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вызова и при необходимости осуществляет его пере-
дачу по номеру «112».

Система «ЭРА-ГЛОНАСС» позволяет за отдель-
ную плату подключать дополнительные услуги, такие 
как предоставление логистических услуг, страховой 
телематики и различных сервисов для автовладель-
цев, например, дистанционный контроль машины или 
охранно-поисковые услуги.

В России с 2017 года все транспортные средства, 
выпускаемые в обращение на территории стран Та-
моженного союза, будут оснащаться данной аппара-
турой еще на заводе. К 2020 году предполагается, что 
произойдет максимальное оборудование системой 
транспортных средств, а его стоимость не будет пре-
вышать трех тысяч рублей. Значительную роль в сни-
жении стоимости сыграет массовость производства.

Разработчики системы предполагают, что система 
«ЭРА-ГЛОНАСС» сократит время до момента оказа-
ния первой помощи до 30 процентов.

По мере внедрения «ЭРА-ГЛОНАСС» начнет 
формироваться конкурентоспособная рыночная ин-
фраструктура для внедрения технологий ГЛОНАСС 
в интересах различных категорий потребителей.

Таким образом, широкое использование навига-
ционно-информационной системы «ЭРА-ГЛОНАСС» 
послужит основой для реализации программ соци-
ально-экономического и инновационного развития 
регионов, повышения конкурентоспособности рос-
сийских компаний.
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При эксплуатации автобусов «volgabaS Рит-
микс» одним из наиболее слабых элементов транс-
миссии является карданная передача. Факторы, вли-
яющие на надежность элементов карданных передач 
можно разделить на конструктивные, технологиче-
ские и эксплуатационные. Отказы карданных передач 
наступают из-за возникновения вибрации карданного 
вала. В свою очередь вибрация карданного вала воз-
никает по следующим причинам: а) углы в карданных 

шарнирах больше допустимых; б) дисбаланс кардан-
ных валов; в) неправильное расположение крестовин 
карданного вала относительно друг друга; г) износ 
карданных шарниров и шлицевого соединения. Вы-
ход из строя карданных шарниров происходит в ре-
зультате разрушения и изнашивания шипов кресто-
вины, рабочих поверхностей стаканов игольчатых 
подшипников и износа рабочих поверхностей из-за 
недостаточного слоя смазочного материала. 

Во время работы карданный вал испытывает из-
гибающие, скручивающие и осевые нагрузки. Изги-
бающие нагрузки возникают в результате неуравно-
вешенности карданного вала, и в некоторой степени 
пары осевых сил, нагружающих шипы крестовины 
карданного шарнира. В эксплуатации неуравнове-
шенность может появиться не только в результате ме-
ханических повреждений карданных валов, но и при 
износе шлицевого соединения или подшипников кар-
данных шарниров. Неуравновешенность приводит 
к вибрациям в карданной передаче и возникновению 
шума.

Исследование и диагностика вибраций карданной 
передачи, с составлением журнала значений виброха-
рактеристик, позволит более информативно рассмо-
треть картину вибросостояния отдельных элементов 
карданной передачи и обработать полученные дан-
ные для их дальнейшего представления в удобном 
для анализа виде.

Значения виброускорения были получены по 
четырем параметрам: Peak, P-P, rMS, Max. Peak – 
пиковое значение виброускорения, измеренное пи-
ковым детектором. Max – максимальное значение 
виброускорения. P-P – размах между максимальным 
и минимальным пиковыми значениями вибрации. 
rMS – (энергетический параметр вибрации) средне-
квадратичное значение виброускорения, измеренное 
среднеквадратическим детектором. 

В процессе проведения измерений, исследуемые 
автобусы, находились на смотровых ямах в сервис-
ном центре по гарантийному обслуживанию Scania. 
Измерения проводились с поддомкрачеными задни-
ми колесами на холостом ходу при оборотах колен-
чатого вала двигателя nдвиг. = 600 об/мин и на первой 
передаче при nдвиг. = 650 об/мин. Измерения в каждой 
контрольной точке проводились по трем осям. Про-
должительность измерений по каждой оси составля-
ло 10 секунд. Измерения проводились в четырех кон-
трольных вертикальных точках (с переключением на 
блоке прибора оси измерения – X, Y, Z). При прове-
дении измерений вибродатчик прикреплялся в гори-
зонтальной плоскости в контрольных точках: поддон 
двигателя и корпус КПП, а к корпусам подвесного 
подшипника и главной передачи крепление произво-
дилось в вертикальной плоскости, в связи с особен-
ностями конструкции автобуса. 

Средние значения размаха между максимальными и минимальными пиковыми значениями вибрации на первой передаче
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Значения вибрации на первой передаче нового 
автобуса (1,310 м/с2) превышают значения вибрации 
автобуса с пробегом (0,200 м/с2) на коробке передач 
в плоскости X, что может объясняться приработкой 
деталей со временем. [1]

Таким образом, можно утверждать, что с при-
работкой значения виброускорения в определенных 
плоскостях (направлениях) могут уменьшаться, а за-
тем с дальнейшей эксплуатацией увеличиваться 
в разной степени, зависящей от передачи и условий 
ее работы. Такой процесс может вызывать образо-
вание многочисленных неисправностей карданной 

передачи и выхода из строя ее элементов. Значения 
размахов между максимальными и минимальными 
пиковыми значениями вибрации могут использовать-
ся как для оценки технического состояния карданной 
передачи, так и для прогнозирования ее состояния 
в зависимости от наработки.
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Отработанные нефтепродукты являются опасны-
ми загрязнителями практически всех компонентов 
природной среды – поверхностных и подземных вод, 
почвенно-растительного покрова, атмосферного воз-
духа. Значительный ущерб окружающей среде нано-
сится во время неправильного сбора и хранения отра-
ботанного масла и нефтесодержащих отходов.

Отработанными нефтепродуктами являются: от-
работанные масла, утратившие в процессе эксплуата-
ции установленные показатели качества или прорабо-
тавшие определенные для них сроки, установленные 
технической документацией на оборудование, маши-
ны и механизмы; другие нефтепродукты, применяв-
шиеся в качестве промывочных жидкостей, а также 
смеси нефтепродуктов, извлекаемые из нефтесодер-
жащих вод и образовавшиеся при зачистке средств 
хранения и транспортирования [1, 2]. 

Отработанные нефтепродукты подразделяются на 
следующие группы:

ММО – масла моторные отработанные для ави-
ационных поршневых, карбюраторных и дизельных 
двигателей, компрессорные, вакуумные и индустри-
альные масла;

МИО – масла отработанные индустриальные 
и рабочие жидкости для гидросистем, газотурбинные, 
приборные, трансформаторные и турбинные масла;

СНО – смесь нефтепродуктов отработанных, 
в том числе нефтяные промывочные жидкости, мас-
ла, применявшиеся при термической обработке ме-
таллов, цилиндровые, осевые, трансмиссионные 
масла, масла для прокатных станов, нефтепродукты, 
извлекаемые из отработанных нефтяных эмульсий, 
смеси нефти и нефтепродуктов, собранные при за-
чистке средств хранения, транспортирования и из-
влекаемые из очистных сооружений и нефтесодержа- 
щих вод.

При сборе отработанных нефтепродуктов всех 
групп должно быть исключено попадание в них 
пластических смазок, коррозионно-агрессивных 
и токсичных веществ, органических растворителей, 
жиров, лаков, красок, химических веществ и загряз-
нений, а при сборе отработанных масел групп ММО 
и МИО – смешение с нефтью, бензином, керосином, 
дизельным топливом, мазутом.

Сброс (выброс) отработанных нефтепродуктов 
в окружающую природную среду, нерациональное 
сжигание, распыление, слив в канализационные сети, 
водоемы, почву, вывоз на полигоны для бытовых 
и промышленных отходов не допускается. 
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В настоящий момент времени, в связи с появле-
нием крупных зданий со сложной структурой, обо-
значилась проблема ориентации в таких местах. Для 
решения этой проблемы можно применять автомати-
ческие средства навигации внутри зданий, рынок ко-
торых в настоящий момент недостаточно развит.

Постановка проблемы
В системах подобного рода обязательным элемен-

том являются функции для определения оптимального 

пути между двумя возможными местоположениями – 
текущим положением пользователя и целевым. Для 
реализации этой функции разработан целый класс ал-
горитмов для поиска кратчайшего пути. Один из таких 
алгоритмов – А*, который отличается от прочих наи-
большим быстродействием, т.к. он выполняет поиск оп-
тимального пути только между одной парой местополо-
жений – начальным и конечным. Большинство других 
алгоритмов выполняют поиск либо между заданной 
текущим местоположением и всеми остальными, либо 
между каждой возможной парой местоположений. По-
этому быстродействие таких алгоритмов, особенно для 
зданий с большим количеством возможных местополо-
жений, может быть далеко от оптимального. 

Целью данной работы является практическая ре-
ализация алгоритма А* для поиска путей в трёхмер-
ных структурах.


