.
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В основе новых подходов обкатки дизелей после 
ремонта лежит комплексное исследование триболо-
гических закономерностей приработки материалов 
основных узлов трения дизелей, общей целью кото-
рого является отсутствие повреждений поверхностей 
трения в ходе обкатки. Был проведен гидродинами-
ческий расчет шатунных подшипников (как наиболее 
нагруженных) дизеля ЯМЗ-238. В результате расчета 
установлена динамика изменения масляного слоя в 
подшипниках. Анализ показал, что используемое на-
гружение не дает желаемого эффекта в первой поло-
вине процесса. Контакт поверхностей происходит во 
второй половине периода обкатки, но при воздействии 
уже высоких нагрузок и скоростей скольжения, к кото-
рым поверхности не подготовлены с начала обкатки. 

Полученные выводы основаны на результатах 
опытов и попыток улучшения режимов обкатки 
V-образного тепловозного дизеля М753. В результате 
опытов определили износ с помощью анализа проб 
масла (из системы смазки дизеля при разных видах 
нагружения) колориметрическим методом. В ходе 
исследований видно, что первая половина периода 
обкатки не дает эффекта приработки, во второй по-
ловине периода ‒ трущиеся узлы перегружены. По-
этому именно в этот период происходят задиры на по-
верхности подшипников. Сравнение результатов по 
износу с динамикой изменения толщины масляного 
слоя в шатунных подшипниках исследуемого дизеля 
М753 позволяет сделать вывод о том, что в первой по-
ловине обкатки сохраняется устойчивое жидкостное 
трение и не происходит процесса приработки. Такой 
режим обкатки трибологически неверен. При сравне-
нии обкатки дизелей М753 и ЯМЗ-238 видно, что за-
кономерности изменения относительной длительно-
сти обкатки испытуемых агрегатов трибологически 
подобны. Отсюда можно сделать вывод, что режим 
обкатки для ЯМЗ-238 также трибологически необо-
снован, что приводит к возникновению повреждений 
в подшипниках коленчатого вала.
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Успешное решение задач по продовольственному 
обеспечению страны обуславливает необходимость 
поиска и применения новых высокопроизводитель-
ных технологий. При этом большое внимание уделя-
ется технологии поливного земледелия. В этой связи 
восстановление плодородия поливных земель приоб-
ретает особое значение. Необходимость строитель-
ства дренажных систем в других отраслях промыш-
ленности еще более обостряет проблему.

Применяемая в настоящее время техника для бес-
траншейной прокладки и укрепления подземных ка-


